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Este articulo define la motorizacién tardia de América Latina como el arribo desfasado
a los patrones de movilidad y dispersién urbana caracterizados por la masificacién en el
uso del auto privado. Evidencia su punto de inflexién en el momento en que los paises
en desarrollo pasan a ser los principales centros de produccién y consumo de autos pri-
vados. Ubica su correspondencia histérica con un modelo de desarrollo agotado en los
paises desarrollados, cuyos mecanismos autopoiéticos entre ciudades dispersas, el inter-
valo del petréleo y la difusion del automévil estdn bajo severo cuestionamiento. Pretende
motivar el debate académico, contribuyendo al estudio de la problemadtica entre modos
de movilidad y urbanizaciones iniciado por Vasconcellos, especialistas de la Corporacién
Andina de Fomento (CAF), Lizdrraga y otros. Se ofrece una investigacion reflexiva hi-
potética, con un disefio deductivo-inductivo, técnicas cualitativas de observacién parti-
cipante y entrevistas a un grupo de actores productivos, politicos y sociales, realizadas en
México, Brasil, Colombia y Argentina.

Ameérica Latina, ciudades dispersas, industria automotriz,
intervalo del petrdleo, movilidad, motorizacion tardia.

Industria automotriz, movilidad urbana, transporte urbano, América Latina.

Esta investigacion contd con el apoyo del Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia (Conacyt), México, en el marco del Programa de Becas para Estancias Pos-
doctorales y Sabaticas en el Extranjero, al igual que con fondos del Programa de Investigacion Basica SEP-Conacyt edicion 2011. El autor agradece cumplida-
mente la distincién de dicho apoyo
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Late Motorisation and Sprawl Cities
in Latin America: Defining its Limits, Hypothesising on its Future

The present paper defines the late motorisation of Latin America as its outdated arrival
to mobility patterns and urban sprawl characterised by an increased utilisation of private
vehicles. It states that the turning point took place the moment developing countries be-
came main producers and consumers of private vehicles. Furthermore, it evidences its his-
toric correspondence to a development model already obsolete in developed countries, of
which the autopoietic mechanisms between cities, the oil interval and the propagation of
private vehicles has been severely questioned. This paper intends to promote scholarly de-
bate by making a contribution to the study of problems involving mobility and urbanisa-
tions set forth by Vasconcellos, specialists of the Corporacién Andina de Fomento (CAF),
Lizérraga and others. It offers a hypothetical reflective research, with a deductive-inductive
design, qualitative techniques of participant observation and interviews with social, insti-
tutional and productive actors, carried out in Mexico, Brazil, Colombia and Argentina.

Motorizacao serodia e cidades dispersas
na América Latina: definindo seus contornos; hipotetizando seu futuro

Este artigo define a motorizagao ser6dia da América Latina como o arribe desacomodado
dos padrées de mobilidade e dispersdo urbana caracterizados pela massificagio no uso do
carro particular. Evidencia do ponto de inflexao é o tempo em que os paises em desenvol-
vimento tornaram-se os principais centros de produgio e consumo de carros particulares.
Localiza sua correspondéncia histérica com um modelo de desenvolvimento esgotado
nos paises desenvolvidos, cujos mecanismos autopoiéticos entre cidades dispersas, o in-
tervalo do petréleo e a difusao do automével estao a ser questionados severamente. Pre-
tende motivar o debate académico, contribuindo ao estudo da problemdtica entre modos
de mobilidade e urbanizag¢oes iniciado por Vasconcellos, especialistas da Corporagio An-
dina de Fomento (CAF), Lizdrraga e outros. Oferece uma pesquisa reflexiva hipotética,
com desenho dedutivo-indutivo, técnicas qualitativas de observagio participante e en-
trevistas a um grupo de atores produtivos, politicos e sociais, realizadas no México, Bra-
sil, Colombia e Argentina.
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Introduccion

El parque vehicular en América Latina se ha in-
crementado a tal ritmo en los dltimos veinte anos
que, durante la primera década del siglo XXI, la
motorizacién de la regién se ubicé como una de
las mds dindmicas del planeta al lado de las asii-
ticas. Pese a ser un evento de singular importan-
cia por sus implicaciones multiples en el disefio
y calidad de vida de las ciudades, al igual que en
la economia, gobernanza y ambiente, el fené-
meno apenas ha empezado a ser focalizado por
los estudiosos de la regién. Puede decirse que
esta falta de estudios corresponde a una situa-
cién extendida dentro de los estudios urbanos,
pues no ha sido sino hasta los dltimos afios que
se ha puesto mds atencién a las relaciones entre la
movilidad y el transporte y las formas y funcio-
nes de la ciudad, el espacio publico y la calidad
de vida (Miralles y Cebollada, 2003; Dalkmann
y Sakamoto, 2011).

En América Latina, el trabajo seminal de Eduardo
A. Vasconcellos (2000; 2010; 2011), que des-
emboca en la Corporacién Andina de Fomento
(CAF) y las aportaciones puntuales de autores
como Carmen Lizdrraga (2006; 2012) han ve-
nido a poner los cimientos para el estudio de la
movilidad y sus amplias implicaciones socio-ur-
banas. Con ellos se ha aprendido que los modos
motorizados de movilizacién vienen al alza en la
regién, con una tendencia creciente en las ciu-

dades mayores de adaptacion del espacio al au-
tomévil privado.

Sin embargo, ain es mucho lo que falta por estu-
diar. En particular, hace falta reflexionar dentro
de marcos tedricos que permitan aprehender
mejor las razones histéricas, industriales, orga-
nizativas y de negocios que han determinado la
extension de la motorizacién en estos paises. Ni
en esta literatura especializada ni en la prove-
niente de la Sociologia y Geografia Econémi-
cas, al igual que en la institucional de Gobierno
y en la ambiental, se ha reparado suficientemente
en estos dmbitos de andlisis. Con este articulo se
pretende aportar en esta direccién. Al efecto, se
labora sobre lo definido como la “motorizacién
tardia de América Latina”; esto es, la realidad
del arribo desfasado a los patrones de movili-
dad caracterizados por la masificacién en el uso
del automévil privado y la fragmentacién de las
ciudades conexas a ello. Es tardia y desfasada
porque corresponde a la tltima etapa del capita-
lismo global junto con un modelo de desarrollo
industrial, el “fordista” de produccién masiva',
que ha llegado a su fin en las economias avan-
zadas. Este mismo fue la base para prefigurar el
éxito de la economia estadounidense durante el
siglo XX. 'Y es tardia y desfasada porque mientras
en los paises en desarrollo el crecimiento de los
parques vehiculares se ha frenado o disminuido

1 El perfeccionamiento de la produccion en serie y la cadena de montaje por Henry Ford en las primeras décadas del siglo XIX devino en un impulso definitivo para la industria automo-
triz. La produccion a gran escala (0 produccion en masa con el uso de maquinas especializadas para generar bienes estandarizados), el aumento de salarios a los obreros para que
pudieran convertirse en propietarios de los autos salidos de sus lineas de produccion y la reduccion de precios ubicé a Ford no solo en el &nimo del consumidor medio, sino en el de
industriales y pioneros del sector que aprendieron el denominado “sistema fordista”. Académicamente, el término fue acufiado primero por Antonio Gramsci para describir las econo-
mias en las que el incremento en salarios es precondicion para el desarrollo industrial y el consumo masivo. Més tarde, la Escuela de la Regulacion francesa recuperd y desarrolld la
idea del “fordismo” como variante de capitalismo (Aglietta, 1976; Gramsci, 2010; Freyssenet, 2009).




notablemente, acompafando su ingreso a la so-
ciedad post-industrial, de riesgo y la demanda de
proteccién ambiental, en paises en desarrollo se
incrementan sin aparente freno ni parangén al-
guno. Es una situacién paradigmadtica del siglo
XXI, que anuncia cémo y por qué las economias
y ciudades de los paises en desarrollo pasan a ser
vélvulas de escape, asi como repositorios de al-
gunas de las mds gruesas disfuncionalidades que
concita la crisis y el cierre de la era industrial ge-
nerada en los paises conocidos como —valga la
redundancia— paises industrializados. Verbigra-
cia, como ha de mostrarse, entre 2002 y 2007
el parque vehicular de la regién se incrementé
alrededor de 50% frente a 20% en la zona de
Asia-Pacifico, 2,6% en la zona europea y 2,9%
en Norteamérica.

Se ofrece un trabajo que conjunta un marco con-
ceptual minimo para analizar y debatir la moto-
rizacién tardia al lado de evidencia para tasar su
presencia, razones e implicaciones para los paises
latinoamericanos. Sus unidades de anilisis son,
por tanto, la regién y los paises; las ciudades y
zonas metropolitanas® a las que se hace referen-
cia se utilizan como unidades complementarias
de observacién para suministrar la evidencia que
requieren las tesis del autor. Se trata de un arti-
culo de investigacién de corte reflexivo hipoté-
tico, en el que se ha seguido un método cldsico
de deduccién-induccién, apoyado en un diseno
de investigacién cualitativa con técnicas de ob-
servacion participante, entrevistas a funcionarios
relacionados con el transporte, el sector salud y
ambiental, directivos de empresas automotri-
ces, choferes y representantes de transporte pd-
blico, usuarios y consumidores de autos privados,

transporte publico, taxis, bicicletas y peatones®.

Se realizd también una consulta de estudios y do-
cumentos de instituciones acreditadas, asi como
de fuentes secundarias, para agregar evidencia
util a la discusién.

Definir los contornos de la motorizacién tardia,
conceptualizar las razones histéricas, industria-
les, organizativas y de negocios que subyacen a
ella, dimensionar sus alcances en términos de
patrones de produccién y consumo automotriz
y formular hipétesis sobre algunas de las varia-
bles econémicas, demograficas, de propensiones
al consumo y de articulacién politica y de nego-
cios que pueden llevar a que la motorizacién se
torne explosiva y fuera de control en América La-
tina son sus objetivos. También pretende moti-
var el debate académico al respecto y poner una
cimiente adicional para la construccién de futu-
ras investigaciones que vienen levantando Vas-
concellos, el equipo de especialistas de la CAE,
Lizarraga y otros.

El estudio contiene cuatro apartados. En el pri-
mero se rastrean los antecedentes histdricos de
la sociedad motorizada originada en el triunfo
del modelo industrial fordista, la concrecién de
la primera revolucién del automévil y los meca-
nismos autopoiéticos que se establecen entre las
ciudades dispersas, el intervalo del petréleo y la
difusién del automévil privado. El segundo apar-
tado conceptualiza la motorizacién tardia como
una época que anuncia la crisis final de dicho
modelo, su desplazamiento hacia economias en
desarrollo como las de América Latina y eviden-
cia su punto de inflexién en el momento preciso
en que dichas economias pasan a ser los princi-
pales centros de produccién y consumo de autos
privados. Discute entonces el advenimiento de
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una sociedad post-industrial, estructurada por las
lineas del riesgo e incertidumbre, asi como por
el desfase de sus disefios de ciudad, economia y
movilidad. El tercer apartado propone cuatro hi-
pétesis para advertir que la motorizacién tardia
podra tomar un curso atin mds acelerado, de ar-
ticularse las tendencias econémicas, demografi-
cas y de propensién al consumo presentes con
las formas tradicionales de enlazar negocios y po-
der politico en la regién. De ahi derivan algunas
consecuencias en términos de emisiones conta-
minantes. El dltimo apartado recapitula conclu-
siones y propone algunos términos de discusién
e investigacién para empresas futuras.

Los estudios urbanos que se han ocupado de las
mediaciones entre movilidad y ciudad muestran
que los origenes de la organizacién de la ciudad
y los sistemas de transporte ajustados a la mo-
torizacién privada hay que buscarlos en los Es-
tados Unidos. Vasconcellos cita a Paul Barrett
(1983) y aJ. Allen Whitt (1982) para subrayar
que a partir de la década del veinte del siglo pre-
vio, ciudades como Los Angeles y Chicago ex-
perimentaron grandes transformaciones a efecto
de tender grandes sistemas viales para acomodar
la creciente dominacién del automdvil. Con la
prosperidad de la posguerra, esta motorizacién
se extendié por Europa y llegé a América Latina
por medio de los paises mds industrializados de
la regién como Brasil y México y grandes ciu-
dades como Caracas, Santiago y Buenos Aires,
reflejando el alza de una clase media dvida de
estatus social. El espacio urbano se irfa ajustando

para acoger la movilidad privilegiada del auto-
movil privado, que vino a representar lo que el
autor define como el triunfo de un proyecto po-
litico y econémico: “La construccién de la ciudad
de la clase media” (Vasconcellos, 2000, p. 59).
Lizdrraga refiere un nuevo modelo de movilidad
urbana, basado en el uso intensivo de vehicu-
los motorizados privados, que tiende a instalarse
globalmente, caracterizado “por el aumento de
las distancias recorridas, los cambios en los mo-
tivos de los desplazamientos y las modificaciones
en la localizacién de las actividades productivas”
(Lizérraga, 2000, p. 284). No obstante la autora
ofrece cifras del crecimiento de la motorizacién
privada en la segunda mitad del siglo XX, su én-
fasis se dirige a que es durante las dltimas décadas
cuando se ha producido un aumento en la mo-
vilidad urbana, con una “sobreutilizacién de los
modos motorizados” (Lizdrraga, 2012, p. 100) y
una rapidez de masificacién en el uso del automé-
vil privado, sobre todo en los paises en desarrollo.

Miralles y Cebollada hacen una interesante re-
flexiéon que vincula al modelo de ciudad actual y
al modelo de movilidad hegeménico basado en
el transporte privado con el enfoque funciona-
lista y del suburbio norteamericano, un “modelo
que se articula como una ciudad fragmentada,
creciente y desigual, donde el espacio publico se
transforma en espacio conectivo, con la pérdida
de funciones de sociabilidad y con la adaptacién
formal a las velocidades que imponen los trans-
portes mecdnicos” (Lizdrraga, 2012, p. 8). De
manera que la organizacién urbana vigente que
hace del automévil el centro del sistema de mo-
vilidad y convierte a la calle en autopista para su
circulacién, cumpliendo funciones de seleccién
y segregacion, representa el triunfo del movi-
miento modernista y su teorizacién racionalista.

Con todo y lo ilustrativas que resultan estas apor-
taciones, es preciso complementarlas con elabora-
ciones que digan mds sobre las razones histéricas



y econémicas que determinaron la instalacién de
la motorizacién privada como el modelo domi-
nante de movilidad en los paises desarrollados.
Las aportaciones de referencia tampoco dicen
nada sobre la realidad de crisis y el agotamiento
del modelo industrial que soporté la motoriza-
ci6én en las economias desarrolladas, razones y
problemas que son claves para entender por qué
y cémo mds recientemente dicha motorizacién
se desplaza a los paises en desarrollo.

No es casual que la motorizacién haya iniciado
en Estados Unidos y se haya proyectado hacia el
resto del mundo, con su consiguiente modelo de
ciudad extendida, dispersa y fragmentada. Para
empezar, porque histéricamente las tecnologias
del transporte han influenciado los trazos de las
ciudades tanto como han influenciado los patro-
nes de asentamientos humanos. Para continuar,
porque el arribo y el triunfo de la movilidad ba-
sada en el automévil fue el triunfo de la industria
del auto concebida en Detroit en los albores del
siglo XX, luego de los conceptos de Henry Ford
y Frederick Winslow Taylor sobre la cadena de
montaje, el cronémetro de movimientos y la pro-
duccién estandarizada y en masa (Coriat, 1982).

La situacién geografica y econémica de Detroit
como punto de conexién neurdlgica hacia el sis-
tema de movilidad de los Grandes Lagos que le
permitieron desarrollar una gran industria na-
viera y de transporte pluvial en el dltimo tercio
del siglo XIX, facilité su transicién —la hizo na-
tural, dice Glaeser (2012, p. 47)— hacia el di-
sefio y construccién de automdviles. En 1903,
Ford fundé su propia firma y empez6 a producir
autos en la fibrica de Mack Avenue, en Detroit.

Cinco afnos después, el otro gran pionero del
auto, William C. Durant, fundé General Motors
culminando anos de experimentacién y alianzas
con otros personajes que dejarian huella en la his-
toria del auto. La otra pieza de lo que vendria a
ser para el mundo las “tres grandes compafifas del
auto” (“the big three”) y que harian de Detroit la
“Ciudad del auto” (“Motor City” o “Motown”),
fue colocada en 1925 por Walter Chrysler.

En esa concepcidén de los autos y la industria
automotriz creada desde Detroit, se estaba co-
cinado un movimiento disruptivo mayor o una
ruptura tecnoldgica, si se desea, cuyas repercu-
siones rebasarian con mucho al pais y al sector
que las estaban incoando. En efecto, con ellas al-
canzé su plena madurez el modelo industrial de
mercado que venia evolucionando desde fines
del siglo XVIII. Con ellas, Estados Unidos pasa-
ria a tomar el liderazgo de desarrollo econémico
del mundo, desplazando en definitiva a Reino
Unido y haciendo del siglo XX la época dorada
de su hegemonia (Piore y Sabel, 1984; Thurow,
1993)%.Y, con ellas, los sistemas de transporte y
movilidad mudarian frontera tras frontera, ciu-
dad tras ciudad, en un despliegue envolvente que
se proyectaria del mundo desarrollado al mundo
en desarrollo, en una cadena sucesiva de territo-
rios mds afluentes a territorios menos afluentes,
al paso de la cual las ciudades que iria tocando
no volverian a ser iguales.

En la perspectiva histérica, el modelo estadouni-
dense de produccién en masa definié los estdn-
dares de eficiencia industrial hasta la década del
setenta del siglo XX, cuando la larga crisis contem-
pordnea detoné en medio del choque energético
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y las alteraciones financieras. Las mayores econo-
mias del espectro mundial, desde Francia, Alema-
nia e Italia hasta Rusia y Japén, se movieron en
direccién a emular el modelo industrial fordista,
impulsadas a la vez por las instituciones finan-
cieras (Bretton Woods), comerciales (GATT) y
de reconstruccién de la posguerra (el Plan Mars-
hall), disenadas como instituciones de Gobierno
internacional bajo una fuerte influencia estadou-

nidense (Thurow, 1993).

Dos razones adicionales a las puras de eficien-
cia econémica proveyeron las bases de ese mo-
vimiento internacional. Una civil y otra militar:
su capacidad para elevar los estindares de vida y su
capacidad para ubicar a Estados Unidos como
la gran potencia militar, respectivamente (Piore
y Sabel, 1984, p. 133)°. Que cada uno de estos
paises conservara, filtrara e insertara el modelo
fordista, sus propias formas de organizacién cor-
porativa y de relaciones industriales no hizo sino
dotar al modelo industrial de multiples posibili-
dades, trayectorias, frenos y estimulos en lo que
la literatura especializada irfa conceptualizando
como las variedades del capitalismo y los mode-
los productivos®.

Estas mismas variedades se expresarian en la
constelacién de los trazos urbanos dentro de los
que se irfa abriendo paso la motorizacién privada,
mediada a la vez por las historias de movilidad,
arquitecturas urbanas y trayectorias tecnoldgicas,
junto con las correlaciones de poder, conflictos
y luchas por el control del espacio especificas de
cada Nacién.

Cuatro serfan los dmbitos principales hacia donde
se extenderia la emulacién del modelo fordista: la
tecnologia de mdquinas especializadas para pro-
ducir bienes masivos 0 mdquinas automdticas de
propdsitos especiales, la gran organizacién cor-
porativa, los mecanismos de regulacién macro-
econdémica y el impulso a sistemas de movilidad
acomodados a la motorizacién’. Escapa a los ob-
jetivos de este articulo detenerse en cada uno de
ellos, en particular con referencia a los tres pri-
meros dmbitos, por lo que solo se elaborara so-
bre lo que es mds pertinente a este argumento®.

El impulso a sistemas de movilidad acomodados
a la motorizacién se hizo evidente en la crea-
cién de una densa red de carreteras impulsadas
por los Estados de las Naciones industrializadas,



mientras simultineamente surgfan o se consoli-
daban sus propios corporativos productores de
autos y la produccién y venta de vehiculos pri-
vados se disparaba extraordinariamente (Freys-
senet, 2009)°.

En verdad, una después de otra, las ciudades fue-
ron ajustando sus espacios para dar lugar a la vida
del automévil. El modelo se repitié frontera tras
frontera con variaciones comprensibles, conviene
insistir, de escala y forma predeterminadas por
las dotaciones de historia, cultura, espacios y ri-
quezas locales. Los desarrollos urbanos y subur-
banos tuvieron lugar ahora tras las lineas trazadas
por las avenidas, pistas y carreteras de alta circu-
lacién. Implicé todo un giro urbanistico, puesto
que mientras al final del siglo XIX y principios
del XX los sistemas de transporte publico colec-
tivo ejercieron una influencia decisiva en el di-

seno de ciudades, durante el tltimo medio siglo
los patrones de movilidad y los disefios de ciu-
dades mudaron en forma paralela para acomo-
darse a una transportacién basada en el uso del
vehiculo privado motorizado (Dalkmann y Saka-
moto, 2011)%,

La Figura 2 es bastante ilustrativa del triunfo
del modelo estadounidense de desplazamiento
en las principales metrépolis del mundo, con
Nueva York, San Francisco, Washington y Los
Angeles a la cabeza. Empero, un modelo europeo
menos agresivo con el ambiente, las personas y
los espacios publicos subsistié y coexistié con el
previo, personificado en ciudades como Zirich,
Stuttgart y Paris. A su lado se aparejé también
un modelo mucho mis eficiente con raices en
las ciudades de Amsterdam y Tokio, que solo en
afos recientes seria valorado a plenitud.

Numero de automoviles

—_—_— T T T T T

Fuente: WMVD, SMMT, JAMA, IRF, CCFA y OICA en Freyssenet (2012)
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Con ello finaliza la Primera Revolucién del Au-
tomdvil, caracterizada por la adopcidén del estin-
dar global que dio la dupla motor de combustién
interna/energfa de liquidos fésiles (petréleo) y la
difusién de la produccién y consumo de autos a
los paises industrializados (Freyssenet, 2009), una
primera revolucién y un estandar tecnolégico he-
cho posible por la coalicién entre firmas produc-
toras de autos y firmas productoras de petréleo''.

En el caso de Estados Unidos, la coalicién de las fir-
mas del auto y del petréleo incluyé tres miembros

GDP per capita (US$)

mds: el Gobierno federal, las firmas producto-
ras de llantas y los desarrolladores de vivienda y
constructores de autopistas. Duany, Plater-Zy-
berk y Speck (2000) notan que en la posguerra
la Federal Housing and Veteran Administration
proveyd recursos para que se construyeran once
millones de viviendas en emplazamientos su-
burbanos; al mismo tiempo, los Gobiernos fe-
derales y locales subsidiaron la construccién de
41.000 millas de autopistas interestatales, de-
jando de lado el transporte puiblico. De hecho,
refiere Kenneth Jackson (1985, p. 249), un 75%
del gasto total del Gobierno en la generacién de
la posguerra fue destinado a carreteras, mien-
tras el transporte publico recibia solo 1%. Por su

parte, James Howard Kunstler (1993, pp. 91-92)



apunta que un consorcio de companias auto-
motrices, llanteras y petroleras compraron y dis-
tribuyeron a lo largo de la Nacién més de un
centenar de sistemas de calles para autos, evento
por el que General Motors fue acusado de ac-
tos de conspiracién criminal y resulté multado.

La suma de estos eventos, actores y consorcios
mezclando intereses econédmicos y politicos cre6
un sistema comprensivo de uso del suelo y cons-
truccién de vivienda basado en la préctica de
urbanizaciones dispersas y/o desparramadas (“su-
burban/urban sprawl”) o, puesto en términos
econémicos, la extensién dispersa de la ciudad
hacia los suburbios bajo conceptos de baja den-
sidad y dependencia del automévil'*.

Siguiendo a estos autores, conviene detenerse en
los componentes de estos disefios urbanos, pues
en ellos subyace otra de las claves para entender
la reproduccién de la motorizacién. Las urba-
nizaciones dispersas y extendidas tienen cinco
componentes, los cuales aparecen segregados e
independientes uno de otro: 1) desarrollos de
vivienda subdivididos. 2) Centros comerciales
(“shopping/mall/strip centers”). 3) Parques de
oficinas y parques de negocios, empresas o indus-
trias. 4) Instituciones civicas o edificios publicos.
5) Carreteras y/o autopistas, que son los miles de
kilémetros de pavimento tendidos para conec-
tar los otros cuatro elementos. Se asume, pues,
que el acceso a cada uno de estos componentes
es por auto privado y, puesto que cada compo-
nente cumple una sola funcién y que el despla-
zamiento se hace principalmente en vehiculos

privados ocupados por una sola persona, la mo-
vilidad dia a dia concita consumos enormes de
tiempo, dinero y trifico (Duany, Plater-Zyberk
y Speck, 2000, p. 7). Dicho en otras palabras, el
automévil es la condicién de la viabilidad social
de este sistema centrifugo de ciudad dispersa.

Por otra parte, es Gtil notar que esta extensién
y dispersion de las urbanizaciones correspondié
a la légica de la gran organizacién corporativa
del modelo fordista, al igual que correspondié
a la légica de disefios urbanos dependientes del
auto privado. O trazos urbanos para los que
el automévil privado es un bien indispensable
hasta el punto que sin €l la movilidad no es po-
sible en ciertas 4reas o entrana dificultades de
acceso que reproducen y amplifican las desigual-
dades sociales.

Por eso, mientras la industria avanzé en su in-
terés de producir autos en gran escala, las di-
mensiones de las fibricas crecieron y los mejores
lugares para ubicarse se encontraron en los su-
burbios. Como advierte Glaeser, las fibricas au-
tomotrices habian crecido tanto que no habia
espacio dentro de ciudad alguna que pudiera alo-
jarlas’®. En 1917 Ford construyé su River Rouge
Plant, en los suburbios de Dearborn, en una ex-
tensién de siete millones de pies cuadrados. Su
huella seria seguida por los otros grandes corpo-
rativos estadounidenses del auto y, luego, por los
del resto del mundo. En suma, los “big three”
hicieron de las fébricas ciudades (industriales)
fuera de las ciudades, estableciendo su propio pa-
rametro para los desplazamientos horizontales,
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junto con la fragmentacién y dispersién de las

manchas urbanas'.

De manera que los corporativos actuaron como
entidades autorreproductoras, creando las pro-
pias condiciones para su prosperidad. Los au-
tos contribuyeron a que cayeran los costos de
transporte, facultando a las firmas a localizarse en
lugares mds baratos. Luego los camiones y vehi-
culos de carga facultaron a las empresas para lo-
calizarse lejos de las lineas ferroviarias volteadas a
los centros originales de las comunidades. Ense-
guida, los autos facultaron a la gente para trabajar
y vivir fuera de las ciudades y moverse en despla-
zamientos cada vez mds periféricos. Asi, la indus-
tria del auto privado y los suburbios dispersos se
crearon y reforzaron mutuamente, asegurando su
raz6n de ser. Desde esta perspectiva, siguiendo el
lenguaje de Niklas Luhmann (2005), los corpo-
rativos y las ciudades dispersas y fragmentadas
vinieron a actuar como sistemas autopoiéticos o
sistemas autorreferenciales que construyeron sus
propias estructuras, elementos y componentes
de produccién y reproduccién de su existencia.

Desde un punto de vista urbanistico, se traté del
triunfo del modelo racional-funcional bajo pre-
ceptos técnicos de contabilidad, diagramas de
flujo, separacién y clasificacién (una cosa para
cada funcién), desplazando la planeacién tra-
dicional de comunidades que hasta 1930 signi-
ficé su trabajo como el de una disciplina huma-
nista basada en la historia, la estética y la cultura.

Arquitecténicamente, es un disefio moderno que
de manera paraddjica, como postula Buchanan
(2012), viene a corresponder a la fase final de la
modernidad®: espacios tipo cajas, con perime-
tros que enfatizan la desconexién entre contexto
y naturaleza y lugar; espacios que simulan una
mdquina a la Le Corbusier para “bien vivir el y
al momento” en los que el auto privado ocupa
un lugar privilegiado —de la cochera de la vi-
vienda al estacionamiento del centro comercial,
escolar o de trabajo'*—.

En esta descripcion falta una pieza fundamental:
los combustibles fésiles, pues si la dupla motor
de combustién interna/combustibles fésiles o in-
dustria automotriz/industria del petréleo fungié
como la llave maestra para impulsar el triunfo
de la produccién y consumo de autos privados
en gran escala, falta por ver ahora cémo esta in-
dustria energética cobré mayores réditos con la
urbanizacién en cuestién. Al respecto, Bucha-
nan apropiadamente nota que en su expresion
suprema, la casa de los suburbios es un hogar
aislado, en donde el rango y la naturaleza de ma-
teriales usados es lo que la hizo posible, en parti-
cular, la gama de combustibles fésiles que se usan
para todo fin préctico: para los traslados de sus
ocupantes, para su temporizacién con climas ar-
tificiales —con independencia si estdn situadas
en el calor mds quemante o en el invierno mds
extremo—. Los derivados de petréleo y petro-
quimicos diversos —de las juntas de neopreno a
los polimeros, de las resinas a las masillas, de los



sellantes a las telas y alfombras sintéticas— junto
con la energfa eléctrica derivada de combusti-
bles no renovables, hicieron el resto. De ahi que
la arquitectura moderna, aunado con las urba-
nizaciones dispersas y fragmentadas que derivd,
pueda definirse como una arquitectura de petro-
quimica y energia disipada, solo posible cuando
los combustibles fésiles son abundantes y bara-
tos (Buchanan, 2012).

Por eso la era de la motorizacidn, que es la misma
ala que corresponde esta arquitectura y las urba-
nizaciones de referencia que las acompanan, al
lado de este autor puede conceptualizarse como
perteneciente a “la era del intervalo de petréleo”.

Por medio de la descripcién, primero se estable-
cerd el hecho y se contribuird a su dimensién: la
motorizacién privada, vista como produccién y
consumo de vehiculos, estd trasladdndose con
mayor celeridad a los paises en desarrollo en el
nuevo siglo, una vez que el modelo industrial y
urbano que le acompana ha entrado en una cri-
sis profunda en los paises desarrollados y parece
haberse agotado por completo. El punto de in-
flexién preciso en que se consuma plenamente la
motorizacion tardfa, por tanto, es la coyuntura
critica en que pasan a ser los paises en desarrollo
los que se convierten en los principales centros de
produccién y consumo de autos privados. Este es
el postulado principal. Es el ingreso a una era en

que los paises en desarrollo proceden a prefigu-
rar el dltimo aliento de un modelo de movilidad,
urbanizacién e industria que las economias cen-
trales ya no pueden sostener.

Es momento de proceder a identificar con sufi-
ciente evidencia esta motorizacién.

En América Latina, la motorizacién tardia se
identifica, para empezar, en el crecimiento in-
usual del consumo de los modos privados de mo-
vilidad en los dltimos afos en un situacién en la
que el incremento en el uso de la motorizacién
individual es el hecho mds notable, principal-
mente por la compra y uso de vehiculos privados,
asi como por la comercializacién y el empleo de
motocicletas y taxis privados motorizados.

De ahi que —como se exhibe en uno de los po-
cos estudios especializados sobre urbanizacién y
sistemas de transporte en América Latina— uno
de los mayores problemas correlativos que se des-
prenden a lo largo de las zonas metropolitanas
de los paises de la regién es la pérdida de par-
ticipacién de los modos publicos de transporte
(Vasconcellos, 2011). En efecto, para el tltimo
lustro los modos privados de transportacién en
quince zonas metropolitanas bajo estudio ascen-
dieron ya a 28% del total, frente a 51% de los
modos publicos, en tanto el resto correspondid
a los modos no motorizados'’.

Esta es una evolucién que tiene su punto de quie-
bre en las tltimas cuatro décadas, si bien se ace-
lera extraordinariamente desde los albores del
nuevo siglo. En efecto, una revisién de los datos
existentes lo comprueba. Por ejemplo, en Bue-
nos Aires el modo publico de transporte descen-
dié de representar 67% del total en 1972 a 40%
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en 2007, en tanto en Sao Paulo pasé de 64% en
1967 a53% en 2007. Evoluciones similares, con
diferencias explicables, se presentan en otras me-
trépolis y paises (Vasconcellos, 2011)'8.

No obstante, el hecho mds puntual que refiere
por si misma la motorizacién de América Latina
es el aumento sin precedente del parque vehicu-
lar. Un aumento que traducido en indice de mo-
torizacién (numero de vehiculos por cada 1.000
habitantes) sitta a la regién entre las de mas ré-
pido incremento del orbe en la dltima década.
En tan solo cinco anos de la década previa, el par-
que vehicular en América Latina aumenté de 42
a 65,8 millones de unidades. Para el periodo, este
incremento cercano a 50% fue el mds dindmico
de todas las regiones del mundo, incluyendo la
dindmica zona de Asia- Pacifico, donde el parque
vehicular aumenté alrededor de 20% (Figura 3).
En la zona europea el incremento fue de apenas
2,6% y en Norteamérica de 2,9%".
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Fuente: Industria Automotriz de Venezuela en BBVA Research (2010, p. 5)

Los paises de la regién andina presentan un in-
cremento en sus flotas de coches adin mds intenso
(Segovia y Quispe, 2010). En ellos, la dindmica
al alza del parque de automéviles es tan fuerte
que, incluso en naciones como Colombia, crece
a un ritmo superior al de la poblacién misma;
en otras la empata, como Pert (Figura 4). Situa-
cién similar muestra Centroamérica, con Costa
Rica. En este pais el parque vehicular se incre-
menté en 119% entre 1997 y 2007, en tanto su
poblacién creci6 en 19% (Vasconcellos, 2011).

Una perspectiva histérica de més largo plazo re-
sulta ilustrativa. Los datos de la Tabla 1, relati-
vos a la evolucién mundial del parque de carros
durante 55 afios, son muy elocuentes. En 1950,
la maquinaria y la motorizacién del capitalismo
estadounidense marchaban a todo vapor. De 56
millones de carros particulares registrados en el
mundo para ese afno, Estados Unidos concentraba
76% del total, cantidad que va disminuyendo
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afo tras ano, conforme el modelo se va disemi-
nando primero a los demds paises desarrollados
y después a los que estdn en desarrollo, hasta
cobrar las evoluciones presentes. Para 2005, el
parque mundial de carros se habia incremen-
tado casi doce veces, mientras la participacién
de Estados Unidos en ese total habia disminuido
a 21%.

Cinco afios més tarde, el parque vehicular total
(agregando vehiculos particulares y comerciales)
cruz6 la barrera de los mil millones (Figura 5).
Si bien los paises centrales atin poseen 57% del
total, las mayores tasas de crecimiento del con-
sumo vehicular se sitGian en definitiva en los pai-
ses en desarrollo. La Tabla 2 proporciona las tasas
de crecimiento de los parques vehiculares entre
2010y 2011. En ellas es notable que mientras
Estados Unidos, Canad4, Japén y Europa del
Oeste apenas rozan tasas de crecimiento de 1%,
los BRIC marcan la pauta con China creciendo
en casi 20%, Brasil, Rusia e India en tasas de 5
a 8%. M4s aun, en Africa, el Caribe, Asia y Eu-
ropa del Este se crece con mucha mds celeridad
que en los paises desarrollados.

Visto a escala continental con base en indices de
motorizacién, la Tabla 3 proporciona otra lec-
tura. Del medio siglo transcurrido de 1960 a
2009, la motorizacién en Estados Unidos se ha
multiplicado menos de dos veces, en tanto que
en Brasil y en México se ha multiplicado por
mis de diez. Los pronésticos son claros en el sen-
tido de que el mayor crecimiento de los parques

vehiculares y los indices de motorizacién tendrin
lugar en los paises en desarrollo (Dalkmann y
Sakamoto, 2011). Lizdrraga contribuye eviden-
cia apuntando en la misma direccién: para los
proximos diez afios (a 2020, en su estudio) los
indices de motorizacién en América Latina —in-
cluido México— crecerdn en 81%, mientras en
economias con planificacién central —incluida
China— el crecimiento serd de 354%, de 393%
en Asia del Sur —incluida India—, de 158% en
Europa del Este y de 183% en otros paises del
Pacifico asidtico. El pronéstico para Norteamé-
rica es de un crecimiento de 2,5%, de 21% para
Europa Occidental y de 9% para Jap6n, Nueva
Zelanda y Australia (Lizérraga, 20006, p. 287).

En cuanto a la Figura 6, se advierte cémo tan
solo en los anos de 1997 a 2010, la geografia de
la produccién mundial de vehiculos cambié ra-
dicalmente hasta invertir la balanza entre pai-
ses desarrollados y paises en vias de desarrollo.
En efecto, mientras en 1997 un 66% de la pro-
duccién total de vehiculos se efectué en los pai-
ses desarrollados y otro 34% se fue al resto del
mundo, para 2010 los primeros apenas se habian
quedado con 36% de la produccién, trasladando
el grueso de la manufactura a los demds paises.

En breve, el retrato en cifras de la motorizaciéon
tardia dice que han bastado unos pocos anos,
exactamente las dos tltimas décadas, para que la
produccién y el consumo de vehiculos se mueva
masivamente a los paises en desarrollo. Y, dentro
de ellos, a América Latina?.
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Figura 5.
Automaviles particulares y comerciales en operacion en el mundo (1930-2011)
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Fuente: WardsAuto Group (2012b)
Tabla 2. Figura 6.
Variacion de automaviles en operacion en paises Cuota de produccion de automéviles en paises centrales
y regiones (2010-2011) y periféricos (1997-2010)
Pais/region % Pais/region %
América del Norte 0,6 Africa 4.4 1997
Japon 0 Caribe 1,8
Europa del Oeste 1 América Central y del Sur 8
Europa del Este 41 Lejano Oriente 8,1
Asia-Pacifico 1,6 Medio Oriente 55
Brasil 8,1 Rusia 54
China 19,8 India 58

Fuente: WardsAuto Group (2012a)

;autt)cl)%%viles por cada mil habitantes en América (1960-2009) m Paises centrales W Paises periféricos
Argentina 55 - - - 314 - - 2010
Brasil 20 171 178 186 197 209 -
Canada 292 - - 586 597 605 607
Chile 17 140 147 154 161 170 174
Colombia - 55 57 60 63 68 71
Ecuador 9 56 61 66 60 64 57
Estados Unidos 411 810 816 818 820 815 802
México 22 200 208 231 246 265 276
Pertl - 54 57 58 61 65 68
Uruguay - - 184 194 194 194 200
Venezuela . . . . 147 . } = Paises centrales W Paises periféricos

Fuente: Dargay, Gately y Sommer (2007, p. 5); World Bank (2012) Fuente: Pavlinek (2011, p. 4)
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Ahora es posible recapitular para puntualizar las
razones histdricas de la motorizacidn tardia. Los
choques de los mercados energéticos y financie-
ros de la década del setenta y las crisis recurren-
tes a partir de ella, anunciaron que el éxito del
fordismo y de todo el modelo industrial que do-
miné la escena durante gran parte del siglo pa-
sado habia llegado a su fin. Una buena cantidad
de estudios han mostrado y conceptuado los lin-
deros del ocaso de esta era industrial y los cursos
accidentados que ha seguido la economia global
desde entonces?!.

En Estados Unidos, el declive del antiguamente
exitoso “Cinturén del Oxido” (o Rust Belt) vino
a ser bastante revelador por si mismo:

[O]cho de las diez mds grandes ciudades de Estados
Unidos en 1950 han perdido al menos un sexto de su
poblacién desde entonces. Seis de las 16 mds grandes
ciudades en 1950 —Buifalo, Cleveland, Detroit, Nueva
Orleans, Pittsburgh y San Luis— han perdido mds de
la mitad de su poblacién desde ese ano. En Europa ciu-
dades como Liverpool, Glasgow, Rotterdam, Bremen
y Vilnius son mucho mds pequenas de lo que una vez
fueron. La edad de la ciudad industrial ha terminado,
al menos en el Oeste [...]* (Glaeser, 2012, p. 42).

Mids revelador es el caso de Detroit, pues no
puede ignorarse que es la ciudad emblemadtica
del modelo industrial de referencia, al igual que
de la motorizacién privada. Entre 1950 y 2008,
Detroit perdi6é 58% de su poblacién o més de

un millén de personas, segin el mismo autor. En
los dltimos afios el desempleo ha llegado a 25%
y el ingreso familiar promedio se ha ubicado a
la mitad del ingreso nacional.

Paradéjicamente, la motorizacién tardia se ace-
lera en medio de la crisis del actor central de este
patrén de desarrollo, es decir, el modelo industrial
estadounidense. La crisis financiera y productiva
global que estalla en 2008 tiende el predmbulo en
donde Estados Unidos terminard de ser el centro
principal de produccién y consumo automotriz
del mundo para ser desplazado por China, se-
guida de una gama de paises emergentes™. Desde
esta perspectiva, la motorizacién tardia significa
mucho mds que la llegada desfasada a los paises
de América Latina de los patrones de consumo
automotriz y movilidad originados en el modelo
industrial estadounidense, asi como los disefos
urbanos que gravitan en torno a ello. Significa
también que arriba a una modernizacién cuando
esta es puesta en duda; una modernizacién re-
presentativa de una sociedad industrial que estd
llegando a su fin, junto con sus promesas de un
desarrollo econémico y urbano que linealmente
conduciria de la escases a la prosperidad, de esta
alariqueza y de ahi a la acumulacién progresiva
de bienes y mds bienes.

La motorizacién tardia, el desplazamiento indus-
trial y de la industria y el mercado automotriz tra-
dicionales a los paises en desarrollo vienen a ser el
tltimo reducto de actuacién de un modelo eco-
némico declarado exhausto. En este sentido, Da-
niel H. Pink (2006) es una referencia interesante,



porque recuerda que en cada era econdmica los
paises en desarrollo funcionan como un destino
adecuado para recibir las industrias que estdn ca-
ducando en los paises desarrollados y asi facilitar
su transicién hacia una nueva y superior etapa.
Hoy Estados Unidos y Europa estdn dejando
atrds la Edad de la Informacién para ingresar
en la Edad Conceptual. La Edad de la Informa-
cién llegé a estos paises emigrando industrias a
los paises en desarrollo a efecto de explotar su
mano de obra barata y calificada. Ahora mismo
se trasladan también las operaciones rutinarias,
mecdnicas y tediosas de la Era de la Informacién
(tales como centros de atencién telefénica, ar-
chivos, contabilidades, registros, desarrollos de
software simples, asistencia legal y servicios mé-
dicos bésicos) de forma que los paises desarrolla-
dos puedan concentrarse en las actividades de la
Era Conceptual. Esto es las actividades que im-
plican creacién, cultura y las mds elevadas des-
trezas y calificaciones.

Con otras perspectivas, pero con resultados simi-
lares, otros autores enfocan la transicién actual.
La antes citada perspectiva de Buchanan (2012)
y la de Jeremy Rifkin (2011) dicen que hoy los
paises avanzados se sitGian en la transicién a la
Tercera Revolucién Industrial, basada en el uso
de energias renovables e Internet como sistema
de comunicacién. Esto deja a los paises en de-
sarrollo en el centro de la Segunda Revolucién
o en el intervalo del petrdleo, puesto que esta
se basa en el uso de energfas fosiles para trans-
portar por medio de autopistas y modos moto-
rizados y electricidad de fuentes de carbén, de
petréleo y nucleares para producir manufacturas

y telecomunicaciones diversas?*. Nada que no
pueda comprobarse en las naciones latinoameri-
canas, puesto que al lado de grandes fébricas de
las corporaciones automotrices y de otras manu-
facturas, como la electrénica, hoy dia se encuen-
tran en algunas grandes ciudades de la regién
empresas de teleinformdtica como los centros de
atencion telefénica y armadores de software, to-
dos desplazindose cada vez mds intensamente
hacia las fronteras.

La misma idea de una Segunda Revolucién del
Automovil propuesta por Freyssenet es apropiada
a este argumento, porque anticipa la difusién de
la motorizacién a los mayores paises en desarrollo
una vez “que los mercados y los beneficios de los
automoéviles modernos han terminado por ago-
tarse en el mundo industrializado™ (Freyssenet,
2009, p. 447), sin olvidar que esta revolucién
se acompana con la puesta en escena del debate
por el cambio climdtico y los estudios sobre los
problemas de contaminacién, seguridad energé-
tica, accidentabilidad/siniestralidad y consumo/
destruccién de espacios asociados todos con el
uso y difusién del automévil privado®.

Urbanistica y arquitecténicamente, la motori-
zacién tardia en los paises en desarrollo remite
a una modernizacién cuando la modernizacién
estd en su ultima etapa. Pero como la motoriza-
cién y las urbanizaciones dispersas van hombro
con hombro y actiian como sistemas autopoiéti-
cos, la modernizacién que corresponde vivir no
es otra que una plagada de riesgos e incertidum-
bres. Esto acerca a Ulrich Beck; con ¢l puede de-
cirse que el legado de la motorizacién tardia no
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es otro que el de una modernizacién reflexiva,
en la que dichos riesgos e incertidumbres (am-
bientales, econédmicas y sociales) actiian como
estructuradores primarios de la construccién
de sociedad y dotador de sentidos. Ello ocu-
rre ahora que los costos y las consecuencias “in-
deseables” que el capitalismo ensené a definir
como externalidades, han pasado a ser parte de
la vida cotidiana (Beck, Bonss y Lau, 2003).
De ahi que la motorizacién manifiesta las li-
neas del mismo capitalismo tardio, extendido
globalmente hasta copar todos los intersticios
del mercado consumible de personas y cosas.
Refleja por igual las lineas de una sociedad con
procesos de legitimacién cada vez més en duda,
incapaz de resolver hasta ahora sus crisis econé-
mico/ambientales cada vez mds recurrentes, ro-
deadas de un mundo de la vida que adn espera
conciliarse con la esfera y el espacio publico (Ha-
bermas, 1999; Mandel, 1979; Schiitz, 1972).Y
es que la motorizacién compite por la calle y se
apropia de ella, es decir, se apropia del espacio
publico por excelencia convirtiéndolo en “espa-
cio conectivo con la circulacién como Gnico uso
posible [Luego, el espacio publico devenido en
calle-autopista] es también un elemento de se-
leccién y segregacion puesto que s6lo admite a
aquellos usuarios que tengan coche” (Miralles y

Cebollada, 2003, pp. 9-11).

Con estos argumentos y razones histéricas puede
decirse que la motorizacién tardia comporta un
gran potencial modernizador deformante para
las ciudades de América Latina, toda vez que
los problemas urbanos generados por ella en los
paises avanzados tienden a amplificarse en los

conciertos de pobreza, desigualdad, déficits de
infraestructura productiva y humana y de trans-
parencia y rendicién de cuentas en los ejerci-
cios de gobierno que acostumbran padecer buena
parte de las comunidades de los paises en desa-
rrollo. Asi, aumenta el crecimiento descontrolado
y el despliegue horizontal de las ciudades, como
también la fragmentacién y exclusién espacial y
social, con alojamientos hacia los suburbios. De
otro lado, crece la separacién espacial y social de
los marginados con dificultades crecientes de ac-
ceso a los centros de empleo, escuelas, centros de
servicios e infraestructura bdsica. M4s reciente-
mente se erigen las comunidades defensivas con
la emergencia de espacios cerrados en comunida-
des, distritos de negocios y centros de consumo
(Covarrubias y Méndez, 2009)%.

En este apartado se proponen tres hipétesis para
advertir que el crecimiento de la motorizacién
privada en América Latina podrd no solo seguir
adelante, sino adoptar proporciones fuera de
control en el mediano plazo, habida cuenta de
la probabilidad de que se entrelacen las tenden-
cias econdmicas y demogréficas de la regién con
formas de hacer politica y negocios sin rendicién
de cuentas, que son muy extendidas. Una cuarta
hipétesis subraya algunas de las facetas de las
consecuencias ambientales en materia de conta-
minacién, que podrdn sobrevenir de concretarse
dicha eventualidad de una motorizacién bajo un
crecimiento explosivo y sin control®.



Se parte de hechos puntuales ya notados. El nd-
mero de vehiculos en circulacién en el mundo
rebasé la frontera de mil millones de unidades
a partir de 2010 y la perspectiva es que en las
préximas décadas crezcan hasta sumar entre dos
y tres mil millones de unidades en circulacién
(WardsAuto Group, 2012b). La proyeccién po-
see una cldusula de exclusién que asume grandes
dificultades de los 6rganos de gobierno mundial
para regular e imponer nuevos patrones ambien-
talmente més sustentables de movilidad y uso del
transporte. En tanto, la perspectiva mds inescapa-
ble es que su mayor crecimiento pueda acontecer
en los paises menos desarrollados. Hay suficiente
material para documentarlo.

A 2010, América Latina registra 575,8 millones
de habitantes, con un notable potencial de creci-
miento del ingreso per cdpita, no por otra razén
que el hondo piso de desigualdad del ingreso del
que parte y su dindmica poblacional (ver discu-
sién abajo). A manera de comparacion, se registra
que mientras en Estados Unidos hay 239 millo-
nes de vehiculos, la flota més grande del mundo,
précticamente un vehiculo por cada persona; en
Espana la relacién es de 2 a 1; en Argentina y
México hay 6,3 y 5,2 personas por vehiculo; en
naciones como Pert hay 16 personas por coche;
en China 1 por cada 17 personas y en la In-
dia 1 por cada 56 (BBVA Research, 2010). Esta
enorme brecha de mercado es lo que torna a las
naciones latinoamericanas —al igual que a las de
otras economias en desarrollo— en flancos muy
apetitosos para las grandes compafias trasnacio-
nales del automévil. Ademis, tienen un incen-
tivo cuasi-coercitivo para voltear hacia nuestras
regiones, provistas las dificultades que enfrentan
para crecer en sus mercados de origen y la crisis
financiera y de competencia que enfrentan un
buen nimero de ellos.

En suma, la misma saturacién de los merca-
dos automotrices de las economias maduras y
el hecho de que sus regulaciones ambientales se
han tornado mis restrictivas para productores
y consumidores, fuerza a que los paises en de-
sarrollo y emergentes ofrezcan las salidas que el
primer mundo estd cancelando. Esto es, ofrecen
las fabricas, los mercados, las infraestructuras,
los consumidores y los Gobiernos con regula-
ciones ambientales menos restrictivas dispuestos
a armar, vender y comprar los vehiculos conta-
minantes —pero altamente rentables—, nuevos
y usados, que en las naciones centrales se estin
prohibiendo o sacando de circulacién.

Sefaladas las tendencias y los escenarios previos,
se postulan las siguientes hipétesis del curso que
podrd seguir la motorizacién tardia en América
Latina en el futuro de corto y medio plazo (2010-
2020).

Hol: de concretarse durante la década actual un
buen dinamismo econédmico en América Latina
(con tasas de crecimiento del PIB de 3,5 a 5%
promedio anual)* y poblacional (con la presen-
cia y aprovechamiento del bono demogréfico)* y
sin cambio en las propensiones al consumo que
inhiban el atractivo del coche, serd inminente
la perspectiva de un crecimiento desmesurado y
descontrolado de la motorizacién tardia en los
paises de la regién.

Racionalidad: el dinamismo y la perspectiva en
cuestién se consolidardn como realidad pais tras
pais de la region en la medida en que:

1. El incremento esperado del PIB refleje im-
pactos correlativos en el comportamiento del
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ingreso. A ello se podrd sumar el que la clase
media pueda tener un crecimiento de 48%,
pasando de 74,1 a 109,8 millones entre 2010
y 2020 (BBVA Research, 2010).

2. Los paises de la regién saquen ventaja pro-
ductiva del bono demogréfico que ain tie-
nen. De los 575,8 millones de habitantes de
América Latina a 2010, 65,4% entran en los
grupos de edad en edad productiva, entre 15
y 64 anos. Para 2020 la poblacién se incre-
mentard a 632,5 millones y los grupos en edad
productiva ascenderdn a 67,4% (Figura 7).

3. Es altamente probable que las propensiones
al consumo se eleven consistentemente de-
bido a que se parte de una poblacién cuya
cohorte mayor —es decir, 57,7%— prome-
dia 25 afos. A ello se sumard un ritmo mayor
de incorporacién de la mujer a la poblacién
econémicamente activa, pasando de una tasa
de participacién en la actividad econémica

de 52,8% en 2010 a una de 56,7% en 2020.

4. Los precios del sector automotriz podrin
comportarse a la baja a causa de varios efec-
tos encontrados: a) La competencia y los autos
viniendo de China, que crecerdn extraordina-
riamente. b) La importacién y/o produccién
para el consumo interno de vehiculos descon-
tinuados en el primer mundo, por sus altos
indices de emisién de carbono y consumo de
combustibles, al lado de sus bajas eficiencias.
¢) Los acuerdos de libre comercio, que segui-
rdn en jauja como mecanismo probado para
facilitar el flujo de mercancias en el capita-
lismo globalizado.

En breve, en términos econémicos y demogréfi-
cos América Latina parece tenerlo todo para que
la motorizacién privada se incremente extraor-
dinariamente en los afios por venir: vislumbra la
posibilidad de empleos para sus amplias cohor-
tes poblacionales en edad productiva; la mayor

cohorte corresponde a jovenes cuya posicién es
mds propensa a ser ganada por los atractivos del
carro privado; mds y mds mujeres se incorporan
a la fuerza de trabajo.

Ademds, es probable que en América Latina las
nociones de prestigio y estatus social se manten-
gan —y crezcan— ligadas a las prenociones de
“Big Car/Big Shot”. Luego los idearios y propen-
siones al consumo colonizados prestos a la imi-
tacién de formas de vida de paises desarrollados
pueden hacer lo propio; ignorantes del ambiente
como no sea para explotarlo. Este tiltimo aspecto
aparece bien retratado en los estudios de Ronald
Inglehart (1997) e Inglehart y Welzel (2010), con
base en la Encuesta Mundial de Valores. En ellos
las sociedades de América Latina siguen apare-
ciendo vinculadas con valores materialistas, de
sobrevivencia y tradicionalismo, por lo que atin
no asumen los valores de autoexpresién y com-
promiso ambiental del post-materialismo y la so-
ciedad post-industrial.
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Por tanto, es probable que en América Latina
aun esté al alza el valor de poseer un auto (“Ow-
nership Value”) por consumidores ansiosos de
engrosar la sociedad automovilizada, no im-
porta cudles sean los Costos Totales de Propie-
dad (CTP) (“Total Ownership Costs”) a pagar,
incluyendo los ambientales. Ni quién los pague.
Si bien estos comportamientos sociales esperan
por estudios que puedan dimensionarlos adecua-
damente, hay un hecho puntual que apuntala
las probabilidades referidas. En América Latina
no es parte de las practicas sociales de los posee-
dores de autos pensar o dialogar sobre los CTD,
aunque el tema empieza a prosperar entre gru-
pos de intelectuales y de organizaciones no gu-

bernamentales (ONG).

Ho2: la combinacién de las propensiones al con-
sumo previas y la cartelizacién de la politica en
que han devenido los ejercicios de los Gobier-
nos en América Latina posibilitarin que esta siga
siendo tomada como traspatio de los autos de
desecho de los paises desarrollados, particular-
mente de Estados Unidos, en agravio de los cos-
tos y consecuencias de la motorizacién tardia, en
desmedro también de los esfuerzos y experien-
cias exitosas de la regién en el desarrollo de ur-
banizaciones amigables con el ambiente —como
los aportes ampliamente reconocidos de Curi-
tiba—, de modos de movilidad alternativos
como Transmilenio de Bogotd, el Metrobus de
la Ciudad de México y las ciclo-vias que enco-
miablemente vienen abriendo y promoviendo al-
gunos Gobiernos locales y ONG de la regién’.

Racionalidad: la cartelizacién de la politica (Co-
varrubias, 2011; Katz y Mair, 2009) en que han
tornado la democracia los sistemas de partidos
que operan en la regién, borra las fronteras pro-
gramdticas para substituirlas por la formacién
de clientelas, la compra de votos, el marketing,
la manipulacién de audiencias y la conservacién
del poder por el poder mismo. Son la politica y
los ejercicios de gobierno como espectdculo para
vender promesas, alentar ilusiones, comprar vo-
luntades y practicar tales ejercicios sin rendicién
de cuentas. Por ello, porque en la cartelizacién de
la politica importa el acceso, conservacién, uso
y usufructo del poder antes que nada, la toma
de decisiones que pueda favorecer un compro-
miso con el desarrollo sustentable y social pasa
a un plano secundario. Cuando pasan. Nacién
tras nacion.

La cartelizacién se demuestra en las situaciones
que ocupan este articulo:

En México y en otros paises la entrada de autos
usados de desecho de paises desarrollados, ma-
yoritariamente por medios ilegales (sin permisos
de importacién) se ha convertido en una prac-
tica comuan. En México ha sido alentada por los
partidos y los Gobiernos de todas las siglas exis-
tentes en el pais (del PRI al PAN, del PRD al
Partido Verde, etcétera) para manipular clientelas
electorales durante las dos tltimas décadas®?. De
ahi que en el tltimo decenio entraron al pais seis
millones de estos autos, por vias legales e ilegales,
de acuerdo con datos de la Asociacién Mexicana
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de Distribuidores de Autos (AMDA) (Prieto, ci-
tado en Grupo Férmula, 2011). Pero tal proble-
matica es también una préctica anidada en otras
regiones de Centro y Suramérica.

Con esos seis millones de autos, el parque vehi-
cular de México ha aumentado hasta alcanzar
veintidés millones de unidades. Puesto que es-
tos autos tienen diez y mds anos de vida, la an-
tigliedad promedio de los autos en México se
ha disparado a dieciocho afios®. Pondérese que,
por especificaciones de los productores origina-
les de autos (OEM del sector), un vehiculo estd
preparado para durar operando con eficiencia un
mdaximo de diez anos. A partir de esa vida il
programada, las unidades aumentan tanto sus
emisiones como sus costos de mantenimiento
en un promedio de 20% por afo. De ahi que
la compra e importacién de este tipo de autos,
mismos que después de diez anos de vida pasan
a ser autos de desecho para todo fin prictico, sig-
nifican la adquisicién de un problema adicional
de contaminacién para nuestros paises. Para los
paises desarrollados, en cambio, significa la re-
solucién gratuita del problema mayusculo que
entrafa la disposicién de los autos “chatarra”
o “basura”.

Se revisa ahora a la Comunidad Andina. Antes
se anotd que es en esta subregién donde el par-
que vehicular crecié mds aceleradamente en la
década previa (a una tasa promedio de 7-8%).
La Bolivia de Evo Morales ha ido mds lejos, con
el mismo indice en 16% anual. Lo que se sabe es
que 9 de cada 10 de estos vehiculos son usados,
importados legal e ilegalmente por igual gracias
al “perdonazo” de Morales (la variante boliviana
de la “regularizacién” mexicana o centroame-
ricana)*. Son los autos de desecho de Europa

y Asia, con diez afos y mds de vida util. Las
autoridades excusan que muchos de los vehicu-
los que han ingresado cumplen una funcién pa-
blica, pues se trata de mini-buses utilizados como
transporte publico. Es el mismo argumento y la
misma situacién que se ve en Bogotd como en
La Paz, Cochabamba y Santa Cruz. En realidad,
dicha funcién publica se realiza en condiciones
muy adversas, pues estos transportes constituyen
una flota de camiones obsoletos, cuyas emisiones
contaminantes estdn a la vista de todos. La con-
taminacién que generan va del aire al ruido y de
estos a la inseguridad que representan para tran-
setintes y usuarios de urbes atestadas de autos,
luego sujetas a congestiones vehiculares que afec-
tan principalmente a los usuarios de transporte
publico (Vasconcellos, 2000; Lizdrraga, 2012)%.

Se carece de evidencia sobre la presencia de esta
problemdtica en otros paises. En cambio, se sabe
que en el grueso de paises de la regién (a excep-
cién de Brasil) no hay restricciones a la circulacién
de autos usados, como tampoco hay inspecciones
funcionales y ambientales institucionalizadas y/o
aplicadas en estricto o efectivamente.

Tanto como 60% de las unidades nuevas comer-
cializadas en los mayores paises de la regién son
importadas, con paises como Chile y Pert que
elevan la cifra a 100. Este es un canal que facilita
los flujos de modelos y marcas descontinuadas
en otras latitudes por sus emisiones mds conta-
minantes y dificiles de controlar.

En Ciudad de México la flota de autos se ha ele-
vado a 5,5 millones (Vasconcellos, 2011), un creci-
miento anual de 10% desde 2006. Los Gobiernos
han realizado inversiones masivas en infraes-
tructura vial y carretera para aliviar la situacién.



Por ejemplo, por ahora son bien conocidas las
obras del segundo piso del Periférico, el viaducto
Bicentenerario y el Metrobus, mds programas
como el “Hoy no circula” emprendidos por los
Gobiernos locales. Con todo y los aciertos que
algunas de ellas podrian representar, en particu-
lar el Metrobus en tanto nuevo sistema de trans-
porte publico, la velocidad de circulacién en la
ciudad ha disminuido en 8 km/h durante el pe-
riodo de 2006 a 2010 (Transetinte, 2010).

Brasil presenta un caso diferente. Posee un pro-
grama de inspeccién vehicular desde 2010 y pro-
hibe la importacién de autos usados. Si bien estas
medidas se han instrumentado bajo la intencio-
nalidad muy clara de aumentar la produccién y
el mercado internos —objetivos que han conse-
guido con suficiencia—, Brasil suma a favor estar
a la vanguardia en el uso de energias alternativas
con el empleo del etanol. ;El resultado? La an-
tigliedad promedio de los autos en Brasil es de
siete aNos y sus emisiones per capita son meno-
res regionalmente (Rosagel, 2011).

Una problemdtica distinta, pero conexa, tiene
que ver con el hecho de que estos mercados per-
miten ser adoptados como mercados de salida de
algunas de las versiones mds contaminantes de los
llamados “Premium/Luxory Cars” —los famosos
“Gas Guzzlers”—, que ya no son aceptados en
algunos paises desarrollados, por las comunida-
des mds conscientes del dafo al ambiente ni por
los Gobiernos que han emitido restricciones més
severas sobre el cilindraje automotor y sobre el
consumo de combustibles. Por eso, en los paises
en desarrollo es tal la cantidad de vehiculos que
circulan tipo Hummer, Silverado, Suburban o
Cheyenne, que la investigacién tendria que pre-
guntarse en cada caso, en cada localidad, si ello
se debe a que no hay restricciones a su impor-
tacién, produccién y/o comercializacién o, ha-
biéndolas, no hay fortalezas institucionales para
hacerlas cumplir.

Ho3: la motorizacién tardia es y seguird siendo
alentada mayormente en los paises de la region
que carezcan de sistemas efectivos de rendicién
de cuentas, pues la construccién de infraestruc-
tura vial y carretera es un negocio muy rentable
para acoger y justificar los aumentos de las flo-
tas vehiculares.

Racionalidad: pocos sectores crecen como el de
construccién y el de comunicaciones y transpor-
tes en América Latina en la dltima década. Por
ejemplo, entre 2006 y 2010 el PIB regional (in-
cluyendo a los paises del Caribe) se incrementé
en 3,8% promedio anual. En el sector de la cons-
truccidn, en cambio, el crecimiento fue de 4,6%
promedio anual, mientras en el de comunicacio-
nes y transportes fue de 4,3% anual (Centro Lati-
noamericano y Caribefio de Demografia, 2011).
Dentro de ambos sectores, la actividad de edifica-
cién de infraestructura vial, urbana y de conexién
de ciudades ha cobrado particular dinamismo a
la luz del crecimiento desproporcionado de los
parques de vehiculos. Basta cruzar los principales
paises de la regién para encontrar el mismo cua-
dro: la edificacién de avenidas, puentes, pasos a
desnivel, distribuidores viales y similares ciudad
tras ciudad. Son obras necesarias para superar
la pobreza y ubicarse en la modernidad, repi-
ten gobiernos y desarrolladores privados fron-
tera tras frontera.

La verdad es que forman un conjunto inmenso
de obras de varilla, concreto y asfalto desfasa-
das y onerosas que corresponden a un modelo
de desarrollo industrial y urbano hoy agotado y
en proceso de desplazamiento en los paises de-
sarrollados.

En México, Brasil, Colombia y Venezuela la edi-
ficacién de la infraestructura referida se ha mul-
tiplicado también gracias a la entrada de ingresos
extraordinarios a las arcas publicas por las alzas en
los precios del petréleo durante la tltima década.

Alex Covarrubias V. Motorizacion tardia y ciudades dispersas en América Latina: definiendo sus contornos; hipotetizando su futuro



CUADERNOS DE VIVIENDA' Y URBANISMO. ISSN 2027-2103. Vol. 6, No. 11, enero-junio 2013: 12-43

En el caso mexicano, paradéjicamente, durante
estos anos ha crecido extraordinariamente la
deuda publica de los Estados y municipios. Al
afo 2000, sus obligaciones financieras ascendian
290.731 millones de pesos mexicanos. Diez afios
mas tarde, habian crecido hasta sumar 314.664
millones. Para 2012, ascendieron a 396.832 mi-
llones de pesos (Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico, citada en Reuters, 2012)*. El punto de
interés es que la deuda contratada es amparada
en la justificacién —Estado tras Estado— de que
con ella se estd construyendo la infraestructura
fisica que las localidades necesitan para “traer la
modernidad a valor presente”.

Lo que se quiere formular como hipdtesis es que,
asi como en el caso de Estados Unidos se apren-
dié que el impulso a las ciudades dispersas, junto
con las grandes obras viarias y de autopistas para
alimentar la motorizacién privada, fue alentada
por coaliciones entre Gobiernos, desarrollado-
res urbanos y empresas automotrices y petrole-
ras —como se citd con Duany, Plater-Zyberk y
Speck (2000)—; en el caso de los paises en de-
sarrollo coaliciones equivalentes podrian ser res-
ponsables del impulso a la motorizacién privada,
su infraestructura y sus congénitas ciudades dis-
persas que se estdn atestiguando. Solo que ellos
lo hicieron un siglo antes.

Sea 0 no el caso, en esta realidad empresarial e
industrial figuran en primer plano los actores
conocidos de la motorizacién y las ciudades dis-
persas —petroleras, automotrices, constructoras,
etcétera. Asi, entre las once mayores empresas de
América Latina, de acuerdo con el escalafén de
América Economia (2012), seis son petroleras—
Petrobras, Brasil (1); PDVSA, Venezuela (2); Pe-

mex, México (3); Petrobras Distribuidora, Brasil

(6); Ecopetrol, Colombia (8) y Ultrapar, Brasil
(11). Si se amplia el lente a las cincuenta mayo-
res aparecen armadoras de autos como Volkswa-
gen, General Motors, Ford y Fiat, constructoras
y cementeras como Odebrecht y Cemex y otras
petroleras como YPE, de Argentina y ENAPD, de
Chile. He aqui en el siglo XXI, llamado del co-
nocimiento o era conceptual, el aferre al inter-
valo del petréleo, a la movilidad y a la ciudad sin
esferas publicas de la era de maquinas y asfaltos
extendidos. He aqui actores clave que marcan
la vida productiva de nuestros paises, personifi-
cando modelos organizativos bajo cartabones de
los grandes corporativos de la era industrial hoy
agonizante en los paises que la gestaron.

En el caso de México, lo que se ve es un negocio
en el que se dan la mano los desarrolladores pri-
vados y los politicos enquistados por la carteliza-
cién del ejercicio de gobierno, tomando ventaja
de las transferencias de recursos para obra de los
ingresos extraordinarios por los precios del petré-
leo y —ahora— de la contratacién de deuda?.
El Centro de Transporte Sustentable (citado en
Equipo Plataforma Urbana, 2011) registra que
en el Fondo Nacional de Infraestructura (Fona-
din) hay cuarenta macroproyectos que esperan
fondos publicos para hacer mds obras destinadas
a la motorizacién privada.

Ho4: sin cambio en los patrones actuales de mo-
vilidad y disefio urbanos, el parque vehicular del
mundo arrojard mds y mayores consecuencias ne-
gativas sobre el derecho a la ciudad y a una vida
digna de las personas que en ella habitan. Puesto
que uno de los mayores crecimientos de dicho
parque ocurrird en América Latina, las consecuen-
cias ambientales serdn mayores en esta regién.



Racionalidad: sobre las consecuencias negativas
hay que hacer notar dos cosas. Primero, las ma-
yores emisiones de diéxido de carbono (CO,)
no ocurren mds en los paises desarrollados como
acontecia en la década del setenta. Al respecto, la
mutacién mds notable de las tltimas décadas es
que las mayores emisiones contaminantes se van
trasladando progresivamente a las naciones en de-
sarrollo y a las de América Latina dentro de ellas
(Figura 8). Segundo, el agravante mayor en este
caso es que estamos hablando de emisiones que
se dispararon casi al doble entre 1973 y 2009.

Segundo, un cimulo de ciudades de América La-
tina aparece entre el grupo de ciudades con ma-
yores medias de PM,  en sus atmésferas. Esto es,
con mayor contaminacién ambiental asociada es-
trechamente con las emisiones contaminantes de
los vehiculos de combustién interna, asi como a
los polvos suspendidos y re-suspendidos que de-
rivan de su transito®.

La Tabla 4 exhibe informacién de la World
Health Organization (WHO) sobre las medias
anuales de PM,  en una gama de ciudades del
mundo. Para fines meramente comparativos, se
incluyen algunas ciudades de paises desarrollados
al lado de un listado mayor de ciudades de paises
en desarrollo de esta regién. Cierto, ninguna de
las ciudades de la regién ofrece los niveles de con-
taminacidn de las ciudades de Ahvas, Irdn (372),
Uldn Bator, Mongolia (279), Deli, India (198)
o Lanzhou, China (150) y otras por el estilo, es
decir, las ciudades cuyos indices PM | se salen
de toda proporcidén. Pero los casos de ciudades
medias como Mexicali, México (137); Cocha-
bamba, Bolivia (80); Lima, Pert (78); Bogotd,

Colombia (77); Santiago, Chile (71) y otros de
la region destacan por la severidad de sus nive-
les. En el caso de estas ciudades —como puede
documentarse en Mexicali y otras ciudades ma-
yores de la frontera norte mexicana como Her-
mosillo— se advierte que sus elevados indices de
contaminacién de los tltimos afios vienen ma-
yormente asociados con el incremento de sus flo-
tas vehiculares y los polvos resuspendidos por el
trdnsito que concitan®.

1973 -
r Africa 2%
’7 América Latina 3%
— Asia 3%
— (hina 6%
— Europa no-OCDE 16%
OCDE 66% o
— Medio Oriente 1%
Blnkers 3%
2009

’— Africa 3%

América Latina 3%
— Asia11%

OCDE 41%

China 24%

—— Europa no-OCDE 95

, v
Bunkers 4% L Medio Oriente 6%

Fuente: International Energy Agency (2012)
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Alemania
Argentina
Australia
Bolivia
Brasil
Brasil
Chile
Chile
Chile
China
Colombia
Colombia
Colombia
Ecuador
Egipto
Estados Unidos
Estados Unidos
Estados Unidos
Estados Unidos
Francia
ltalia
ltalia
Japon
México
México
México
México
México
México
México
México
Perd
Reino Unido
Uruguay
Venezuela

Berlin
Buenos Aires
Sidney
Cochabamba
Rio de Janeiro
Sao Paulo
Concepcion
Santiago
Valparaiso
Pekin
Bogota
Cali
Medellin
Quito
El Cairo
Detroit
Los Angeles
Nueva York
Pittsburgh
Paris
Milan
Turin
Tokio
Ciudad Juarez
Distrito Federal
Guadalajara
Mexicali
Monterrey
Puebla
Tijuana
Toluca
Lima
Londres
Montevideo
Caracas

Fuente: World Health Organization (2012)

25,88
38
11,63
79,8
63,7
38,17
49
71,05
43,1
121
77,25
53,64
67,5
33,8
138
20,17
24,67
21,17
25
37,78
44,46
47,48
23
69,86
51,88
41,53
137,17
76,24
30,24
57,18
65,8
78,4
28,67
39
36,8

2008
2010
2009
2007
2009
2009
2007
2009
2007
2009
2007
2005
2007
2009
2008
2009
2009
2009
2009
2008
2008
2008
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2009
2010
2008
2009
2008

En efecto, ambas ciudades vieron crecer sus flotas
en tres y cuatro veces durante la tltima década
debido a la entrada de autos usados, comuin-
mente de desecho de Estados Unidos. Mexicali
report6 227.000 autos en 2011, para una pobla-
cién de 936.826; Hermosillo reporté 201.000
autos y una poblacién de 784.342. Esto signi-
fica que en ambos casos poseen un auto por cada
4 habitantes en promedio, cifra que es superior
en 20% a la media del pais, con cinco habitantes
por auto (estimado con datos de Inegi, 2012). El
evento ha sido impactante en términos ecoldgi-
cos para unas ciudades de corte desértico y semi-
desértico como las referidas, con infraestructuras
urbanas altamente deficitarias en trazados, dispo-
sicién de agua y asfaltos elementales. Por ejem-
plo, en ambas ciudades en mds de la mitad de
sus calles se transita sobre tierra. Sin banquetas
ni guarniciones, sin aguas y sin lluvias, el parque
vehicular asi aumentado levanta gruesas capas de
polvo y produce inmersiones térmicas que afec-
tan los sistemas respiratorios de la poblacién.

La situacién puede observarse desde otro dngulo.
A diferencia de Hermosillo y Mexicali, los eleva-
dos niveles de PM, | de ciudades como Ahvas y
Lanshou tienen otros componentes que los deri-
vados de las flotas vehiculares. Ahaden a la con-
taminacién por emisiones producto de la baja
calidad de sus combustibles, la resultante de las
industrias pesadas, quimicas, petroquimicas y del
petréleo bésico que poseen.

Obsérvese al mismo tiempo que las ciudades de
los paises desarrollados manejan niveles de PM |
inferiores a los de las ciudades de los paises en
desarrollo. Mds atn, en muchos casos exhiben
niveles muy controlables. En este sentido, es des-
tacable que ciudades estadounidenses emblemd-
ticas de la sociedad motorizada —como Nueva



York, Detroit, Phoenix, San Diego y aun Los An-
geles— manejan niveles de PM, | sensiblemente
decentes frente a los preocupantes que padece
un nimero de ciudades de los paises desarro-
llados. Esto es, entre 20 y 25 PM . Al final del
dia conviene retener que por una parte —como
la OMS establece— los indices arriba de PM,
son ya lesivos para la salud humana y el equili-
brio ambiental. Por la otra, como la OMS tam-
bién establece, las PM , son responsables de una
gama de enfermedades respiratorias, problemas
cardiovasculares y cdncer de pulmén.

En este trabajo se ha conceptualizado la motori-
zacién tardia de América Latina como la incor-
poracién desfasada a los patrones de movilidad
basados en el uso del auto privado y la fragmen-
tacién de las ciudades conexa a ello, incorpora-
cién que corre paralela al fin de la era industrial,
el urbanismo funcionalista y segregacionista del
modernismo y los motores de combustién impul-
sados por combustibles fésiles como patrones do-
minantes de un hdbitat y una movilidad anclados
en el intervalo del petréleo (Buchanan, 2012).

Complementando los estudios pioneros sobre
movilidad y desarrollo urbano en América La-
tina encabezados por Vasconcellos, Lizdrraga,
especialistas de la CAF y otros, se rastrean los
antecedentes histdricos de la sociedad motori-
zada originada en el triunfo del modelo fordista
y la primera revolucién del automévil (Freysse-
net, 2009), su ulterior agotamiento, su despla-
zamiento hacia economias en desarrollo como
las de América Latina y se localizé su punto de
inflexién en el momento preciso en que dichas
economias pasan a ser los principales centros de
produccién y consumo de autos privados.

Los conceptos de la motorizacién tardia impor-
tan porque invitan a reflexionar cémo los proble-
mas de estas urbanizaciones no solo tienen que

ver con el aumento creciente del uso del auto pri-
vado, sino con todo un despliegue industrial, de
organizacién de negocios, de relaciones de poder
y de diseno de ciudades que pone sus acentos en
patrones de desarrollo y movilidad rebasados. Al
menos por la evolucién de los paises desarrolla-
dos y por las crecientes demandas que imponen
sobre sociedades y Gobiernos los albores de una
era post-materialista y post-industrial, incenti-
vada por los potenciales de creatividad e inno-
vacion que subyacen de la generacién de nuevas
formas de comunicacién con las tecnologias de
la informacién, la movilidad con fuentes de ener-
gia renovables y los usos del territorio bajo con-
ceptos amigables con el ambiente y la calidad de

vida (Rifkin, 2011).

Por eso la motorizacién tardia habla de c6mo y
por qué los paises en desarrollo pasaron a ser los
repositorios de las actividades econémicas en cri-
sis en los paises desarrollados, facilitando su in-
greso a etapas superiores de desarrollo mientras
sus instituciones de gobierno y organizaciones
productivas persisten en ganar operando en las
fronteras del riesgo, la incertidumbre y el corto-
placismo de una modernidad en proceso de ex-
tincién. No es extrano entonces que en América
Latina gran parte de los recursos financieros se
manejen por grandes corporativos petroleros, au-
tomotrices y constructores, en los que la mano
del Gobierno tiene una fuerte influencia. Prece-
diéndolos se encuentran los mismos mecanis-
mos autopoiéticos que en el mundo desarrollado
—con la hegemonia de los estados Unidos por
delante— establecieron la coalicién de oligo-
polios privados y entidades de gobierno entre
ciudades dispersas, el intervalo del petréleo y la
difusién del automévil privado. La diferencia la
hace, para empezar, el siglo transcurrido entre
el inicio de la motorizacién en “Motor City”, el
alza y caida de esta y su arribo masificado a las
ciudades de las naciones en desarrollo.
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Es como si en momentos en que las sociedades
maduras avanzan en promover el renacimiento
de las ciudades posicionando el derecho a la ciu-
dad y a una vida digna o, como dice Precedo
Ledo (2004), desde perspectivas que puedan con-
ciliar sustentabilidad con competitividad y hu-
manismo con insercién en las redes globales de
creacién de conocimiento, en América Latina la
motorizacidn tardia posicionara las dualidades y
marginaciones que son comunes, parafraseando a
Garcia Canclini (2005). O es, si se prefiere, como
si en la Era Conceptual (Pink, 2006), cuando las
ciudades se fortalecen fomentando sus capacida-
des emprendedoras, su capital humano y los me-
canismos de movilidad y conectividad (Glaeser,
2011) como ciudades red (Castells, 2002), los
paises en desarrollo oponen los nodos, los vehi-
culos y los flujos econémicos y urbanos del siglo
previo, pero sin las posibilidades de integracién
territorial, interconexién funcional e interaccién
humana que los paises desarrollados pudieron
ganar y mantener. O es como si los valores tra-
dicionalistas y de sobrevivencia de estas socieda-
des condujeran a la persecucién de un consumo
material, segregacionista y motorizado visuali-
zado como simbolo de estatus y formas de vida
de otros que es deseable emular, sin reparar que
esos otros vienen evolucionando hacia valores de
autoexpresién, compromiso ambiental y consu-
mos post-materiales (Inglehart, 1997).

Las afectaciones de la esfera publica, de la salud
de las personas, de la calidad de vida, de las pro-
pensiones al consumo, del medio ambiente, de
las finanzas publicas, del bolsillo de las personas
que usan autos obsoletos y quemadores voraces
de combustibles, dentro de otros muchos aspec-
tos, son consecuencias tasables del aferre a una
movilidad y disefios de ciudad pertenecientes a
una era declinante de mdquinas y asfaltos extendi-
dos, en la que los espacios ptblicos ceden su terri-
torio al no lugar de los autos privados. Mas todo

esto requiere de mds y mejores investigaciones
que recorten cada una de sus dimensiones, las
midan y ayuden a identificar sus consecuencias
y alternativas posibles.

En tanto, se ha adelantado aqui que la moto-
rizacién tardia podrd tomar un curso atin mds
agresivo por la confluencia de las tendencias eco-
némicas, demograficas y de propensién al con-
sumo de la década actual, con la amalgama de
intereses econémicos y politicos que con frecuen-
cia afectan la toma de decisiones de los Gobier-
nos en la regién. Pero nada de esto es un destino
manifiesto. Con adecuadas politicas de interven-
cién y esfuerzos deliberados para crear movilida-
des y urbanismos alternativos, la motorizacién
tardia se puede frenar y revertir sus consecuen-
cias como demuestra la labor duradera de Cu-
ritiba, al igual que los programas de transporte
colectivo, la promocién del uso de la bicicleta y
el rescate de espacios puiblicos de los Gobiernos

de Ciudad de México y Bogotd.
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