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Imtroduccion

INTRODUCCION

El analisis territorial del nuevo milenio adquiere una mayor dificuitad en la
interpretacion de sus cambios, motivados por la reestructuracion del capitalismo tardio
en la fase del neoliberalismo econémico. Elto implica necesariamente un cambio en los

paradigmas tradicionales de la ciencia, la cultura y la politica.

El agotamiento del modelo centripeto y dicotomico campo-ciudad como
mecanismo de acumulacion capitalista, representa para las ciudades y las regiones en
el mundo y, en particular para los paises en vias de desarrollo, cambios sustanciales
tanto en su conformacién como en sus contenidos, en aras de alcanzar una
consolidacién econémica.

La consecuencia de lo anterior es desconcertante por la conjunciéon de metas
econbémicas y riesgos socializados, los cuales tienen una expresion socioespacial aun
incierta y un pronéstico desfavorable ante la amplitud funcional de la urbanizacion
difusa, lo que ocasiona fuertes tensiones por los desequilibrios terntoriales que se
producen y traducen en riesgo para la cohesion social, l1a viabilidad urbana y, a fin de
cuentas, en la gobernabilidad.

La urbanizacion en México estd sometida a estas mismas tensiones, su
territorio expresa la contingencia de la transicion entre un modelo de desarrollo
industrial inacabado y una necesaria reestructuracién para su inclusion ai modelo
global. Consecuentemente, surge una serie de discontinuidades y polarizaciones
socioespaciales, que se expresan en diversos desequilibrios urbanos y —lo que ha
sido poco atendido—, en riesgos socializados.

En este sentido, la Ciudad de México, como principal nodo urbano del pais,
experimenta desde las dos Ultimas décadas del siglo XX una difusién a gran escala
sobre su entorno regional, que incluye a los principales centros urbanos que la rodean
y donde su influencia no alcanza a formar conurbaciones, pero si una urbanizacién
difusa (Delgado, 2003). Este proceso acentua la centralidad caracteristica de la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM) y la relacion funcional con las metrépolis
circundantes a través de los grandes ejes carreteros, lo cual favorece el esquema de
concentracion ampliada a través de la Corona Regional (Chias, 2003; Sobrino, 2003).

it
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Esta dinamica genera no sélo una friccién de escalas enire el funcionamiento
metropolitano y el regional, lo que se interpreta como indicativo de la "emergencia de
una region metropolitana® (Gonzalez y Martner, 1990), sino también desajustes
sociales o conflictos cotidianos que se identifican a razén de la forma en que se
incorpora local y regionalmente la infraestructura concomitante a contenidos sociales
de manifestacién negativa, como son las colisiones automotoras y la delincuencia,
indicadores de una arquitectura latente que mina y deteriora la seguridad, la capacidad
de movilidad, la calidad y el desarrollo social en el proceso de ocupacién del territorio.

La importancia de estos fenémenos sociales gravita en torno a la cotidianeidad
aceptable que se incrementa y difunde en funcion de las relaciones de consolidacion
urbano-regional. Ello también implica una correspondencia con la forma lineal en que
se ha desarrollado la interpretacién de estos males, asi como de los mecanismos
estructurales sobre los que operan, en el caso de los delitos la impunidad y
desarticulacion institucional; en el caso de las colisiones, la inmediatez ante las
condiciones de expansién urbana, asi como la ausencia de vision regional y de largo
plazo para considerar tecnologias alternativas.

Las colisiones automotoras, como la delincuencia, se encuentran entre los
principales problemas sociales actuales; éstas cristalizan y reflejan una diversidad de
disfunciones socioterritoriales. De ahi la importancia de concatenar un analisis que
parta de una reflexibn paradigmatica, que incluya el analisis de las condiciones
actuales de la expansién urbano-regional y que identifique territoriaimente la situacion

de estos padecimientos.

Estructuralmente, el riesgo se potencia, cuando el marco tedrico y
metodolégico que prevalece, tanto en la academia como en el gobiemno, carece de una
interpretacién territorial integrada, que permita trascender las limitaciones de un
analisis fragmentado del ambito urbano-regional y los riesgos sociales, enfoque que
dificilmente se advierte en los paradigmas tradicionales que guiaron la vision territorial
del siglo XX en un sentido dicotomico, unidireccional y de interpretaciones
disciplinarias separadas, lo cual contrasta con las necesidades de reestructuracion del
modelo neoliberal hacia realidades mas sistémicas, temitorialmente amplias y

cientificamente incluyentes.
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Lo anterior implica considerar la reimerpretacion paradigmatica, el mecanismo
autorreferente que opera en la modemidad, la razén del riesgo producido
civilizatoriamente, reiterar su caracter latente y el analisis de su relacion con la
estructura urbano-regional, antes de ponderar variables e indicadores, asi como
tecnologias de analisis territorial, que conducen en aigunos casos a repetir o repasar

probleméticas ya conocidas.

En este trabajo se parte de la hipétesis de que la Corona Regional representa
el ambito de consolidacion del espacio periurbano, entre la ZMVM y la Periferia
Regional, como expresion de la transicion urbano-regional en la porcién central de
México. Dicha consolidacién se estructura por sectores de expansion y su dinamica
comprende de manera indisociable condiciones estructurales, sociales y politicas de
contingencia, lo cual configura un proceso de vulneracion territorial y cristaliza
condiciones de riesgo social.

El objetivo general del trabajo es demostrar que los riesgos sociales forman
parte del proceso de consolidacion urbano-regional en la Region Centro del pais. Este
objetivo se cubre a partir del andlisis territorial de dos indicadores: de colisiones viales
y violencia, como manifestaciones de riesgo. La metodologia necesaria para cubrir el
objetivo del trabajo se integré en tres fases. En primer lugar, se realizé un analisis
bibliografico en torno a los paradigmas del riesgo territorial y se identificaron los
cambios en las categorias conceptuales en las imerpretaciones de los procesos
urbanos, asi como un analisis de la configuracion de condiciones estructurales
preexistentes de riesgo que se incorporan a la légica de riesgo social en el proceso
urbano-regional.

En una segunda etapa, se definié el grupo de indicadores urbano-regionales
para identificar la Corona Regional a partir del andlisis multivariado factorial que
permitio referir el Indice de Consolidacion Urbano-Regional (ICUR) e interpretar las
caracteristicas del transporte en torno al arquetipo territorial generado en ia Regioén
Centro. Dicho ejercicio se construyd cartograficamente en el programa Arc/View
{(versién 3.2), asi como en el programa SPSS (version 10) con fuentes estadisticas y
cartograficas del Instituto Nacional de Estadisitica Geografia e Informatica (INEGI).
Posteriormente se procedid a realizar un analisis territorial de los indicadores de
colisiones viales y violencia a partir de 1a informacion obtenida de INEGI y del Consejo
Coordinador Empresarial (COPARMEX), con objeto de identificar incidencias del
fenébmeno, a través de tasas de exposicion, intensidad y afectacién.
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Con ello, en el primer capitulo se integran los elementos tedricos necesarios
para el discemimiento del riesgo como concepto y la evolucién de jos paradigmas en
el ambito territorial, para poder argumentar una nocion de riesgo de la forma mas
adecuada.

El segundo capitulo permite reconocer la configuracién de condiciones estructurales
como vulneracion preexistente; los cambios en la interpretacion conceptual del
proceso urbano y regional, con objeto de identificar procesos emergentes en la
consolidacion urbana en la Region Centro; asi como un anélisis multivariado que

reconoce el grado de relacion funcional.

En el tercer capitulo se refuerza el analisis de los riesgos sociales en el
proceso de consolidacion urbano-regional, a partir de indicadores de colisiones viales,
tanto urbanas como federales, asi como de violencia (a través de denuncias), para
identificar territoriaimente la presencia de este tipo de riesgos y su caracter latente a
partir de las incidencias que los municipios manifiestan.

De esta forma, como resuttado final y conclusiones, se propone un analisis
territorial que integre la dinamica del proceso urbano-regional y sus contenidos en un
caracter bidireccional del proceso de construccion espacial y las consecuencias que
de él emanan y confronta al mismo tiempo. Esta propuesta debe guiar la politica

urbana en su contexto regional para hacer posible su viabilidad a largo piazo.

Vi
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CAPITULO I: LA INTERPRETACION DEL RIESGO

1. La Nocién de Riesgo
1.1 La sociedad diferenciada, generadora de riesgo

A lo largo de la historia la humanidad ha experimentado, de forna general o particular,
distintas situaciones de riesgo y muchas veces de acuerdo con su intensidad se han dado
cambios importantes en el proceso civilizatorio, sin embargo, a partir de la Ultima mitad del
siglo XX, el riesgo se ha convertido en factor inherente al desarrollarse en el mundo
cambios sustanciales en la economia, la politica, la ciencia y el Estado, que mas tarde se
conocieron como globalizacion. En este contexto se han desarrollado procesos que han
caracterizado de forma general a todos los paises del mundo, sin embargo, en algunas
regiones del mundo como Latincamérica, manifiestan particularidades territoriales, sus
paises padecen por un lado las consecuencias estructurales de la industrializacién
incompleta y por otro las exigencias de los nuevos esquemas globales.

A raiz de los efectos secundarios de la sociedad industrial, las caracteristicas del
riesgo exigen nuevos elementos de interpretacién no sblo conceptual, sino del contexto
social en que se desarrollan, pues es el propio proceso de autorreferencia social el que
indica como se consumen los logros de la modemidad por sus propias manifestaciones y
consecuencias (Beck, 1998:16),

En los ultimos afios ha existido un acelerado ritmo por justificar y erigir un bagaje
te6rico que permita referir este concepto a distintas manifestaciones negativas que
resuitan en los territorios, por la forma violenta en que eniran en contacto, relocalizaciones
de objetos geograficos de corte social, econémico o biofisico. Este hecho conduce a
olvidar el proceso mismo de la formacion de riesgos (es decir, de su significado) y a
obedecer a objetivos utilitariamente establecidos que acentian el divorcio entre la teoria y
la practica en el analisis territorial.

Con base en lo anterior, Luhmann (1991:62), cuestiona la tradicion racionalista que
da a entender la idea de riesgo, pero no ciertamente un concepto y con elio explica que lo
que ha prevalecido en realidad es una serie de directrices en tormo al calculo y sobre las
distintas posibilidades de evitar daiios.
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Ciertamente, la definicion de riesgo se debe buscar en el contexto social, en la
forma en que se toman decisiones sobre determinados peligros, las cuales se guian por la
variante favorable-desfavorable a través del costo-beneficio como premisa econémica en
la planeacion del desarrollo, frente a una serie de vicisitudes de peligro que se
incrementan constantemente y que tienen un caracter sistémico, cuyo alcance comprende
a todo el sistema civilizatorio en su conjunto. Por tanto, el acercamiento a la definiciéon del
riesgo social se aborda con el andlisis de la sociedad modema y a partir de la idea de
sistemas sociales que propone Luhmann.

Un indicador basico del proceso de fragmentacion que la propia civilizacién
conduce, se puede observar en la organizacién de la ciencia misma, a través de la
multiplicacion de aplicaciones cientificas (donde se incluye la ingenieria, la economia y las
ciencias sociales), situacién que es cada vez mas acentuada, a pesar de que coincidan en
la expectativa subjetiva de la utilidad, dirigida por la amplitud del saber que exige el
redescubrimiento del planeta y el hombre. Al respecto, Milton Santos (1996:2), sefala que
ambas caracteristicas son partes de la misma ecuacion, es decir del modo de produccion
en la actual fase del capitalismo en sus formas material e inmaterial, que genera males y

beneficios segun las condiciones de utilizacion.

Este mecanismo se guia actuaimente por el proceso cientifico que aporta y exige
al mismo tiempo nuevos patrones tecnolégicos, donde los objetivos se guian por el costo-
beneficio y olvidan el perfil social al que deben también corresponderse. Con ello, la
ciencia se aleja cada vez mas de la posibilidad de adquirir una vocacion social, asi el
saber pierde su caracter formativo por el instrumental y la metodologia sustituye al
método (/bid.:3).

Esta exigencia de la ciencia y, a la ciencia en la actual civilizacion, produce un
conflicto dialéctico: la expansion de las opciones y posibilidades del hombre y la
expansion de las manifestaciones negativas, producidas por las formas de estructuracion
productiva. Esta situacion es la que da cabida a la contingencia como elemento central en
la construccion del riesgo, pues se traduce en un estado constante de reacciones ante los
peligros generados, pero sin tomar en cuenta sus repercusiones que se configuran con un
perfil latente.
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E| proceso de constante novedad estructural del cual depende la sociedad actual,
conduce a una constante diferenciacion, a través de cambios politicos, econémicos y
culturales en la légica global, la cual se consolida por las posibilidades tecnologicas que
influyen principaimente en las formas de comunicacién y en la organizacion social, al
articular las capacidades relacionales humanas con sus construcciones estructurales e

ideolégicas.

Luhmann analiza este patron de la sociedad modema por medio de la definicion de
sistemas, los sistemas sociales son formas de relacién comunicacional, pues todas las
realidades sociales tienen una preformacion en la comunicacion que las delimita frente a
las ya existentes o a las venideras (Luhmann, 1991:11). Asi, por ejemplo, el poder, la
economia, el derecho y la educacién son formas de relaciones comunicacionales, cuyos
ambitos (proyectos u operaciones) estan pre-estructurados por medios de comunicacion,

La diferenciacion de la sociedad vista como sistema, puede observarse como la
diferencia entre sistema y entomno que la propia sociedad establece. Si por sistema se
entiende un conjunto de elementos interrelacionados entre los que existe una cohesion y
que se manifiestan como un todo, los sistemas sociales estan estructuralmente orientados
hacia su entorno y sin €l no podrian existir, pues los sistemas se constituyen y mantienen
mediante la creacion y conservacion de su diferencia con el entomo; es decir, que la
constante diferencia que resulta del estimulo (entomo) define las funciones al interior del
sistema (/bid..11). De esta retroalimentacion de un sistema con el entorno, proviene su
caracter referencial con respecto a otros sistemas con los que interactia y que también se
encuentran en el entomo. Esto no significa que el entomo sea un sistema en si, pues solo
el sistema social (a diferencia del entomo) tiene capacidad de reinvencion y automreflexion.

La sociedad modemna entendida a partir del surgimiento de la revolucién industrial,
puede entenderse como un gran sistema (global) que funciona scbre la base de una
diferenciacion funcional, en donde los subsistemas se van multiplicando por efecto de la
fuerza evolutiva del sistema global. La diferenciacién en las funciones de los subsisternas
tales como la politica, la economia, la rehigion, la educacién, o el comercio, impulsa una
redefinicion al interior de cada subsistema. También implica una seleccion de funciones,
es decir, una especializacion que afecta al entommo. En otras palabras, al interior del
sistema o subsistemas, se redefinen las funciones, pero al entomo (donde estan incluidos
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otros sistemas) liega el estimulo de donde mas tarde el sistema volvera a referirse para su

autoajuste, a dicho proceso se le conoce como autorreferencia.

Con base en lo anterior, el sistema global no se caracteriza por un orden global,
sino mas bien por una serie de diferenciaciones que se integran solo por la
especializacion y la diferenciacion. Esto no significa que el sistema social se guie por una
regla lineal causa-efecto en su organizacién, sino mas bien en un sentido circular donde
los sistemas sociales son abiertos en su estimulo con el entomo, pero cerrados en el
sentido operacional para la produccion de sus compenentes. Este proceso lo interpreta
Luhmann (1998) a partir del concepto de aufopoiésis definido por Maturana (1980) para
determinar tanto el caracter cerrado de los sistemas vivos como el caracter intrinseco

entre el ser y el hacer en un sistema como modo especifico de organizacién.’

Cabe destacar que la autopoiésis y por consiguiente la autorreferencia como
concepto basico en la propuesta de Luhmann, proceden de la biologia, lo cual implica una
dificultad de hacer una aplicacion automatica a lo social, sblo en el caso que se considere
lo social como global. Sin embargo, la propuesta ha integrado elementos de interpretacion
sistémica suficientes para explicar el caracter actual del proceso social, por la creciente
complejidad que fue adquiriendo a io largo del sigio XX, al mismo tiempo que el propio
proceso de fragmentacién requeria de una mayor sensibilizaciéon de lo social, a lo que
Luhmann interpreté como diferenciacién constante o sociedad compleja, donde lo central
de la evolucién socio-cultural es que la sociedad, construye de manera mas compieja los

presupuestos, sobre los cuales, se sostiene un orden improbable (Luhmann,1881:116).

Este proceso tiene que ver, por ejempio, con la fragmentacion disciplinaria en la
ciencia, la simplificacion tecnolégica en la industria (la cual se enriquece con mayor
complejidad), las politicas gubemamentales emergentes de corto plazo en paises
subdesarrollados o las mal llamadas externalidades.economicas como resultado de las
consecuencias no previstas por quienes toman las decisiones. En otras palabras, la
compilejidad da origen a un ajuste ininferrumpido en |os sistemas sociales y, por tanto, a
una diversificacién de los elementos estructurales del sistemna, a lo que Luhmann

denomina la interaccion diferenciada de los sistemas (Luhmann,1888.25).

' Luhmann se basa en la obra de Humberto Maturana “El arbol del conocimiento”, para aludir a la autorreferencia de los
sistemas sociales. En otras palabras, sobre la capacided que tiene un sistema, {(que a pesear de no estar en equilibrio) de
poder mantener una estabilidad estructural al absorber energia del entomo o autorreguidndose continuamente.
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De este modo, la posibilidad de tomar una decision en mas de una direccion, es un
sintoma de desorden, pues conduce a la indecision y a la amenaza de no tomar la
direccién correcta. Esta sifuacion de ambigtedad inyecta tensién en los sistemas y los
debilita, pues conduce a un proceso forzado que rompe el equilibrio y se instaura un
cambio constante en busca de la consolidacién del sistema y un equilibrado intercambio

con el entarmno.

El procesc continuo de cambio marca el comportamiento y la dinamica de la
sociedad, la cual no puede detenerse ante las exigencias intrinsecas (al interior del propio
sistema) o extrinsecas (con relacién al entomo), por lo que se debe mantener una
comunicacién constante ante la complejidad de condiciones (contingencia). Al respecto
Luhmann concluye gue la contingencia ya no puede pensarse como una conirontacion de
este mundo frente a otro posible (entomo), sino unicamente en relacion con lo que a la
sociedad le permite mantenerse como sistema (Luhmann,1998:28).

El proceso de cambio no sdlo esta representado en la sociedad modema sino que,
ademas rige sus ciclos y se caracteriza por manifestar niveles de complejidad muy
elevados. Esto significa que [0 social como sistema, al procurar la reproduccion material
de su existencia, rompe paulatinamente con esta para instaurar una nueva logica, mas
sintética que la anterior. Esto implica un cambio ininterrumpido hacia la ruptura constante
del orden interior de los sistemas por una mediacion practica que pretende instaurar un
equilibrio en el intercambio sistema-entorno hacia un nuevo orden. Los costos, las crisis y
las patologias sociales que se derivan del proceso importan, pero se abordan en una
descripcion orientada a su aceptacion o consideracion no prevista, no observada y no
deseada por el desarrollo en aras de 1a relegitimacion del eguilibno. Con ello se estructura
una segregacién latente al interior que funge como motor de la busqueda del orden.

De hecho, el términc modemizacidon tiene su componente principal en ja
fransferencia como modo de instaurar un control y equilibrio constante en las instituciones
sociales. Estas tienen que adaptarse a ias funciones rapidamente cambiantes del avance
del conocimiento humano, el cual ademas prosigue en la procuracion del control del
hombre sobre su medio. El constante cambio social modemo tiene su ongen en el
incremento del conocimiento cientifico y su aplicacién en los asuntos practicos del hombre
en forma de tecnologia (Black,1998:8).
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No obstante, el significado de la modemizacion va mas alla de la aplicacion de
técnicas en asuntos practicos del hombre, ya que trasciende la disponibilidad y la
predisposicién de la sociedad a estos elementos. El sentido de la modemizacion
trasciende del ambito netamente tecnologizador al ambito secularizador, dirigido por una
¢lite que desarrolla una actividad primordiaimente intelectual o parcialmente técnica, para
lo cual es necesaria una formacién cientifica (Solé, 1998:193).

Germani concibié la modemizacion de la primera mitad del siglo XX, como un
proceso global de caracter asincronico, pues la velocidad con que se desarrollé muestra
variaciones considerables de pais en pais y en circunstancias historicas distintas
(Germani,1969:10). Dichas diferencias se manifiestan en aspectos como poblacion y
tasas de crecimiento, urbanizacién, discontinuidades administrativas, marginalidad urbana
y rural, asi como en la sobreterciarizacion, como las mas importantes. Estas son resultado
de las asincronias caracteristicas del cambio social universal no planeado o no dirigido,

puesto que el proceso histdrico no se detiene.

El autor apunta también que fa urgencia de la sociedad modema consiste en la
coincidencia hacia un proceso unico que posibilite una hegemonia planetaria tanto como
su legitimidad mediante el poder de la ciencia y la tecnologia, a través de la secularizacion,
lo que a su vez impulsa la transicion de una sociedad hacia niveles mas avanzados de
civilizacion por medio de innovaciones sociales y tecnoldgicas. Esta emergencia no
constituye una tendencia unilineal en donde coincidan todas las civilizaciones, sino en una
orientacién sociocultural en donde converge la sociedad en la blisqueda rapida y masiva
de la eficiencia-eficacia. Esto desemboca en una variedad de ftransiciones hacia la
modemidad gue tienen en comun un caracter de rupturas e incompetencias que son
distintas en cada pais, en tiempo, en espacio y en ambos contextos.

La constante transicion sociocultural modema (que alcanz6 su punto maximo en la
primera mitad del siglo XX), dada por un proceso secularizador del conocimiento cientifico,
la tecnologia y la economia, llevé al empleo creciente de energéticos que permitio una
eficiencia maxima en la produccién de bienes y servicios. Germani apunta, como
componentes de la secularizacién a tres tipos de procesos:
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a) Cambio de la estructura normativa predominante que rige la accion social y
las actividades intemalizadas comrespondientes, predominioc o extension
creciente de la accién electiva y disminucién correlativa del campo de aplicacion
de la accion preescriptiva.

b) Especializacion creciente de las instituciones y surgimiento de sistemas
valorativos especificos y relativamente autonomos para cada esfera institucional.
¢) Institucionalizacion creciente del cambio que desplaza la institucionalizacién
tradicional (Germani ef al.,1969:15).

Estos cambios son de gran impacto integrador pero sblo para las esferas
socialmente integradas al proceso, no obstante son divergentes por la generacion de una
marginalidad progresiva, en la que se da la posibilidad de un cambio antagénico hasta el
punto de generar importantes rupturas en el orden social por el caracter asincronico de las
transiciones en la busqueda del pleno desarrolio (Allup,1979:135).

La busqueda del orden a través de la secularizacién conduce a que sus
adecuaciones sean cada vez mas artificiales y manifiestamente politicas y sociales
(Collins,1989:4). En este sentido, Bauman considera que el orden como problema surgi6
con el despertar de la actividad ordenadora, es decir, de la capacidad de estructurar, de
manipular probabilidades, de seleccionar sucesos, de la eliminacion de la arbitrariedad de
lo natural por la instauraciéon de un propésito distinto al caos, que se dirige en un sentido
de incorporacion del entormno a un fin de orden (Bauman, 1996:70).

Sin embargo, esta intenciéon no es ni serd, al parecer, totalizadora, pues so6lo se ha
podido definir como un proposito constante pero lineal y carente de totalidad espacial. En
este hecho surge la bifurcacién entre orden y caos, donde el orden deviene en un hecho
de poder y éste, a su vez, en voluntad conciente por la fuerza del calculo; el caos es todo
lo que representa la negacion inconsciente y que debe ser sometida a la linea de orden
donde la comunicacién actia como vinculo posibilitador.

Las construcciones sociales generadas hasta ahora por la fuerza ordenadora de la
modemidad, han generado un proceso retroalimentador de orden a través de los restos
fragmentados no resueitos que se interpretan como caos. Es en este sentido, que dichas
construcciones sean generadoras de conflicto y, por tanto, de riesgo, no garantiza que el
resultado que persigue la llamada fuerza creadora (modemidad) sea el esperado; por el
contrario, a lo unico seguro a armibar es a condiciones contingentes (Beriain, 1996:9).
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Este escenario de los restos no resueltos en las sociedades atrasadas es
interpretado por Hayles, desde el contexto cientifico, cuando plantea que todas las cosas
observadas, como la falta de conciencia actual, emergen como archipiélagos de desorden
que corresponden a un mismo movimiento dado, pero que reaparecen por el movimiento
autorreferente del orden vigente, con ello surge, en la modemidad tardia (finales del siglo

XX), una inconsistencia en las interpretaciones totalizadoras del orden (Hayles,1990:17).

Al respecto, Hayles (/bid.) explica que, en el contexto de la modemidad tardia, la
interpretacion del orden produce un giro en la explicacion del caos, desde el concepto
vacio e inconsciente, al de un desorden creador y con fuerza positiva. Con ello, en los
paradigmas modernos el discurso de la unidad pierde fuerza y se inicia una transicion al
final de la modemidad que se conoce como posmodemidad. Con base en este
planteamiento Ortega plantea que la transicién de la sociedad modema a la posmodema,
refleja el agotamiento de las explicaciones totalizantes, las cuales repercuten en la
observacion de las complejidades sociales. Lo anterior es interpretado por el autor como
una opresion que dio cauce al surgimiento de archipiélagos caodticos, que minaron el

soporte epistemologico neopositivista de la ciencia (Ortega, 2000:237).

Dicha agitacién, que tuvo su mayor impacto intelectual en los ultimos dos decenios
del siglo XX, ha propiciado una critica de las incongruencias y contradicciones de las
filosofias sobre las que se asientan patrones culturales, sociales, cientificos y
epistemologicos que rigen a la sociedad moderna. Es lo que Ortega Valcarcel denomina
postestructuralismo, corriente de pensamiento critico que surge como reaccion a las
experiencias del mundo modemo (/bid..238). En este sentido, emerge la diversidad y su
legitimacién, se reivindica lo parcial y lo individual y la experiencia queda reducida a un
presente fragmentado, producto de las propias rupturas de la turbulenta etapa anterior. La
coyuntura de lo modemo y lo posmodemo fue precisamente esa imposibilidad de
establecer una imagen Unica del mundo, la rapida y generalizada difusion de las técnicas
electronicas en la produccion, trastomaron el viejo orden cuando ya no fue viable el
Estado del Bienestar con base en un modo de organizacion y produccion fordista. Los
puntos de inflexion hacia una necesaria renovacién del sistema fueron: la crisis energetica,
la cristalizacion de una economia global y el resquebrajamiento del Estado ante una

economia cada vez mas dominada por la especulacion financiera
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Al parecer, esta tendencia se dirige sobre todo hacia un campo ideolégico cultural
y hacia la logica de una realidad que autn no termina, con manifestaciones de largo plazo,
que sélo pueden identificarse por el prefijo post y que se agrega a una serie de
calificativos que aluden al rompimiento con el pasado (Beck,1998:15). Se trata de una
etapa de reorganizacion del capitalismo para bajar a escala local los mecanismos de
acumulacion flexible que permiten la explotacion de ventajas en las menores diferencias
espaciales posibles. Al respecto, Harvey destaca que lo local adquiere una mayor
significacion en la actualidad y que el colapso de las barreras espaciales no significa que
el espacio disminuya:

.. Las pequefias diferencias que el espacio contiene bajo la forma de
abastecimientos, recursos, infraestructuras y cuestiones semejantes han adquirido
una mayor significacién (...) La disminucion de las barreras espaciales, sensibiliza
mucho mas para ubicar contenidos espaciales mundiales. La acumulacion fliexible
suele explotar un amplio espectro de circunstancias geograficas presuntamente
contingentes, reconstituyéndolas como elementos estructurados intemos de su
propia lbgica abarcadora (...} Surgen nuevos complejos industriales, a veces de la
nada, pero mas a menudo sobre la base de una mezcla de capacidades y
recursos preexistentes (Harvey,1998.322).

Con ello, Harvey destaca que, ahora mas que nunca, las cualidades del lugar (en
medio de las crecientes abstracciones) constituyen un objetivo importante en la
competencia espacial entre zonas, ciudades, regiones y naciones. Esta fuerte
competencia conduce a la produccion de espacios diversificados en el contexto de la
creciente homogeneidad de la globalidad, el posibilitador de este proceso es la
aceleracién en la rotacion de la produccién, el intercambio y el consumo (/bid.:324). En
torno a estos temas, se busca calificar al cacs posmodemo como un desorden creador, el
cual, a partir de las rupturas, crea avances de control y orden en el marco de la
abundancia cotidiana de hechos gue, en el afan de hacer retroceder las fronteras de lo
imposible, genera una estructuras de riesgo de la que sblo se ven los microéfectos como
consecuencias inesperadas ante la cortina de la normalidad por la rapida aceptacion de
peligros cotidianizados pero latentes. No obstante, la latencia? no opera en las
consecuencias previstas sino en los efectos colaterales que son incorporados a la légica
del desorden, formando una espiral de desérdenes que culminan en el caos: catastrofes y

% Eltérmino latente se refiere a procesos que no se exteriorizan o no se observan y que sin embargo se estan formando o
existen, referido a manifestaciones polenciates.
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sublevaciones, s6lo hasta entonces el orden (normalizado) revela la gran dosis de
arbitrariedad y contingencia que aporta a los asuntos humanos.

En este sentido, el desorden funge como atractor de orden, pero dado que no
obedece ya a principios totalizadores (como en los sistemas sociales de ia fase del estado
benefactor), se dirige a sistemas espaciales especificos en su intento por ajustar el
cambiante entormno. En este sentido, el futuro deviene en la construccion de un mundo que
no estad del todo ordenado, sino donde la creacién de orden, procede del desorden &
través de la desorganizacién continua y reorganizacion sucesiva, con elio el orden
adquiere un caracter relativo donde es el desequilibrio lo que evoluciona, creando puntos
de bifurcacion, es decir, los puntos de inestabilidad nacientes, débiles al principio, pero
que gracias a la aceleracion en su dindmica imponen progresivamente un nuevo ritmo
macroscopico (Balandier,1988:52).

Lo anterior significa que, en la actualidad, el desarrolio de los sistemas sociaies,
sobre todo de los que pertenecen a los paises pobres, tiene que superar la incerfidumbre
-y la insegundad que se ubica entre el olvido de las condiciones anteriores y la ignorancia
de efectos de condiciones futuras y ante el reconocimiento de una irreversibilidad de
hechos sociales, econémicos, politicos y culturales que la estandarizacion de la sociedad
global ignora. Ante este panorama, 1a posicion de los grupos e individuos es la indefinicion
de sus elecciones y sus conductas por la creciente aleatoriedad.

Asi se perfila la sociedad futurista que pierde la nocidén del presente, es la
sociedad diferenciada de si misma, es decir, que se deslinda de sus componentes y opta
por las existencias individuafizadas; es la sociedad posmodema, la que busca en el caos
su liberacion como posibilitador de orden, la sociedad de la contingencia acelerada, la
sociedad del riesgo.

10
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2. Definicion de Riesgo: La Transicidén Paradigmatica en el Enfoque Espacial
2.1 Del ambito cosmologico al paradigma tradicional

El rumbo del orden vigente no sdlo es observado por los gedgrafos, sino por cientificos de
diversas disciplinas, el objeto de la Geografia manifiesta un caracter general en donde
tienen ingerencia tanto las ciencias fisicas como las humanas. Desde la antigliedad, la
Geografia surgio y se desarrollé con la intencidn de describir y caracterizar los procesos
propios del funcionamiento del planeta y con formas de representarios en un lenguaje
visual a través del mapa.’ La propia ciencia geografica ha estado en una constante
busqueda de respuestas ante la amenaza de la especializacién y la vision parcelada
dominante del conocimiento espacial que ha puesto en duda el objeto de estudio y su
mision en el ambito cientifico. En este sentido, la Geografia ha recorrido una serie de
cambios paradigmaticos que, si bien han reivindicado sus marcos teérico-metodoldgicos,
siempre ha estado muy apegada a los cambios cientificos generales de cada época.

En la antigiiedad, cuando los cataclismos, epidemias e invasiones guerreras se
atribuian a decisiones divinas, los clérigos fungian como los intelectuales que
interpretaban sus leyes, las cuales regian sobre el mundo terrenal. En el siglo XV, con el
Renacimiento surge la posibilidad para los filbsofos de conocer la verdad por medio de la
racionalidad y, con ello, las leyes naturales, descubiertas y no inventadas por los filésofos,
fue un encuentro con el conocimiento racional y para el siglo XVIili se postulaba que la
verdad se descubre empiricamente y que no es deducible de leyes naturales u
ordenamientos divinos. La realidad se debia descubrir a través de métodos particulares
de la razén (Wallerstein, 1997:9).

A finales del siglo XIX se verifica una primera transicion entre la vision cosmolégica
de los eventos riesgosos y catastroficos y una nueva interpretacion que mas tarde se
convertiria en el paradigma o fa vision dominante de los estudios del riesgo-desastre. Sin
embargo, el paso de! emergente paradigma cientifico a través del quehacer geografico,
caracteriz6 la necesidad de dar respuesta a las nuevas probleméticas espaciales,
producto de las transformaciones del desarrollo y su aceleracion en las actividades
humanas, la ocupacién de espacios y aprovechamiento de los recursos comenzaron a ser

® De manera breve se puntualizan las grandes obras que marcan el desarroilo del conocimiento geogrdfico como: Le
Descripcibn de la Tiera de Herodoto en &l siglo V A.C.; Geografia, Estrategia para Gobernantes de Estrabbn en el siglo 1;
Ef Almagesto de Hiparco en el sigio XII; Aflas def Mundo de Mercator en el siglo XV, Geograffa General de Varenius en el
siglo XVll y los estudios de Humbolt sobre Geografla descripfive y carfogréfica en el sigio XIX que junto con Ritter
(Geografla General Comparada) sentaron las bases de la Geografia moderna.

11
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temas de intereés. Emerge asi una reaiidad espacial, desconocida anteriormente y que, en
el marco de la dominacién natural, entrd en conflicto ante las nuevas manifestaciones

espaciales.

En esta nueva era, los desastres y devastaciones ya no serian vistos como
resultado de decisiones divinas ni de su percepcién, sino como comportamientos
naturales que el hombre deberia conocer para controlar el entorno natural en su beneficio.
Como en toda transicidn paradigmatica, se generd una crisis entre las respuestas
tradicionales y las emergentes. Desde la Geografia, los aportes de Friedrich Ratzel y Vidal
de La Blache, reencausaron el quehacer geografico en relacion con las exigencias
cientificas de ese momento.’ De esta forma, el potencial explicativo que brindé el analisis
regional, le dio vida e identidad a la Geografia. Al mismo tiempo y contradictoriamente, |a
especializacion de la geografia fisica y humana significd un distanciamiento, si bien la
primera tuvo un mayor auge debido al predominio naturalista en la ciencia que le permitié
a la Geografia apegarse a los paradigmas cientificos universales, {a segunda se vio mas
limitada en su desarrollo.

En este contexto de relacion hombre y entomo natural en la modemidad, se
consolidd la idea acerca de la normalidad, de un cambio constante que separd la cultura
filosdfica de la humanistica y, a su vez, de la cientifica. Con ello quedd cada vez en un
olvido irreversible el proceso modificador hacia el entorno natural y de las propias
creaciones humanas, sin capacidad para observar la humanizaciéon y culturalizacion del
espacio como un todo, en donde el medio natural y el hombre son indiscciables (Santos,
1995:85).

En este sentido, no llegd a la nocidn de riesgo como manifestacion negativa del
industrialismo por ja observacion de las estructuras latentes de peligro que generaba el
desarrollo, su sociedad o su impacto espacial, sino por la intencion de corifrofar el entomo
y el calculo de expectativas sobre la utilidad propio del paradigma vigente sociedad-
naturaleza. El paradigma tradicional del riesgo territonal, surge en los afos veinte del siglo
XX en Estados Unidos de América con los estudios de cuencas fluviales para su

‘A finales del siglo XIX Ratzel incluye en su obra Antropogeografiz al hombre y sus actividades sin dejar la tradicion
naturalista y con ello [a Geografta reclama en su objelo de estudio la relacién hombre-naturaleza. Por su parte, ya a
principios del siglo XX, Vidal de ka Blache reformulé las retaciones hombre-medio, en su propuesta de analisis regional ublcé
a la regién geogrifica como objeto de estudio y como marce espacial ante las combinaciones surgidas de los aspectos
humanos en refacidn con fas reafidades naturales. Al respecto véase a Buzai, 1969 5-15.
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aprovechamiento (irrigacién, navegacion, represas y produccidon de energia). Dichos
trabajos realizados con un enfoque multidisciplinario incluian ef analisis costo-beneficio de
los proyectos hidraulicos (White citado en Chorley, 1975:286), asi como la evaluacién del
grado de ocupacidn humana en zonas donde se registraban los llamados peligros
naturales y, con ello, la determinacion de las causas de ocupacién y control de las
inundaciones. A pesar de ello, las zonas urbanas y los nuevos asentamientos rebasaban
constantemente dichas zonas de peligro. La forma de ver lps procesos de la naturaleza
como expresion viva del planeta en los estudios pioneros del riesgo, estaba limitada a
considerar los fendomenos naturales peligrosos como elementos activos del desastre que
ocurren de forma imemediable. La interpretacion social y econdmica estaba dirigida a
ejercer un control de los elementos de la naturaleza generadores de peligro y los
individuos debian enfrentarios a partir de una condicion econdémica éptima.

Cabe destacar que durante el mismo periodo, también en Estados Unidos surgi6
una corriente de pensamiento que buscaba integrar a los grupos marginales al trabajo
productivo y al american way fife (Donoso,1993:24). Es asi como surgié la Sociologia
Urbana, por la necesidad de explicar las caracteristicas sociales de las ciudades
norteamericanas y sus problemas a través de su evolucién, es decir, desde una
perspectiva evolucionista, la cual se logré consolidar en la Escuela de Ecologia Humana
de Chicago.

Con ello, el ambito social pasa a ser parte de la intencion cientifica naturalista de
emancipar la frontera, principios basicos de la ideologia norteamericana, la cual se veia
amenazada por las rupturas y fricciones sociales que se manifestaban en el territorio
estadounidense por la forma en que se ponian en practica dichos principios. Por tanto, la
relacion entre la tradicion naturalista de los estudios del riesgo-desastre y los principios
sociolégicos norteamericanos (con base en la Ecologia Humana) repercute en el perfil y
caracter de la vision dominante, no sdlo en los estudios de los riesgos, sino en las formas
dé interpretar el territorio y de asimilario (ver cuadro 1.1).
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Cuadro 1.1. Relacion de los fundamentos entre el Paradigma Dominante y la Ecologia

Humana
Principios ideol6gicos basicos del paradigma S .
dominante Principios de la ecologia humana

¢ En la relacion hombre-medio ambiente, . - . .

- el agitimo influye en las relaciones * Cooperacion competitiva (base bittica mas
humanas que cultural)

« Expresa la formacion de la mentalidad | e Equilibrio de la Naturaleza (la competencia
norteamernicana (conquista privada del restaura el equilibrio como en la comunidad
ferritorio) | vegetal y animal)

« La supervivencia de los més aptos es la |« Dominacion y sucesion (una zona desplaza a
ley de la naturaleza, secreto de la la otra, todo individuo al igual que toda
“grandeza americana” (destino especie tendera a descubrir un espacio vital
manifiesto) para sobrevivir)

Fuente: Elaboracion propia con base en Donoso, 1953,

Los métodos y marcos cientificos de los estudios de los peligros ambientales,
sobre todo de la escuela naturalisia de White y Kates, enfatizaron en la relacién entre
peligros naturaies y subdesarrotlo econdémico. En este enfoque, se consideraba que los
efectos del desarrollo aumentan los efectos de los desastres, a 1os que se definieron
como acontecimientos concentrados en tiempo y espacio. En virtud de ello, una sociedad
0 parte de ella sufre un peligro latente y experimenta pérdidas en sus miembros y bienes
materiales, la estructura social se debilita y resulta imposible [a realizacién de algunas o
todas sus funciones (Fritz, 1974.618).

El concepto de riesgo no escapd a esta légica, pues esta corriente lo definié como
aquellas situaciones del medio fisico y biologico, nocivos para el hombre, causados por
fuerzas distantes a él (Burton y Kates, 1978:47). Precisamente la idea estaba dirigida a
confrontar elementos fisicos y no a estructurar las relaciones sociales y de ocupacion
territorial que construian el riesgo. La definicion de peligro también cae en esta
consideracion, al delimitarse como el evento capaz de causar pérdidas de gravedad en el
lugar de ocurrencia. Estas definiciones que trataban de definir el riesgo y ligarlo al
desastre, propiciaron que en la consolidacién del paradigma las nociones de riesgo,
peligro e incluso catastrofe se interpretaran indistintamente para significar el mismo
fendmeno, muy encaminados a generar un vocabulario que diera pauta a un manejo del
riesgo en el contexto ideologico-cientifico-econdémico de la época, pero no para definirlo
como concepto (Luhmann, 1991:48).
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Hacia 1964, Burton y Kates, dos geografos norteamericanos que participaron en el
proyecto de cuencas hidrolégicas, vieron el peligro ambiental, de acuerdo con el
naturalismo cientifico, como aguellos elementos del ambiente fisico que son nocivos para
el hombre, causados por fuerzas ajenas a él (Burton citado en Capel, 1984:10). Pero las
manifestaciones del peligro contradecian en mucho las propuestas conceptuales; los
peligros causados por el hombre se hicieron cada vez mas notables y se hicieron

necesarias nuevas definiciones.

En la posguerra, cobré fuerza la orientacion cuantitativa de la Geografia en la
busqueda de patrones espaciales con base en modetos matematicos y estadisticos para
obtener una mayor sintesis de explicacién ante la cantidad de variables que se
manifestaban en el espacic geografico. Las formas de anadlisis espacial heredadas de
Ratzel y La Blanche resultaban ineficientes para explicar l1a complejidad de un sistema
social, econémico y politico en el territorio, por lo que se pasé del estudio de las regiones
al analisis de sistemas, en el marco de la lamada nueva geografia.®

Para 1978, Kates hace mas evidente la postura anglosajona y redefine el peligro
ambiental como la amenaza potencial que enfrenta al hombre con la naturaleza por
eventos que se transmiten u originan por el ambiente natural o artificial (Smith, 1992:324).
Con esta propuesta se ubica al riesgo como resultado de energias provocadas por la
interaccion inadecuada hombre-medio, que sobrepasa las capacidades del hombre; el
sentido de acontecimiento subito e inesperado permitid definir tanto al riesgo como al
desastre desde la Optica del peligro.

Desde esta oOptica, la diferencia entre riesgo y desastre, es la posibilidad que existe
entre la amenaza como fenémeno potencial y su realizacién o fenémeno actuante. Los
estudios conocidos como de riesgo-desastre se basaron en la probabilidad de recurrencia
de un desastre a través del calculo racional de los eventos fisicos, en el contexto de la
revolucion cuantitativa en la geografia que, a pesar de que enfrentd posiciones en contra
y crecientes criticas, formaba parte de un emergente y contundente marco paradigmatico
(Figura 1.1).

® En comespondencia con la propuesta norteamericana de la relacidn hombre-naturaleza (que rompe con las
interpretaciones de las escuelas francesa y alemana que, segin Graizbord, se caracterizaron por su sesgo reduccionista y
privilegia una u ofra parte de la ecuacién hombre-naturaleza), destaca la forma en que el espacio influye (condiciona o
determina) los patrones de uso de suelo y se interesa en identificar los principios generales que explicarian los sistemas
socio-ambientales. Véase a Graizbord en Aguilar, 1994:23-37.
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Figura 1.1. Conceptos componentes del paradigma tradicional.

Riesgo: probabilidad Desastre: conjunto de

de realizacion de un daitos producto de un
peligro peligro derivado de
un fiesgo

Fuente: Elaboracién propta con base en: Aneas, 2000.

La geografia no escapd al entusiasmo de {a ciencia por la tecnologia y ello
significd romper con los enfoques espaciales. Los procesos tecnologicos de deteccion y
comportamiento fisico del planeta encontraron un campo fértil en la geografia fisica,
mientras que la geografia humana no tuvo la misma suerte con sus propuestas de un
enfoque mas consensuado y menos fragmentado. Al respecto, Uribe apunta que el

movimiento neopositivista propugno con insistencia en la cuantificacion:

... Si la geografia humana es incapaz de medir los fendomenos y/o procesos, de
encontrar relaciones causales o patrones de correlacidn para intentar
generalizar a través de la busqueda de leyes que rigen movilizaciones y
movimientos espaciales no alcanza a ser ciencia. Por lo tanto para alcanzar
este nivel, la geografia humana debe usar el Unico método cientifico que es el
de las ciencias naturales. Mediante fa medicion acuciosa y la formalizacion de
sus pasos de analisis, la Geografia Humana puede superar el estado
precientifico y arribar al lugar de las ciencias nomotéticas (Uribe,1998:83).

Al respecto, Uribe destaca que los estudios fisicos del territorio se impregnaron del
enfoque tecndcrata basado en el desarrollo tecnolédgico producto de la fase bélica. A
mediados del siglo XX, la alta tecnologia ya habia impregnado los campos de la
informatica, transportes y comunicaciones para reencauzar los avances cientificos
cosechados en la Segunda Guerra Mundial (/bid..85).
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De esta modo se consolidd un modelo dominante de planeacion con un perfil
heredado de Ia actividad militar que influyo directamente en la forma de entender el riesgo
ligado al desastre. Dynes llamé a este modelo la triple “C” (caos, comando y control),
donde fue clara la herencia de un enfoque bélico para la seguridad civil que exigia la
guerra fria. Con ello se erigen planes de defensa y proteccion, inspirados en primer lugar
por la tradicién naturalista, en segundo lugar por el componente neopositivista como
modelo cientifico y en tercer lugar por un razonamiento bélico en donde se expone la
posibilidad de una agresion y se hace necesaria la defensa (Dynes, 1994:142).

Con base en lo anterior, la concepcién de los llamados desastres naturales es
similar a la forma de ver al enemigo que genera un caos en la poblacion por la amenaza
(término también militar). El control que se necesita ejercer sobre la situacion de peligro
(sistema regulador) es ejercido por personas capacitadas que conocen y se entrenan para
estas situaciones en iempo y espacio: “los comandos militares”.

Se fortalece ast, a escala intemacional, una orientacidon del esiudio de los
desastres que respondi6 a intereses geopoliticos imperantes en el mundo, mas que a las
caracteristicas de la produccién de diferentes espacios. El paradigma dominante de la
ciencia y, por lo tanto del riesgo territorial se fortalecié con base en propuestas bélicas
que se exportaron a la mayor parte del mundo, en especial a América Latina (ef
al.,1998:45) °

En este contexto, los estudios en la geografia fisica diversificaron sus lineas y se
enrolaron en las nuevas propuestas tecndcratas en busca de un mayor control sobre las
llamadas perturbaciones naturales que servirian, ademas, a los grupos de poder politico,
sobre todo en los paises pobres. La intervencién en situaciones de desastre ha
representado un alto beneficio politico y ha permitido a la clase politica presentarse como
ajena al sistema econdmico y a las relaciones sociales que representan (Calderdn,
1968:40).

La relegitimacion se da ante la creciente critica de una opinién pdblica mas participativa en ilos movimientos sociales que
trascendieron a escala mundial como la crisis de Vietnam y los movimientos del 68, el rechazo al neocolonialismo de los
puebles recién independizados de la posguerra, los infertos de la reproduccion de a revolucién cubana, sintormas de crisis
en el régimen de acumulacidn y que, ante eflo, era necesario anficipar una actitud alerta que se materializd con los
programas de proleccidn civil. Para profundizar més en este contexto de referencias, véase a Uribe, 1998, Geografia y
Sociedad, exploraciones en COMProMisos y propuestas.
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A principios de los afios ochenta del siglo XX, ese marco paradigmatico tenia una
gran vigencia gracias a las geociencias. El interés principal se dirigié a la gestion de los
desastres que se aplicaba en la mayoria de los paises. En 1984, la Academia de Ciencias
de Estados Unidos impulsé en la ONU la creacion de un decenio intemacional para
reducir los “desastres naturales” (ONU, 1987, resolucion 44/169). Uno de los principales
fundamentos era la creciente diversificacion de peligros y desastres por los llamados
“fendmenos naturales”, los cuales provocaban pérdidas humanas y materiales cuantiosas,
sobre todo en |os paises en vias de desarrollo, en los cuales las grandes concentraciones

urbanas resultaban altamente vulnerables.

En 1987, la Asamblea General de la ONU, en su resolucion nimero 42/169, ratifico
el periodo de 1990 a 1999 como el decenio intemacional para la reduccion de desastres
naturales: terremotos, vendavales, ciclones, huracanes, tomados, tifones, maremoios,
inundaciones, desprendimientos de tierra, erupciones volcanicas, incendios y otras
calamidades de origen natural, cuyos témminos coincidieron con los de desastre mayor

que postulaba la Federal Emergency Disaster Assistence de Estados Unidos (1bid..15).

De esta forma, se promovié una propuesta bajo un marco ingenieril y predictivo
para disminuir los costos que representan para los gobiemos los efectos de los grandes
desastres. De ahi surge lo que conocemos como Froteccion Civil que rapidamente se
acopld a justificaciones politicas para situaciones contigentes, asi coro para desviar |2
atencién de las condiciones de pobreza en los paises en vias de desarrollo y establecer lo
que Luhmann llama Umbral de Catéstrofe, en relacidon con las expectativas de la utilidad
econdémica que arroja el calculo del costo-beneficio, las cuales se aceptaran siempre y

cuando no rebasen dicho umbral (Luhmann., 1991:45).

La idea de umbral se refiere a la capacidad de aceptacion social de pefigros, en
este sentido la Proteccion Civil identifica los que interfieren en la cotidianeidad o rompen
con ella para su regulacién con relacion al crecimiento de desastres. De esta forma se
pueden incluir los nuevos peligros que se identifiquen y con ello pasar a un contexto de
aceptacion en la medida que se crea una nueva caja de herramientas para su tratamiento.
Esta optica, que manifiesta la consolidacion del enfoque tradicional, ubica tres principales
causas del incremento de desastres: a) por la diversificacion de los tipos de peligro y el
surgimiento de nuevos fenomenos destructivos de origen tecnologico, propios de los

18



L Lalnterpretacion del Rissoo

asentamientos urbanos; b) por el crecimiento de la poblacion, en particular por la notable
vulnerabilidad de las grandes urbes de alta densidad y crecimiento de poblacion expuesta
al peligro por la enorme complejidad de servicios urbanos y sistemas de subsistencia; y ¢)
la mas importante, por la deficiencia e ineficacia del control de desastres
(Gelman,1985:20).

En este sentido, Gelman propone un enfogue multidisciplinario para unificar el
vocabulario y simplificar la interaccidon de las distintas disciplinas involucradas en la
solucion de desastres bajo la relacién causa-efecto. Su propuesta cumple cabalmente con
los requerimientos que la ONU hizo a los paises miembros: a) determinacion general de
los peligros de fenémenos destructivos que representan una amenaza de desasire; b) la
elaboracion de planes nacionales y/o locales de prevencién, preparacion y sensibifizacion,
y 3) el rapido acceso a los sistemas de alerta a escala mundial, regional, nacional y local,
asi como una amplia difusion de advertencias (/bid.:22).

En consecuencia, el desastre se define bajo esta Optica como |a situacion en la
cual la sociedad, o parte de ella, sufre dafos de gran magnitud y extension, provoca
pérdidas para sus miembros, de tal manera que su estructura social, administrativa vy
politica se desajusta, e impide la realizacidn de sus actividades esenciales, afecta su
funcionamiento, su operacidn nomal y perjudica de forma crucial su capacidad de
afrontar y combatir la emergencia (/bid.).

Este enfoque se basa en la identificacion de dos tipos de sistemas interactuantes
responsables de la mayor parte de la problematica del desastre: el sistema perturbador
(SP) vy el afectable (SA), sobre los cuales interviene un tercer sistema llamado regulador
(SR). El SP incluye cinco tipos de fendémenos destructivos de caracter natural; geoldgicos
(sismos, erupcicnes volcanicas 0 vulcanismo) e hidrometeorolégicos (ciclon tropical,
inundaciones, sequias, tormentas de granizo y nevadas); en cuanto a los de caricter
antropogénico estan los quimicos (incendios y explosiones), sanitarios (contaminacion
ambiental, desertificacion y epidemias) y los llamados socio-organizativos (accidentes
aéreos, terrestres, maritimos y fluviales; interrupcién o desperfecto en la operacion de los
servicios y sistemas vitales, asi como las concentraciones masivas de poblacion). El SA,
se refiere a 10 que es susceptible de sufrir dano, es decir, la poblacién, sus bienes y el
medio ambiente. El SR esta constituido por la capacidad de reaccién y gestién
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gubemamental cuyo funcionamiento busca lograr ciertos objetivos a través de una
estructura organizativa de accion como: alertamiento, reconocimiento de danfos,
emergencia y auxilio.

Con base en este planteamiento, el desastre se identifica como el fenémeno
destructivo (suceso) que desestabiliza y puede provocar danos a cualquier agente
expuesto (como obra civil, area productiva o asentamiento humano). La vision del proceso
se dirige al corto plazo de actuacion y a la dependencia de un sistema de alerta, es decir,
reactivo a través de los parametros normativos (figura 1.2).

Figura 1.2. Estructura del paradigma tradicional.

PARAMETROS
NORMATIVOS

| SISTEMAREGULADOR |

s \‘\
¢ '
TIEMPO I \ 4 TIEMPO 1
1 SISTEMA — SISTEMA ’.

PERTURBADOR F’ AFECTABLE :

;

1

i

i

,I

\ SISTEMA CONDUCIDO

Fuente: Gelman, 1985,

La definicion de riesgo como el dafo esperado en el sistema afectable por
fenomenos destructivos, hace necesario cuantificar las pérdidas a través de los métodos
de pronodstico de danos. La reduccion del riesgo no se guia aqui por la visualizacion de su
proceso contingente, sino por lo que se conoce como proteccion ante la manifestacion
posible de calamidades, lo cual se hace en dos fases. a) de prevencion, que trata de
impedir o disminuir operacionaimente la ocurrencia de calamidades y, b) mitigacién que
disminuye los efectos o impactos de las calamidades, pues debido a la imposibilidad de
impedirias por completo asi como sus consecuencias, es necesario enfrentar y resolver la

situacion de emergencia que surge durante el desastre (Figura 1.3).
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Figura 1.3. Fases del control de desastres en el paradigma tradicional.
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De esta forma, la inevitabilidad es reconceptualizada como dano controlado
gracias al restablecimiento o recuperacion de la normalidad mediante el auxilio o rescate,
que Gelman (1996:39) describe como la salvaguarda de vidas y bienes, asi como la
rehabilitacion de servicios estratégicos y de soporte de ia vida, reconstruccion y mejora
del sistema afectable. En suma, la propuesta apunta hacia el manejo de un evento en la

coyuntura de un momento y espacio, mas que a la compresion del proceso que lo origina.

En este sentido, la explicacion de nesgo-desastre como discurso renovado,
considera al ambito social como subjetivo, lo cual da pauta a que las politicas de
proteccion civil se orienten mas a los aspectos de control de emergencias que a la
prevencion, por ello conceptuaimente esta lejos de ser asimilada, ya que es entendida
incluso en términos de deteccion (Rodriguez, 1999:11).

Al respecto, una de las criticas mas consensuadas es con relaciéon a la restriccion
que manifiesta la explicacién tecnodcrata en términos de prevencion. Al respecto,
Rodriguez explica que:

...El lenguaje resultante del modelo operacional, constituye una versiéon
restringida de prevencion en el discurso gubemamental, el cual establece
como recurso fundamental la tecnologia de informacion para el alertamiento,
sin reconocer suficientemente la importancia de fa organizacion institucional y
social como medida de estrategia de prevencion. La preocupacion por hacer
algo en la etapa de emergencia, ha relegado las tareas de planeacion a largo
plazo, por lo que la mitigacion es definida como tarea coyuntural para reducir
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los efectos daninos con poca relevancia para modificar los efectos de la
vulnerabilidad (Ibid./13).

De hecho, la vulnerabilidad en esta propuesta se identifica como indicador de
impacto, en el marco del sistema afectable se describe como la facilidad con que éste
cambia de un modelo normal a uno de desastre, como consecuencia de los impactos de
una calamidad, es decir, la vulnerabilidad es la contraparte de la seguridad con que
funciona el sistema y se interpreta en términos de la relacién entre el nivel de daros y la
intensidad del impacto. Esto significa que la vulnerabilidad se mide por su impacto y no
por la construccién de sus condiciones sociales (Figura 1.4.).

Figura 1.4. Explicacion de la vulnerabilidad en el paradigma tradicional.

R=riesgo

I R I= Intensidad del fenémeno
—P V — Destructivo
V= Vulnerabilidad del sistema

Expuesto
R=f(I,V) F=fuerza

Fuenie: Gelman, 1885,

La observacién de forma lineal forma lineal de hechos y fenémenos negativos que
afectan al ser humano, producto de su propia actividad, responde a la necesidad de
concebir razones detectables y modificables de forma puntual y no sistémica. Forman
parte de un proyecto de pensamiento que no considera como una de sus prioridades la
atencién a los problemas de fondo o estructurales, sino la rapida normalizacion ante las
interrupciones que pueda ocasionar el curso de las actividades, se trata de situaciones
estructurales que adquieren mayor relevancia en paises con serios desequilibrios
territoriales como la megaurbanizacion, pobreza, marginacién, desabasto y deterioro

ambiental entre los mas menciocnados.

Consecuencia de esta forma de andlisis de riesgo, es la mezcla de conceptos de
distinta naturaleza como son las llamadas calamidades naturales o antropogénicas que
devienen en desastres. Es ilustrativa de esta confusion, la definicidon de los llamados
agentes perturbadores de origen “socio-organizativo” descritos en el Sistema Nacional de
Proteccion Civil (SINAPROC) como situaciones relacionadas con movilizaciones sociales
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y de seguridad nacional o publica, entre las que destacan mitines, marchas, amenazas de
bomba y terrorismo (SEGOB,1991:99).

La contradiccion de este enfoque consiste en incluir a los fendmenos descritos
como problemas desastrosos gue, por un lado, escamotean los contenidos sociales
sustantivos al incluirflos en la idea del evento catastrdfico y por otro de justificar la
intervencion emergente de las autoridades en aras de una idea de nomalidad que no
contempla el caracter social de dichas situaciones por considerarias como puntuales y de
gran emergencia. En este sentido, la contradiccion también radica en que la esfera de |a
prevencion real escapa totalmente de!l ambite politico e intitucional, pues en primer
instancia toda situacion de desastre tiene un antecedente socio-organizativo y en segunda,
su conformacién refleja condiciones que socialmente se construyen aunada a vacios
instituciones de diversa indole (Macias, 1999:57). Por ello, riesgo es una manifestacion de
la forma en gue la propia sociedad se organiza. No se puede limitar su comprensién a un
enfoque puntual y estatico, como la manifestacion de grandes detonadores de caos
(desastres) con el fin de manipular las propias formas que una determinada sociedad
construye en funcidn de un modelo de comunicacion que cumple con la intencién de
generar la aceptabilidad de condiciones ante eventos desafortunados, pero, sobre todo,
de legitimar politicamente las instituciones y sus actores.

El enfoque reactivo del nesgo-desastre se onenta hacia a reproduccion controlada
de contingencias latentes que se enriquecen con mas y mas complejidad en aras de
conservar la aceptacion politica y sin ponderar las sumatorias de complejidad que se
acumulan socioterritorialmente. Parece ser que la perspectiva de este modelo es atender
los efectos en la medida de su aparncién abrupta, sin considerar las discontinuidades
predisefiadas por el propio proceso civilizatorio y escamoteadas politicamente.

2.2 El enfoque alternativo de riesgo territorial

La construccion del enfoque alternativo no ha sido improvisada. Desde mediados de los
afios setenta surgieron modelos analiticos que criticaban la linea tradicional basada en el
estructuralismo. A principios de los afos ochenta, tiene lugar un debate que conduce al
andlisis del riesgo-desastre a partir de su construccion social, de las contradicciones
espaciales y de un necesario replanteamiento del enfoque tradicional, sobre todo en
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paises en vias del desarrollo, debido a la incongruencia de los resultados en la
implementacion de planes basados en aquel enfoque. En ofras palabras, se plantea un
cambio para ubicar la problematica en el contexto social, economico y politico, como
resultado de los procesos de ocupacion territorial.

Fue Kennet Hewitt (1983:23) quien sento las bases de lo que llamé la propuesta
alternativa frente al paradigma dominante, que si bien ha rendido importantes frutos, no
ha podido conformar una vision completa de io que se debe entender por riesgo y por

desastre ante el devenir de las propuestas emergentes por el desarrollo.

Hewitt se refiere al manejo del desastre como una contradiccion en si misma,
porque su practica se convierte en un control de danos a favor del sistema existente, en
el sentido de prestar toda la atencién al gran evento y no a la continuidad del proceso. De
esta forma, las preocupaciones cotidianas se convierten en argumento de un sistema gque
actua desde fuera de las sociedades pero que predisefa y guia su desenvolvimiento para
después enfrentarlas con el sistema imperante. Su propuesta altemativa parte de dos
observaciones:

1.- La probabilidad global y la forma del desastre, son usualmente vistas como
dependientes de los siguientes factores:

a) Amenazas. procesos que inician el dano excepcional (terremotos, sequias,
explosiones, terremotos, entre los mas importantes).

b) Vulnerabilidades: condiciones y estado de una comunidad, las cuales
aumentaran o disminuiran la probabilidad y severidad de darios a una situacion
de estrés dada.

2 .- Mitigacién de desastres y medidas de respuesta: planes y acciones pensados
para modificar los riesgos o responder a los desastres. Descuidar cualquiera de
estos factores es perder de vista los ingredientes esenciales del riesgo, sin
embargo, desconocer la vuinerabilidad (gobemada por condiciones sociales),
mengua seriamente el vaior de la comprensién geofisica y tecnolégica, asi como
las medidas de emergencia (/bid..23).

A partir de estas observaciones, el enfoque social en los estudios del riesgo-
desastre, dej0 de mirar hacia la percepcion humana del riesgo y del analisis
comportamental y se orienté a la comprensién y la construcciéon de las manifestaciones
espaciales, donde las condiciones vulnerables y el ambito cotidiano fueron los conceptos
clave para consolidar las nuevas propuestas. Con ello se retomaron incluso aportes

marxistas, como la comiente radical en geografia, que exigia que la geografia humana
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respondiera a los requerimientos de la sociedad, sobre todo de aquellos espacios que, en
la busqueda de la modernidad, manifestaban desequilibrios: por un lado ante las
exigencias del mercado global (como las macrocefalias urbanas, industrializacion flexible
y depredacién de recursos naturales) y, por otro, rupturas sociales por [a desfase respecto
al ritmo modernizador (comeo la marginacién ubana y rural, el endeudamiento y los
conflictos politicos, entre otros).

La critica a la vision dominante de desastres ha sido prolifica dentro de los
estudios con enfoque social, a través de una contrapropuesta que demostraba que el
poblamiento vive en una vulnerabilidad permanente debido a fos procesos sociales,
econdmicos y politicos prevalecientes. Al respecto, Maskrey identifica las caracteristicas
de este tipo de vulnerabifidad como los espacios fisicos susceptibles a diversas amenazas,
situaciones de vivienda insegura, fragilidad en economias familiares y colectivas,
ausencia de servicios sociales basicos, falta de acceso a la propiedad y el credito,
presencia de discriminacion étnica o politica, convivencia con recursos de aire y agua
contaminados y ausencia de oportunidades de educacion (Maskrey,1998:15).7

Antes de Hewitt ya se hablaba de vulnerabilidad, pero su aplicacién se restringia a
la eventualidad del fenémeno (a su localizacién), donde la poblacidon era vuinerable al
ubicarse en medios fisicos nesgosos, es decir, de acuerdo con una condicion que
adquieren del medio. No obstante, desde la éptica social, algunos estudios pioneros en
considerar las caracteristicas del riesgo-desastre, siguieron estos patrones de
interpretacion, lo que hablaba de lo dificl de una separacion total del paradigma
dominante. Mas aun, algunas propuestas se acoplaron a las interpretaciones tradicionales,
lo que dio pauta a que se consolidaran metodologias desde las ciencias sociales
apegadas al enfoque tecnocrata.

Una de las principales razones de esta dificuftad, fue seguir observando el espacio
con una visién dicotomica (sociedad-naturaleza) para referir el origen de los riesgos, de
esta forma, la intencién de equipar a las ciencias sociales con recursos tecnologicos de
las ciencias duras se hace posible, donde el objeto es predecir (al igual que los

" Masioey refiere a Caputo (1985); Wilman y Timberlake (1984); come autores de investigaciones pioneras en o ambito
Iatinoamericano de estudios sociales del resgo-desastre.
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fenémenos fisicos) comportamientos en los fendmenos sociales y con ello modelar las
posibles situaciones frente a los comportamientos de |a naturaleza.

Otra razén fue la redefinicidn de desastres como problemas no resueltos del
desarrolio, que tambien se acopla a la vision dicotdmica; en este sentido, los desastres
encontraron interpretaciones en ios patrones de amenaza y vulnerabilidad, esto motivo a
reproducir patrones de las ciencias duras como la generacién de visiones de expertos,
transferencia de informacién y cooperacion entre agencias (Hewitt,1996:27). Con ello la
vulnerabilidad, como el nuevo concepto que explicaba las caracteristicas sociales del
desastre, empez6 a definirse en términos de condiciones sociales, econdmicas y politicas
especificas; la cuestion social se incorpord al circuito de la normalizacién, pero sélo como
la prediccion de los costos que determinada contingencia social podria acarrear en el
marco del detonante natural. Mas tarde, esta vision formaria parte de la gestion del riesgo,
conocido como “riesgo aceptable™ que también coincide con el umbral de aceptacién del

enfoque tecnocratico.®

Las nuevas definiciones sociales en tomo al riesgo y la vuinerabilidad como
componentes del desastre, incluyen también explicacicnes dicotémicas y ambiguas;
Maskrey, uno de los investigadores pioneros del llamado enfoque alternativo, define como

vulnerable a:

... La susceptibilidad de sufrir dafio y tener dificultad de recuperarse, donde
(sic) las causas socioeconOmicas estdn detras de las condiciones de
vulnerabilidad fisica (...) Los fenémenos naturales no causarian ningun dafno si
se hubiera sido capaz de entender como funciona la naturaleza y de crear
nuestro habitat acorde a ese conocimiento (Romero y Maskrey, 1993:4).

La aportacion de estas nuevas definiciones consiste en aclarar que el desastre no
es natural, sino producto de la forma en que se organiza la sociedad en la apropiacion del
espacio, sin embargo, todavia conserva del paradigma anterior la consideracion de la
normalizaciéon a través de la flexibilidad en los sistemas sociales como caracteristica
necesaria para menguar los impactos extemnos o naturales. También se debe mencionar
el enfoque sistémico de Wilches Chaux, quien propone una sintesis entre los subsistemas
comunidadymedio ambiente, capaz de ser flexible ante la coyuntura del desastre y

situaciones sociales preestablecidas:

® Para constatar estas reflexiones, véase la compilacion de Maskrey, 1993,
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. cuando por mdltiples razones la comunidad es incapaz de transformar
estructuras, adecuar ritmos y redefinir la direccion de sus procesos como
respuesta agil, flexible y oportuna a los cambios del medio ambiente, cuando
los disefios sociales no responden adecuadamente a la realidad del momento
que les exige una respuesta, surge el desastre (Wilches Chaux, 1993:16)...

En este sentido, el autor propone el andlisis de diversas vulnerabilidades a partir
de cada subsistema social como vulnerabilidad fisica, natural, econdmica, social, politica,
técnica y cuitural. Esto repercute en la visién puntual de causas y la imposibilidad de
generar un cuerpo de ideas que progresivamente hablen de la raiz del proceso de o
vulnerable. De hecho, el incorporar la prevencién, la mitigacién y la preparacion como
componentes que amortiglien las causas del desastre, dio pauta a la generacién de
modelos de vulnerabifidad: en las ciencias naturales fueron modelos de amenaza,
mientras que en las ciencias sociales se presentaron modelos conceptuales, que
incorporaron la vulnerabilidad como los de Wilches Chaux:

Riesgo X Vulnerabilidad =Desastre

Otros modelos, que manejaron también el riesgo como sindénimo de vulnerabilidad
provienen de la Oficina de las Naciones Unidas para el Socorro en Casos de Desastre
(UNDRQ).

R=Re*El (donde Re=A*\) A= amenaza natural

V= vulnerabilidad
El= elementos en riesgo

Re= riesgo especifico
Fuente: Wilches Chaux, 1983. R= resqo

Esta tentativa constituye una posicién infermedia entre el ambito metodolégico
dominante y el altemativo, en el que se ubican muchos trabajos de corte sociolégico,
antropolégico, ecolégico y geografico, mediante una terminologia que comparten ambos
métodos. Virginia Acosta (1995:33) lo denomina como el continuum del estudio del riesgo
y del desastre y subraya la escasa produccién de teoria necesaria para consolidar una
vision unificada de riesgo frente a las crecientes manifestaciones emergentes de
vulnerabilidad y riesgo en un momento de crisis del desarrolfo. Lejos de lograrlo, se
incrementan por un lado las generalizaciones y, por otro, los estudios de caso.
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Pareciera entonces que la salida obligada de la Optica socioespacial del estudio
del riesgo-desastre al continuum que refiere Acosta, es a través del acceso a los circulos
intelectuales involucrados en este tipo de mvestigacion intermedia cuyo mayor nicleo es
la investigacion trasnacional, en la cual existe un fuerte predominio por las geociencias y
la administracion de desastres respecto a la cuestidn social del entorno. En este sentido,
Lavell reitera que las geociencias pueden existir y subsistir sin desastre, mientras que las
ciencias sociales, solamente se introduciran al tema cuando sucedan acontecimientos de
gran magnitud con la posibilidad de concebir emroneamente que lo social se refiere al
estudio de productos y no de procesos (Lavell, 1993:43).

El discursc en la vision intermedia combina contenidos sociales con los “naturales”
del paradigma antecedente e interpreta a la intervencion humana como el detonador de la
generacion de amenaza. Esta interpretacion da origen a clasificaciones como amenazas
socio-naturales, antrépico-contaminantes y ofras como las amenazas antrépico-
tecnoldgicas, que surgen de las nuevas combinaciones de factores de riesgo y su gestion;
cabe destacar que este tipo de clasificaciones se concentran en los medios urbanocs 6

industrial como escenarios potenciales de desastre.

Es probable que el concepto de vulnerabilidad tenga que pasar de la descripcion
de condiciones espaciales, hacia la explicacion de fondo en la construccidn social, pues
de ello depende como se enfrenten las investigaciones. Actualmente se ha caido en un
circulo vicioso entre la prediccién tecnoldégica y los calculos para disminuir la
vulnerabilidad y se espera que la investigacidn, la produccion cientifica y sus mecanismos
de difusién disminuyan la vulnerabilidad a través de alternativas viables de cambio y asi
alcanzar condiciones estables. No obstante, las vulnerabilidades se rehacen, resurgen,
combinan y reinventan y sera necesario recurrir nuevamente a la ciencia y a la tecnologia.
Para el caso de América Latina, la tendencia es hacia una gestion cada vez mas
fragmentada de los riesgos, en la cual el interés se dirige a localizarlos para identificar l0s
componentes de causa y con ello generar un manejo que permita una organizacion local

institucionalizada y una sostenibilidad del llamado desarrolio.
En este orden de ideas, la Red de Estudios de Desastre (RED) propuso en 1926

una serie de definiciones ante las crecientes condiciones de vulnerabilidad en zonas
urbanas. Ahi se propuso entender al nesgo como la probabilidad de que ocurra una
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amenaza determinada sobre un sistema de vulnerabilidad dado v a la amenaza como la
probabilidad de que ocurra un fendmeno de origen natural o humano peligroso. En esta
propuesta se analiza a la amenaza a partir de cuatro categorias: Naturales (geotécnicas,
geomorfolégicas, meteoroldégicas e hidrolégicas), Socio-naturales (cuando su
manifestacion es socialmente inducida, como la deforestacion y los incendios forestales),
Antrépicas (amenazas construidas, negligencias y falta de controles) y Tecnoldgicas
(problemas de seguridad, accidentes y fallas).

Ante la necesidad de generar respuestas validas en los contextos actuales de
riesgo, la vuinerabilidad se ha convertido en un argumento convincente para el manejo de
amenazas que reflejan el agotamiento del modelo de desarrolio. Se ha pasado de la
legitimacion de un determinismo fisico a un determinismo econdmico que impide
identificar los ambitos en los que se forman las contingencias que conducen a situaciones
de riesgo.

Por ello, es necesario el replanteamiento de la vuinerabilidad, regida si, por
condiciones sociales pero no estaticas, en una dimensién multitemporal y multiescala.
Esto significa que la sociedad produce de forma indiferente (no consciente) los eslabones
de su propia catastrofe, en un intercambio diferenciado con el entomo (econémico y
politico global) que impone sus condiciones, pero que se esconde en la fragmentacién
individual y construccion cotidiana.

La vulnerabilidad debiese estudiarse a través de su constante construccion, es
decir, como un concepto progresivo, que se puede entender como vulneracién (en el
sentido de qué causa esa condicién y no la condicidon en si misma), pues de otro modo la
vulnerabilidad se argumenta para marcar momentos e impactos puntuales del “riesgo-
desastre”, mientras que vulneracion puede significar concatenacion de efectos colaterales
que tendran mayor impacto en paises débiles, ya que sus componentes estructurales
(poblacion, econornia, sociedad, cuffura y temritorio) tendran drasticas manifestaciones de
rupturas por un lado y fricciones por otro.

En este orden de ideas, la labor que la geografia lleva a cabo (al lado de otfras

disciplinas) de redescubrir el espacio, lo que no puede hacerse ya con nociones cuya
capacidad explicativa esta agotada, sino con nuevos enfoques que rescaten el analisis de
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rupturas y discontinuidades socio-territoriales que la diferenciacion modema genera. El
riesgo debe interpretarse por su componente futuro, pero no en funcién del desastre, sino
en funcién a las condiciones estructurales latentes, como plantea Lavell; en que el riesgo
es una condicion latente o potencial y su grado de manifestacion depende de las formas
de vulneracién pre-existentes (Lavell, 1993:44).

2.3 La reflexiéon emergente y reconceptualizacion de riesgo territorial

L.a continuidad o continuum, como llama Acosta a la forma de entender el riesgo
desde la vision dominante, representa también el agotamiento de una fase civilizatoria
llamada modemidad por las contradicciones y paradojas creadas por la industrializaciéon
en el contexto de sociedades de estados-nacién, en donde los patrones colectivos de
progreso y controlabilidad, pleno empleo y explotacion del ambiente, han quedado
limitadas por procesos emergentes de fragmentacion socioterritorial y marginacién, crisis

de la condicién humana y crisis ecolégica y politica (Toledo, 1997:19).

A pesar de que la modemidad como proceso global distingue diversos procesos
componentes y que en cada pais varian considerablemente en circunstancias historicas
distintas, es claro que los procesos emergentes de la modemidad socavada se han
generalizado, en otras palabras, se ha generalizado el riesgo. Al revisar cronolégicamente
el continuum sobre los paradigmas de riesgo aqui analizados, se puede advertir que en
cada fase se perseguia un objetivo y valoracion de riesgo (Figura 1.5). En el caso del
cosmoldgico, el objeto fue ia dominacion teocratica a partir de la valoracién de las leyes
divinas que rigen el universo bajo una concepcién de lo terrenal como receptor de lo

divino.

Con la racionalidad cientifica, cambia la concepcion de la relacion espacial, en el
sentido de que el hombre se encuentra influenciado por la naturaleza la cual habia que
someter a partir de las posibilidades gue el conocimiento racional desarroliaba. Ello lievo a
consolidar una visién dominante que surge en la primera mitad del siglo XX, pero que se
generaliza en la segunda mitad, donde el célculo y la evaluacion de dafios como principal
objeto, permitirian mitigar situaciones de riesgo en aras del el progreso y la seguridad del

desarrollo industrial que procurd grandes concentraciones urbanas.
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Al mismo tiernpo, aparece una altemativa que pretendioé incorporar el marco social
del riesgo, pero ligada a la idea del desastre, su objeto es la normalizacion a la
cotidianidad de eventos desastrosos en el marco de la relacién espacial sociedad
naturaleza, que aunque identificé a la sociedad como modificadora del medio, aun siguid

la linea dicotomica.

Figura 1.5. Evolucién de paradigmas en el estudio del riesgo.
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Fuente: Elaboracién propia.

Lo que se tiene al comienzo del siglo XXI en términos de valoraciones de riesgo en
el ambito territorial es la coexistencia del paradigma cosmoldgico por sus reminiscencias
en algunos sectores sociales, sobre todo en el ambito rural. La multiplicaciéon de
mecanismos técnicos, politicos y cientificos que responden a una amplia produccién
cosmética que se genera entre el paradigma tradicional y el alternativo ante la produccién
constante de manifestaciones de riesgo en el contexto de una relacién espacial que
intercambia posiciones desde lo natural y lo social, lo cual impide consolidar una
apreciacién conjunta de las transformaciones socioespaciales y habla del colapso de la

controlabilidad, la certidumbre y la seguridad, tan esenciales en la modemidad. Esto
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significa que ambos enfoques reflejan un debilitamiento conjunto a la fase industrial como
paradigma general sintoma de envejecimiento no sélo de los paradigmas en si, sino
también del paradigma del estado-nacién, cuyo principio basico fue procurar el bienestar y

brindar seguridad para alcanzarla el bien comun de toda la sociedad.

Por lo tanto, la seguridad9 como lo opuesto al riesgo, se ha vanalizado, pues
aunqgue se siga deseandola y encaminandola, lo que se tiene en realidad es una serie de
reacciones operativas que fungen muchas veces como valvula de escape ante la
incertidumbre y la necesidad de relegitimidad del poder del Estado, ante un contexto

socioespacial en crisis.

Un ambito importante de este envejecimiento es que las innovaciones se agregan
sin resolver las dificultades e incertidumbres ya generadas, antes bien se incorporan a un
circuito econémico, politico y cultural, a lo que se denomina también irresponsabilidad
organizada. La otra cara de este envejecimiento es la sociedad del riesgo. Emerge
cuando las decisiones que guian el desarrollo, ya no prescriben sobre la condicién
socioespacial actual, porque proceden de otro siglo distinto a los peligros y riesgos
actuales (Beck, 2002:87,113).

La llamada sociedad del riesgo surge con el paradigma reflexivo en la sociologia,
dicha propuesta cuestiona la rigidez e insuperabilidad de los supuestos de la sociedad
industrial. La idea de confrontacion, no tiende a la autodestruccion, mas bien propone la
necesaria autotrasformacién de la modemizacion industrial. La modernidad reflexiva alude
no tanto a la reflexion (como el adjetivo reflexivo parece sugerir) sino a la
autoconfrontacion: del transito de la época industrial a la del riesgo, la cual se realiza
andénima e imperceptiblemente y auténoma de efectos colaterales latentes. Se ignora el
proceso autorreferente en un ambito general, el cual escapa (cada vez en mayor
proporcion) al control que establecen las instituciones de la sociedad industrial. Uno de los
pioneros de esta propuesta teérica es Ulrich Beck, quien ha descrito la ambivalencia de
los sistemas institucionales de la sociedad industrial, los cuales son focos de produccién y
legitimacion de peligros controlables (aceptables) sobre la base de rigidas relaciones de
propiedad y poder (Beck,1998:202).

®{a ONU en su documento No. A40/S53 define a la seguridad como a situacion en fa cual los Estados perciben que se
encuentren libres de amenaza militar, presion politica o coercién econémica para poder seguir libremente su propio camino
de desarollo.
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Esta propuesta reconoce a lo social como unico contexto de relacion espacial,
donde se llevan a cabo las acciones humanas, es decir, que no ve a lo natural separado
de ello, sino como un componente civilizatoriamente integrado que forma parte del todo
social. Asi mismo, el enfoque reflexivo busca superar la cuitura reactiva en la que se
mantiene la mayor parte de los estudios sobre el riesgo. Esta propuesta no trata de
desaparecer la influencia del paradigma dominante y, del alternativo, en el corto plazo o
bien, gque se ignoren los aportes de éstos al conocimiento del riesgo y al desastre, asi
como las estructuras administrativas y de gestion que se han creado en torno a ellos. Mas
bien se trata del comienzo de un cambio paulatino en el analisis a partir de la reflexion
como preambulo de una nueva estructura Ccivilizatoria que permita reconciliar la

civilizacion actual (con su herencia de la fase industrial) con sus consecuencias.

La primera apreciacién de relevancia que surge a partir de la propuesta refiexiva
para confrontar los riesgos autoproducidos, es la identificacidén del origen netamente
social de estos. Ello implica trascender del caracter puntual y reactivo del riesgo en la
vision dominante por medio de la vulnerabilidad, hacia la consideracion de procesos de
vulneracion, que involucra condiciones preexistentes y existentes sobre las cuales se
corren riesgos en busqueda de fogros futuros (Figura 1.6).

Como segunda apreciacién importante es la identificacion de fricciones entre las
decisiones humanas ya dadas y las que intentan sobreponer nuevos cambios hacia el
futuro, es decir, entre la produccion social y la proyeccién social, en la busqueda de logros
esperados. Debido a ello, las decisiones adquieren coercién a través de sus instrumentos
(politicos, sociales, econémicos, cientificos o estructurales) con la intencién de ejercer
control para viabilizarlas. Esto significa que en las decisiones se lleva a cabo un proceso
forzado de aceptacion.
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Figura 1.6. Configuracién social del riesgo.
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Fuente: Elaboracién propia.

La nocién de vulneracién se explica como la accién y efecto en que cristaliza el
caracter latente del riesgo como componente futuro de la produccion social y permite
identificar las formas en que se proyecta el riesgo y estimar condiciones latentes en el
ambito socio-territorial. El principal contenido es la posibilidad de depurar la inmediatez,
que impide observar los efectos subsecuentes, es decir, los peligros que surgiran en el
futuro por las decisiones tomadas en el presente, lo cual dara pie a escenarios
contingentes donde las decisiones impondrian nuevamente un nuevo orden como efecto
colateral al resto no resuelto y a la imposibilidad de observar peligros subsecuentes. Esto
modifica el manejo tanto de riesgos cotidianos como los grandes eventos (desastres), en
el sentido de potenciar una sociedad del conocimiento que interprete: a) la herencia
socioterritorial a diversas escalas; b) reconocimiento de lo social como ambito sistémico
de la produccion de espacio; c) la consolidacion de una confrontacion constante con las
decisiones, como modificadoras de la realidad.

Las decisiones (como actos inherentes de la accién humana), fungen como
precondicién de cualquier accién a tomar para obtener ciertos resultados deseados, para
reducir incertidumbres sobre la base de un mejor conocimiento de la realidad. De esta
forma, planificar es un esfuerzo que se realiza para influir en el curso de los
acontecimientos o realidades mediante la accién deliberada de determinados actores
sociales.
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Ei caracter futuro de la planificacién exige que ésta sea observada e interpretada
como un proceso constante que implica reajustes permanentes. La planificacién es una
actividad que concieme siempre al futuro (interpretado como imagen objetivc). No
obstante, el acelerado proceso de instrumentacion en que se desenvuelve, sobre todo
desde la segunda mitad del siglo XX, ocasiona que este ejercicio y su ejecucion sean
cada vez mas distintos y se olviden uno del otro. En la necesidad de reducir ciertas
incertidumbres se generan otras, 1o cual provoca deficiencia en la operatividad de la

planeacion.

Interesa destacar la contingencia de las decisiones en el marco de la planificacién
para situarlas con el advenimiento de (sus propics) riesgos. Para ello, es necesario
identificar el caracter de [a sociedad del riesgo, como elemento esencial en el analisis
territcrial. A través de cuatro conceptos emanados del andlisis hecho en este capitulo, se
obtiene una apreciacion del riesgo desde la Optica reflexiva, a partir de su significado e
implicaciones para las sociedades actuales. Estos conceptos son, la autorreferencia, la
violencia, la ambivalencia y el peligro; como los elementos que integran fa vulneracién y la
ldgica general del nesgo descrita anteriormente.

Con ello, se identifica al riesgo social a traves de categorias que permiten
interpretar su composicion y conformacion, si bien dichos conceptos pueden destacar
particularidades de determinada situacion social, no se sugiere que a partir de ello se
interprete individualmente o como sinénimo de riesgo, ya que integran un proceso que no
los separa uno de si, mas bien los complementa en la explicacion de la configuracion
social del riesgo.

Como lo refiere Luhmann, en su tratado de sistemas sociales, la contingencia
significa riesgo en el sentido de que, cualquier estado complejo de cosas, la decision
conlleva coaccion, debido a la inmediatez requerida para llevar a cabo una eleccién que
dé rumbo y certidumbre a los logros esperados, por tanto, la contingencia es una situacion
decisiva entre una serie de sucesos que incitan a tomar una direccion altemativa pero por
lo general conlleva un grado de coercién debido a la dificutad de generar consensos
(Luhmann, 1992:45-51).
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El proceso civilizatorio soporta un incremento de incertidumbres que se construyen
ante la elecciéon de los sucesos convenientes y la ignorancia de los inconvenientes en un
contexto autorreferente, es decir, en un proceso reciproco de estimulo entre objetos y
procesos socio-espaciales que buscan adaptarse al entomo (condiciones). Los efectos de
los procesos no observados y, por ende, no resueltos, se convierten en un producto
histérico en el mundo civilizado, pues se integran a través de sistemas sociales
especificos. Se puede decir que la autorreferencia es contingente porque los problemas
del entorno, al pasar a ser propios de los sistemas sociales, requeriran de instrumentos
que actuen como fuente de solucidon ante los nuevos riesgos; su resultado es una

constante confrontacion de los inconvenientes con las fuentes de solucion.

De esta situacion surge el ingrediente violento en el escenario de retro-estimulos
contingentes, por la necesidad de legitimar las decisiones humanas, su manifestacion se
traduce por lo general en directrices de caiculo en la busqueda de la normalizacion de
consecuencias del desarrollo, a partir de la cual, se da una desviacién de la observacion
al objeto y no al sujeto, lo que se conoce como violencia legitima (Robles,1999:438). De
esta manera, la violencia se vuelve estratégica para conseguir la aceptacion de las
decisiones. Esta negacién impuesta suele desembocar en fricciones latentes entre
componentes espaciales, ya que impiden identificar socialmente el flujo autorreferente de
condiciones de riesgo. Robles definié a este proceso como la realidad potencial (que se
puede observar entre lo cotidiano y la estadistica) que puede, en determinado momento y
por determinadas condiciones, emerger en oposicién a la busqueda de logros (planeados),
por la coaccién ejercida en contra de determinadas realidades (impuestas por la politica
y/o la ciencia).

La ambivalencia funge como la catalizadora en la generacién de riesgos, al
representar el doble fin que se genera, dado que los subsistemas sociales, representados
por las instituciones (sociales, econémicas, cientificas, politicas) reproducen, por un lado,
sus propios riesgos y, por otro, los usan para legitimar sus intenciones de sobrellevar los
conflictos latentes. Es decir que existe un movimiento dialéctico entre la necesidad de
operar e interpretar un orden en el caos generado. Esto se observa de forma clara en los
campos en los que el conocimiento técnico-cientifico intenta aprovecharse de los
problemas generados por sus propias consecuencias, de este modo la ciencia se
convierte en el administrador basico de los riesgos del hombre a los que ésta lo ha
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sometido; dicho proceso debilita la autoridad y con ello se acrecienta la posibilidad del

incremento del desorden.

Por consiguiente, los peligros que son producidos de forma sistematica se
disimulan sélo por la operatividad del umbral de aceptacion. El peligro es un producto que
en cualquier momento o circunstancia buscara manifestarse. Las situaciones de peligro
crean dependencias desconocidas y los afectados seran incompetentes en términos de su
propia afectaciéon. La sociedad se encuentra ante numerosos peligros creados por una
serie de decisiones que inciden en un temitorio, grupo social o individuo, pero que se
incorporan a la cotidianeidad por la valoracién de lo que representa un dano y lo que no

por medio de la aceptacion social que se traduce en la confianza de correr nuevos riesgos.

Por lo anterior, el riesgo se puede resumir, no en la idea de definicién, sino de
sintesis, como la tension humana que genera contingencia en determinado territoric y/o
sociedad en condiciones de vulneracién que fuerza un orden preestablecido en un

contexto autorreferente.

La relacién conceptual de estos términos refiere [a interpretacion de padecimientos
que se agudizan pero se toleran socialmente. Son las grandes ciudades y su area de
influencia (sobre todo de paises con problemas estructurales), los ambitos donde se
configura dicho proceso socializado de riesgo de forma mas palpable, ya que la
concentracion-difusion que determiné el crecimiento acelerado bajo condiciones de
contingencia estructural no consideré a largo plazo sus efectos difusos, o cual se traduce
en una serie de inconvenientes cotidianos que se incorporan como condiciéon social y
estructural, sobre los cuales se potencian los grandes desastres, por ser precondiciones

latentes socialmente concebidas.

Mas aun, representan un riesgo muchas veces igual o mayor que es intrinseco al
funcionarniento, calidad y dinamica de las grandes ciudades. Muchos de estos
padecimientos ni siquiera son interpretados como riesgo, sino como padecimientos
cotidianos, propios de la naturaleza de las grandes agiomeraciones. Sin embargo, se han
agudizado por la suma de elementos dafinos en su contexto cotidiano.
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lLas colisiones automotoras y la delincuencia, como una de las manifestaciones
mas notables de esta situacion, pueden referir territorialmente esta condicion socializada
de riesgo. La identificacion de estos indicadores en el caso de la Ciudad de México, su
Corona Regional y su Periferia, puede formar parte de una interpretacién que permita
identificar la vulneracién socioterritorial, entendida como una construccién historica que,
como refiere Beriain (1996:5) se identifica como los restos o los ambitos no resueltos,
segregados o en conflicto, conformados por un perfil de manifestaciones latentes que
comprometen la estabilidad del poder politico, de la sociedad, de su territorio y de su
coexistencia, entonces el riesgo emerge como un problema sociopolitico y no de la
naturaleza.

38



|| Riesgo Emergente y Corona Regional: Hagzia una Propuesta de Reinterpretacion del Proceso Urbang

CAPITULO Il. RIESGO EMERGENTE Y CORONA REGIONAL: HACIA UNA
REINTERPRETACION ESPACIAL DEL PROCESO URBANO

1. La Configuracién de Riesgo en el Proceso Urbano
1.1 La transicién contingente

Actualmente las grandes ciudades representan al mismo tiempo dos realidades, la global
que constituye el modo de las nuevas relaciones y el lugar como la condicion en que se
desarroilan. Ante esta situacion, los paises dependientes han tenido que ejercer ajustes
apresurados ' para alinearse al ritmo de procesos econoémicos dictados por los-
lineamientos del actual desarrollo y sobre todo, considerar formas territoriales mas
complejas ante los nuevos esquemas (iracheta, 1997:35).

Esta situaciéon condujo a los territorios y a sus ciudades a un incremento reactivo
en la atencién de multiples contingencias que se han manifestado de forma analoga con
las formas emergentes de urbanizacién como producto civilizatorio, aqui estan incluidas
condiciones para la afectacion de grandes desastres, como los cotidianos de
manifestacion subrepticia. Sin embargo, se considera que la consolidaciéon y aceptacion
de estos Gltimos son la base de la eliminacién de toda clase de riesgos que inciden en
condiciones mas generales. Por ello, es necesario definir el proceso concentrador y
disipador de las formas urbanas, en la literatura, por lo general se realiza en funcién de la
ocupacion fisica det territorio y de las relaciones socioecontmicas en la légica de la
acumulacion centripeta, pero con escasa anticipacion de la relacion urbana y la regional,
es decir, de las relaciones intraurbanas respecto a las interurbanas.

Este inconveniente en la interpretacion teérica se puede identificar tanto en los
modelos urbanos como en los regionales mas sobresalientes en la Ultima fase del siglo
XX?, los cuales representaron herramientas tanto en la estructuracion de la ciudad como
en las formas regionales. Sin embargo, no reflejaron las contradicciones del proceso ante
el devenir civilizatorio y son claramente indicativas del fin de las dicotomias espaciales®.

! Los cuales se analizan méas adefante.

Ver las propuestas de Hiemaux; 1993, Richardson, 1893 y Harris, 1997.

3 Ello también, impuisa a las ciencias de la naturaleza y a tas de la sociedad a un retorno flamado muitidisciplinario, no per
ta consolidacion del proceso cientifico, sino por la unidad de sus fragmentaciones disciplinarias, ante la necesidad de
responder a la dialéctica que se generd en la fase indusirial como fuente posibiltadora de progreso, pero también
generadora de sus propios problemas.
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Los procesos de difusion apuntan a interpretaciones mas incluyentes que vinculen
la dinamica urbana en su extension regional, heredera de una configuracion de
padecimientos sociales que se han pre-estructurado altemadamente con las formas
urbanas emergentes, ante una inconsistente vision territonal de largo plazo y en el
contexto de una falta de consolidacién estructural, lo cual se traduce en un proceso de

vulneracioén que cristaliza padecimientos de riesgo a largo plazo.

Antes de referir las condiciones economicas que se han padecido en
Latinoamérica como factor estructurante, es necesario identificar los cambios en la
conceptualizacién del proceso urbano actual. Antes de los aflos setenta, los conceptos
clasicos de centro-periferia, conurbaciébn y metropolizaciéon, fueron las formas
predominantes de explicacion del crecimiento intraurbano en economias de aglomeracion,
las cuales explican el crecimiento metropolitano por la migracion rural y la expansion de
las ciudades hacia territorios fuera de la periferia; asi como el efecto de la planeacion y

politicas publicas en la ciudad (Cuadro 2.1).

En las décadas de los afios setenta y ochenta, se identificaron procesos de
desdoblamiento metropolitano hacia el ambito regional, motivado por las deseconomias
de aglomeracion hacia la desconcentracién intrarregional, donde adquirieron fuerza los
flujos urbano-metropolitanos. Desde entonces, los procesos de difusion urbana requieren
de interpretaciones de descentralizacién, aunado a sus consecuencias econémicas,
sociales y politicas en el ambito de importantes transformaciones en el modo de

produccion.

A partir de 1990, los conceptos emergentes anticipan la necesidad de reconocer
las nuevas formas urbanas a escala regional con base en una visiéon sistémica. Por un
lado, destacan las propuestas explicativas que apelan a la interpretacién urbana-regional
guiada por procesos sociales, economicos y tecnolégicos propios de la actual fase de la
economia global y, por otro lado, la propuesta de Ciudad-Region que destaca la totalidad
sistémica del funcionamiento urbano y la unién relacional de las escalas urbana,
metropolitana y regional a través de emergentes regiones metropolitanas (Gonzélez y
Martner, 1990:24).
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Cuadro 2.1. Conceptualizacion de los procesos urbanos.

ANTES DE 1970 ENTRE 1970y 1990 DE 1990 EN ADELANTE CARACTERIZACION

g%racterizam acéeedmierm
- ano an ¢ s COn
-Cemro-Pgr}fena economias de aglomeradéon y
-Conurbacion sus repercusiones en la
“Metropolizacion administracion sconémica,
politica y social
Burges, Mumford,

Harri . id 1 Explican el decremento de las ZM,
UimanyHoris | Reversion de la pofaridad la consolidacion de ciudades
iy . secundarias y fa poshiiidad de
*Concentracion Ampliada commbacion de sidlemas
Richardsan, Beny, metropolitanes, asi como los

‘ . : Focesos sé detivan del
Champion y Pradiia &m lemrial flexible

. . : Urgen a una vision urbana,
*Espacio Periurbano: metropolilana y regional en el
*Periferia Regional ! marco de l0s Hocesos
«Corona Regional ¢ flexibles de acupadién con énfasis
“Urbanizacion Diferefial en los desequilibiios terrRoriales

Dematteis, Monchs : Propuesia mas avanzada de
Geller y Kontuly : «Ciudad [ inferpretacion urbana. inste a
Bataillon ! Region interpretar ia nfluencia de Ia ciudad
Suarez-vika : primada en el ambilo regional, en ef
Delgado 3 Gueddes marco de la ocupacion temitorial

; Scott flexible.

H Delgado

‘Fuente: Elaboracion propia con base en Delgado, 1999, Aguiiar,’ 1999; Demateis, 1998 y Champion 2001.

A pesar de que estas interpretaciones de conformacion urbana se pueden aplicar a
cualquier ciudad del mundo, el resultado de la construccion espacial es mas contingente
en paises como el nuestro. La presencia de Condiciones socioespaciales especificas en
América Latina, representan un factor de fondo que ha motivado contradicciones y
desequilibrios mas agudos en relacién con los paises llamados desarrollados, situacion

que acelerd, auin mas, la reproduccién de riesgos ante la débil posibilidad de anticiparios.

En el mundo, América Latina es el continente que mas ha acelerado su
urbanizacién, su crecimiento pas6 de 22% de poblacién urbana en 1920 a 60% en 1980,
alrededor de 80% en el afo 2000. Seis de sus ciudades se encuentran entre las 35 mas
grandes del mundo: México con 18 millones de habitantes, Sao Paulo con 17.8, Buenos
Aires con 12.6, Rio de Janeiro con 10.6, Bogota con 6 y Santiago de Chile con 3.7
millones. De elias, sélo la Ciudad de México y Sao Paulo son consideradas ciudades
globales de segundo orden (Beaverstock,1999:450).

Latinoamérica se ha caracterizado siempre por la importancia histérica de sus
ciudades, pero fue en la segunda mitad siglo XX cuando se registraron los incrementos
mas importantes de poblacion como consecuencia de la urbanizacion acelerada y del

seguimiento de modelos de desarrolio inconvenientes. Castells (1999:125) identifica tres
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modelos de desarrollo econdmico distintos y superpuestos que ha seguido el continente,
como un intento de ajustarse a las condiciones econdmicas externas, las cuales

ocasionaron conflictos estructurales de caracter trascendente e irreversible.

El primero fue el “modelo exportador de materias primas”, el cual se bas6é en el
intercambio desigual de materias primas por productos manufacturados y conocimiento.
Este modelo se agotd a mediados del siglo XX, al finalizar la segunda guerra mundial, con
la triparticion del mundo: el primero para Estados Unidos y Europa, que debia recuperarse
de la catastrofe de la guerra; el sequndo estaba compuesto por la Unién Soviética y su
periferia y, nosotros, todas las naciones "atrasadas en el proceso de desarrollo”, que

deberian adoptar medidas emergentes para su impulso.

El segundo modelo conocido como “la sustitucion de imporiaciones”, postulaba la
intervencion del Estado (incentivos fiscales, crédito y proteccion comercial), como
mecanismo indispensable para lograr el desarrollo. La propuesta basica se hizo desde la
ONU, a través de la CEPAL, para apoyar las debilidades estructurales de las economias
latinoamericanas a través de sus gobiemos y, con ello, fortalecer sus mercados intemos.
Este modelo empezd a agotarse a finales de los afios setenta frente a la rapidez de los
cambios en las condiciones econdémicas mundiales, aunado a las crisis petroleras de 1974
y 1978 que, en el caso de México, su endeudamiento lo llevod a la suspension del pago de
la deuda. Todavia en los afics ochenta, las materias primas representaban 50% de las

exportaciones en la mayoria de ios paises latinoamericanos.

El declive del modelo exportador y la presion cada vez mas fuerte del
neoliberalismo econdmico dio pauta al tercer modelo llamado “desarrolio hacia fuera”.
Este modelo se adoptd en el contexto de una serie de vulnerabilidades espaciales
generadas por los modelos anteriores, como son la fuerte centralizacion econémica y un
inacabado desarrollo industrial ante la apertura global, la cual implicod el sometimiento de
la autonomia del Estado-nacion a politicas de libre mercado dirigidas por la economia
global.

Este modelo llamado modelo neoliberal obligd a profundas politicas de
reestructuracion para cada pais, disefiadas por el FMI, entre ellas: la reduccién del gasto
gubemamental, endurecimiento del crédito, caida del salario, privatizacién del sector
publico al sector extranjero y la homogenizacion de rasgos macroecondmicos para
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lanzarios a la economia global (/bid.:126). México dio el paso mas decidido hacia el
modelo exterior con su incorporacion al Tratado de Libre Comercio de America del Norte.
Esta concatenacion de condiciones economicas estimuld aln mas la centralizacion de la
economia y la poblacién en ciudades capitales de los paises latinoamericanos durante el
periodo proteccionista.

E! resultado se puede resumir en procesos territoriales diferenciales en el medio
rural y en el urbano. Respecto al primero destacan: la proletarizacién de la poblacién
campesina® que no accedi6 al reparto de tieras aunado al crecimiento demografico que
no fue absorbido por la pequena propiedad; la fragmentacion de la tierra frente a la
lentitud del reparto agrario y la pauperizacion del campesinado parcelario por la carencia
de excedente para invertir frente a la agricultura capitalista-en expansié influyo en la
estabilizacion de la tasa de crecimiento anual promedio de la poblacion rural a razon de
1.5% desde los afios cuarenta, mientras que la tasa de poblacion urbana alcanzé 5% en
los afos setenta.

En el ambito urbano, las estructuras internas en las grandes ciudades (Ciudad de
México, Guadalajara y Monterrey, principaimente) no absorbieron totaimente al ejército de
reserva, con lo cual se generd: a) un sector de subsistencia de gran magnitud; b)
proliferacion de desempleo y subempleo, no considerados, sujetos de crédito por
empresas privadas y organismos estatales; ¢) limitacion de politicas de construccion de
vivienda, infraestructura y servicios para sectores populares dando pauta a la
autoconstruccién y a la corrupcion por la fuerte crisis economica; d) saturacion de las
areas urbanas centrales para vivienda por sectores populares tras el abandono de los
sectores medio y alto, aunade a la ocupacion periférica juridicamente irregular. En el caso
del Distrito Federal se sefiala que 85% de los asentamientos irmegulares se han creado
por la venta ilegal de tierra®. Estos padecimientos se han integrado en la conformacion
territorial de la expansiébn urbana, sobre todo con el modelo de circulacién y la
inadaptacién socioeconémica de la poblacion en el contexto de la crisis del estado del
bienestar.

* Durante la gran ctisis de inicios de los afios ochenta, se registré una pérdida de peso refativo, cuantitativo y cualitativo del
sector agropecuario en el total de [a produccion el cual cayod de 19.8% en 1939 a 7.3% en 1982, al tiempo que aumentaba el
de la industria y el comercio. En esle conlexto se tuvo poca capacidad politica para anticipar y dinigir los emergentes
patrones territoriales (Pradilla, 1993:25),

5 Incluyen zonas residenciales, fraccionamientos industriales y centros comerciales.
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El proceso de difusiobn urbana, exige no soélo identificar el proceso
morfolégicamente, sino ademas tipificario con sus contenidos sociales. La urbanizacion
difusa, entendida como opuesto a la urbanizacién concentrada de la fase industrial, se
desarrolla por el resultado de profundos cambios estructurales (desurbanizacion,
contraurbanizaciéon) en las tecnologias de comunicacion-informacion (telematica), en la
organizacioén-regulacion social (posfordismo) que transformaron los territorios de los
paises industrializados a mediados del siglo XX, pero que ha alcanzado a todas las
grandes ciudades en el contexto de la globalizacion (Dematteis, 1998:17).

La expansién de la ciudad en su dimension regional, se ha dado de forma
diferencial en el mundo, para las grandes ciudades de paises en vias de desarrollo,
implica una mayor multiplicacién de contingencias, tanto en las estructuras como en las
relaciones sociales, que refieren la forma en que se ha desarrollado tanto el proceso

urbano en sus terrtorios.

En este sentido, se advierte una serie de cambios en distintos ambitos, que si bien
estan referidos a la transicion civilizatoria, tienen una relacion directa con las nuevas
formas de urbanizacion. Sabaté (2003:2), advierte la tension social que se genera por los
cambios de la era global y destaca las transformaciones en los ambitos demografico,
economico, politico y cultural (Cuadro 2.2).

Dichos cambios configuran una friccién tanto territorial como social, que devienen
en una construccién cotidiana de tensién por los cambios en la modemidad tardia, entre la
produccién social y la proyeccion social. La generalidad de estos cambios representa una
mayor incertidumbre e inestabilidad ante el paradigma modemo y la configuraciéon de
riesgos. Esta serie de cambios son palpables, pero subrepticios territorialmente, no
obstante la friccion social, en su configuracion latente integra un perfil violento, a partir de
que la violencia social se produce de acciones humanas y opera sobre otros seres

humanos, la expresion de este proceso se identifica a través de la delincuencia.

44



|| Riesgo Emergente vy Corona Reaional Hacia una Prenyesia de Remnterpretacién del Procese Urbang

Cuadro 2.2. Cambios sociales en el contexto de la fransicién econdmica.

CAMBIOS CAMBIOS CAMBIOS CAMBIOS

DEMOGRAFICOS ECONOMICOS POLITICOS CULTURALES
-Cambio en el modelo | -Mayor tecnificacién, | -Crisis del estado del | -Disolucién de lazos
familiar: del patriarcal | mayor desempleo. bienestar. comunitarios por el de
al nuclear. -Mayor flexibilizacion | -Continuum del relaciones sociales.
-Cambio discontinuo | laboral, mayor clientelismo politico. | -Exportacién de modelos
en la piramide de inestabilidad laboral. |-Incremento de la sociales y aumento de la
edades. -Supraposicion de ingobernabilidad por | sedentarizacién.
-Desarraigo de la organismos el adelgazamiento del | -Extension del modelo
poblacién por internacionales Estado. escolar (guarderizacion y
migraciones. (UE,FMI,OCDE,BM) | -Privatizacién de la mayor produccién de titulos
-Inconsistencia sobre instituciones inseguridad (de académicos).
politica de la nacionales. intereses publicos a -Disminucion de tolerancia
seguridad social ante | -Proliferacion de intereses privados). social frente a patrones
el cambio economia subterranea individualizados de podery
generacional. y contrabando. corporativizacion.

Fuente: Sabaté, 2003.

En consecuencia, estos cambios se materializan en una nueva dimension de
ciudad a través de su difusion, ello genera una friccion entre las escalas tradicionales de
tipificacion territorial y el nuevo alcance relacional que el proceso urbano ha alcanzado
uitimamente. En este sentido, en el caso de la ZMVM, es necesano identificar el alcance
de consolidacion urbana y el perfil en su configuracién y poder referir las manifestaciones
negativas cotidianas como las colisiones viales y la delincuencia como elementos
indicativos de conflictividad socioterritorial. |

Sin embargo, ia capacidad de visualizar y combinar el proceso de difusién con sus
contingencias es escasa, las estrategias gubemamentales recientemente han identificado
gue no es con un sistema represivo la forma de atender los problemas de la delincuencia
y de estimular la legitimidad del estado en su papel de procurador de segundad, sino con
un planteamiento claro de los distintos ambitos del fendmeno en un contexto territorial
para lograr cambios cualitativos. De igual forma, la seguridad vial regional, aun carece de
mecanismos tanto interpretativos como operacionales, ante una realidad territorial que

exige integracion en las acciones de los estados que componen la Region Centro.
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1.2 La respuesta al riesgo territorial desde ia planeacion en México

Recientemente, dentro de los planes y politicas del desarrollo territorial, el tema de los
riesgos tiene gran importancia. Sin embargo, su incorporacion ha sido abrupta ante las
contingencias del modelo econémico y las caracteristicas urbanas del pais. En este
sentido, se identifican tres grandes periodos por los que ha pasado la forma de entender
el riesgo territorial desde la actuacién del gobiemo, en relacién con las exigencias de la
dinamica econémica mundial y las caracteristicas urbano-territoriales del pais como un
factor mas que incide en la configuracion del proceso de riesgo social. Estos son: a) de
1930 a 1960, b) de 1960 a 1985 y, c) de 1985 a 2000. En los tres se advierte el proceso
de vulneracion que ha padecido México desde el inicio de su industrializacion moderna.

El primer periodo se registra a partir de la década de 1930 a 1960. Es entonces
cuando se institucionalizan los antecedentes de la proteccion civil, basicamente bajo la
influencia de las guerras mundiales, de las cuales surgieron varias metodologias que
derivaron del combate y la estrategia bélica. No obstante, el conocimiento sobre el tema
del nesgo territorial era parcial y disperso.

A finales de los afos cuarenta y principios de los cincuenta del siglo pasado, se
elaboraron leyes y reglamentos en tomo a la seguridad y la actividad laboral en el marco
de la industrializacion y del Estado Benefactor, organizados en planes sexenales de
gobiemo. En esta etapa, las modificaciones en la estructura productiva del pais,
desencadenaron un acelerado proceso de urbanizaciébn con fuertes desequilibrios
regionales; la Ciudad de México y la region central del pais fueron las mas beneficiadas
por la industrializacion emergente. La planeaciéon del desarrollo se inicia con el Primer
Plan Sexenal de Lazaro Cardenas. En la fase de industrializacion, los efectos colaterales
no son observados como autorreferentes, la mayoria de los estudios urbanos y ejercicios
académicos se inscriben en la comente de la Ecologia Humana considerandolo, incluso,

como un proceso ecolégico natural (Garza,1996:46).

Dichas politicas de gobierno se correspondian con la consolidacién del Estado
Benefactor y estaban encaminadas a satisfacer necesidades, mas que a resolver los
efectos de |la urbanizacion en términos de vivienda, salud, educacion, empleo y seguridad
social. Es en el Plan Sexenal de Ruiz Cortinez cuando se aprueba una amplia legislacion

laboral qde incluye los temas de seguridad laboral y seguridad social, tales como fijacién
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de salario minimo por zona geografica, fijacién del sistema de prestaciones sociales y la
creacion de la Ley del Seguro Social (SHCP,1998:152).

£l segundo periodo comprende de 1960 a 1985. Desde los anos sesenta, la
politica gubermamental procurd una desconcentracion industrial y el impulso de ciudades
fronterizas que, sin embargo, sélo reforzaron la concentracién ampliada en |a Region
Centro, mientras que la politica de la seguridad se orientd a dar atencion a circunstancias
de descontento sociopolitico que derivaron en las tragedias de Tlatelolco en 1968 y el
llamado “Halconazo” de 1971. En 1974, al elaborarse la Ley de Poblacién y dos aflos mas
tarde la Ley de Asentamientos Humanos, comienza un cambio en la politica de gobiemo
orientada a resolver y dirigir los problemas urbanos. No obstante, la falta de seguimiento
en las politicas comenzaron a manifestarse al carecer de un seguimiento y de
participacion social adecuada, cuando muchas de las problematicas estaban ya
agudizadas (/bid.:190).

En este periodo surge el interés institucional en los procesos de urbanizacién y el
manejo de riesgos territoriales pero no visualizados como un mMismMo proceso SN0 ComMo
tematicas separadas, como en el caso de la elaboracion en 1972 del plan DN-lll de
emergencia, que mas tarde motivd la creacidon permanente de auxilio para el Distrito
Federal en caso de siniestro y la creacion de la Comisidn de Conurbacién del Centro del
Pais (Poder Ejecutivo, 1976:26).

La politica del sexenio de Lépez Portillo gird en torno de un Sistema Nacional de
Planeacion con la intencidn de un proyecto nacional y constitucional para un desarrollo
integral, en donde el Estado asumia un cardcter rector. Sin embargo, las crisis
econdmicas recumentes anunciaban cambios en el modelo econémico mundial y poco a
poco se reflejaron numerosas inconsistencias de aplicacion de los planes de gobiemo, en
la legislacién y los rubros laboral y de seguridad®.

® En 1976 se aprobo la Ley General de Asentamientos Humanos y se cred la Comisién de Conurbacién del Centro del Pals
con la pretensién de equilibrar el desarrollo urbano y el regional a partir de la descentralizacién la cual, sin embargo, no fue
més alld del drea de influencia de las mefrépolis cercanas a le Ciudad de México. De igual forma, el Plan Nacional de
Desarrolio Urbano promuigado en 1978 y sus adecuaciones en los sexenios posteriores, se preccuparon en mayor medida,
del cambio del modelo estatal al neoliberal, mientras que |a identificacién de mecanismos de participacion consensuada
para interpretar y atender los cambios territoriales de la ciudad primada y su érea de influencia fue muy débit.
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En el sexenio de Miguel de la Madrid convergen los procesos de vulneracion de
fondo, como las presiones territoriales dinamicas y las condiciones inseguras en la
estructura urbana de las grandes ciudades, en especial de la Ciudad de México (véase
Figura 2.1). Los lineamientos de la estrategia nacional que se siguieron se resumen en el
capitulo IX del Plan Nacional de Desarrollo 1983—1988. El objeto principal fue revertir la
tendencia concentradora mediante: a) la desconcentracién industrial, b) reduccion de
flujos migratorios c) integracién de sistemas regionales independientes a la Ciudad de
México, d) control del crecimiento de la ZMVM (Zona Metropolitana del Valle de México) y
su periferia (SHCP, 1998:220).

Los problemas emergentes de la realidad urbana ya se dirigian a un tratamiento
multivariable. En las propuestas gubernamentales se logré incorporar la idea de que el
gigantismo metropolitano en el México central, es resultado de causas de tipo historico,
cultural y geografico, reforzadas por un modelo concentrador y polarizado; la ZMVM se vio
como ejemplo claro del caracter desigual del desarrollo nacional. Los proyectos de
planeacion apenas pudieron seguir, de forma reactiva, las manifestaciones negativas del
proceso, las cuales mas que preverlas se tenian que mitigar (/bid.:245).

El tercer periodo comprende de 1985 al afio 2000. El inicio de esta fase esta
determinado por la confluencia de dos situaciones que influyen de forma importante en el
futuro territorial de la ZMVM. EI sismo de 1985 en la Ciudad de México, que motivé la
institucionalizacion de la seguridad y del paradigma dominante del riesgo, asi como el

paso de una economia proteccionista a la apertura comercial.

Con motivo de los sismos, las lineas de estudio sobre riesgos y desastres
cobraron mucho interés. Al afo siguiente se publicaron las bases del Sistema Nacional de
Proteccion Civil (SINAPROC), cuyo mayor mérito fue incorporar la organizaciéon y la
participacion social ante eventos desastrosos bajo una linea sistémica; su deficiencia fue
no comprender que la vulneracion es cotidiana y que existen indicadores tales como la
pobreza, violencia y corrupcion, entre otros, que hacen mas desastroso cualquier tipo de
evento “perturbador” (/bid.:247).
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La politica fundamental del sexenio siguiente fue la “Modemizacion”, que impregné
todos los ambitos del Programa Nacional de Desarrollo 1988-1994, las politicas estaban
orientadas a consolidar un crecimiento urbano y atender sus desequilibrios. Sin embargo,
ante la eventual apertura econdémica, se buscé adecuar el desarrolio urbano hacia las
exigencias derivadas de la insercion en el mercado global y sus flujos de inversién, esta
situacion ocasioné indirectamente que los padecimientos sociales tradicionales de las
grandes ciudades se empezaran a manifestar en las ciudades favorecidas por la apertura

global.

En materia de proteccidon civii se lograron importantes avances, como la
incorporacion de la participacion de sociedades locales en programas de diagnéstico
mediante: a) instalacion de Consejos Estatales de Proteccion Civil, b) elaboracion de Atlas
Locales de Riesgo, ¢) Jormmadas Locales de Proteccion Civil y, d) definicion de
responsabilidades en caso de desastre (/bid.).

Para el sexenio de Emesto Zedillo (1994-2000), era evidente que los problemas
socioespaciales eran complejos y apremiantes, por lo que se planted revisar los objetivos
de seguridad nacional y entender los problemas emergentes como un riesgo para la
estabilidad social y el estado de derecho. Las politicas de proteccion civil y de “desastres
naturales”, siguieron en la idea de salvamento y normalizacion. El eslogan politico de este
periodo fue la “democracia’ y se busco consolidar la transicion, ya iniciada por gobiermos
anteriores, al mercado global. Se incorporaron nuevos coriceptos sobre el desarrollo
nacional que buscaban atender los rezagos sociales, sobre todo, en el contexto urbano,
en donde era necesario generar certidumbre hacia el exterior en los rubros de: a)
seguridad publica, b) crimen organizado, ¢) procuracion e imparticion de justicia, d)
inseguridad publica y, e) derechos humanos (Poder Ejecutivo, 1996:36).

Estos lineamientos fueron adoptados en el marco de la modernizacion de la
administraciéon publica, orientada a promover la “democracia”, como hilo conductor en los
nuevos escenarios urbanos y en la legislacion propuesta para las zonas metropolitanas.
Otra consideracion importante fue la incorporacién del ordenamiento territorial como
herramienta esencial en la planificacién gubemamental y la sustentabilidad como objetivo
ligado a ello. En los programas para la planeacion del desarrollo en este periodo, fue
notorio el reflejo de dos ambitos sobre la concepcion del riesgo: el primero, la
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consolidacion de la proteccion civii como politica para el manejo de desastres y
contingencias urbanas; el segundo, la incorporacién de instrumentos de planeacion sobre

los problemas y vulnerabilidades sociales derivados del gigantismo metropolitano.

El cambio politico resultado de las elecciones presidenciales del 2000, enmarca
una propuesta distinta en la planeacion gubemamental, aun dentro de la linea de apertura
neoliberal iniciada en gobiemos anteriores. La politica de planeaciéon se propuso enfrentar
los retos de la transicion modema, mitigar sus costos y potenciar las oportunidades
economicas; por ello el eslogan giré en tomo al “cambio democratico” para subsanar las
inequidades sociales, politicas y econémicas (SEDESOL, 2001:30).

A partir del reconocimiento de los procesos que han conducido a la problematica
actual de los distintos componentes socicespaciales, se proponen politicas para su
mitigacién en torno al ordenamiento territorial, la participacion democratica a todos los
niveles, en el contexto de la sustentabilidad y las oportunidades de desarrollo. En la
propuesta gubemamental de la planeacion regional se incluye una amplia vision territorial

como instrumento de ordenamiento y vinculacién en las propuestas urbanas y regionales.

Asimismo, se propone un replanteamiento de la seguridad nacional, como uno de
los conceptos rectores de |a politica de gobierno, a partir del reconocimiento de la pobreza,
la desigualdad, la “vuinerabilidad” de la poblacion frente a los todavia lamados “desastres
naturales”, la destruccion ambiental, el crimen y la delincuencia organizada, como las
verdaderas amenazas a la nacion. En este sentido, se pretende una propuesta politica
que valore y ponga al individuo como el principal interesado en la solucion de problemas
comunes, para lo cual es necesaria la revaloracion de la institucion publica y de la

credibilidad ciudadana.

La propuesta de desarrollo urbano en el actual gobierno, también se basa en el
ordenamiento territorial; con ello se busca ordenar los procesos de expansion urbana,
maximizar la eficiencia del territorio y garantizar la cohesién politica, social y cultural en
plena armonia con la conservacién de los recursos naturales. En suma, se pretende
establecer la ordenacion del territorio como politica de Estado para al afio 2006 (/bid.-34).
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Destaca también la importancia de procesos de riesgo social en el ambito de la

gobemabilidad y, al mismo tiempo, la necesidad de atender la proteccion de amenazas
estructurales. Al parecer, lo cotidiano y el gran evento se han acercado en la propuesta de
planeacion, pero aun se carece de la gestién social en un marco de mayor incorporacién
politica, para viabilizar una vision territorial integrada, que identifique que las
contingencias pueden ser globales, locales y personales al mismo tiempo.

Hasta el momento, el actual gobiemo se ha estancado en el intento de lograr
consensos politicos y, lejos de ello, ha vanalizado sus propios objetivos en
confrontaciones politicas, lo que aleja la posibilidad de consolidar la nueva gobemabilidad
territorial, mientras que los problemas estructurales de fondo se combinan con situaciones
de cotidiano avance de desigualdad y polarizacién social. En términos de la disminucién
de riesgos temitoriales, se ha apostado mas a la tecnologia con aplicaciones
fragmentadas que a la capacidad interpretativa, consensuada e institucional de las
particularidades territoriales que el pais manifiesta en sus distintas escalas.
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2. Fundamento de la Corona Regional
2.1 ldentificacién de la friccion de escalas, referencia de la Corona Regional

En Latinoamérica destacan algunas explicaciones originales sobre nuevas formaciones
urbanas como la denominada “mega-urbanizacion” (Aguilar, 2002) o la “urbanizacion
extendida” (Lépes, 2001). Otras propuestas se apoyan en experiencias de paises
desarrollados como es el caso del término “megalépolis® que se refiere al traslape de las
areas metropolitanas de dos ciudades (Garza, 2000:245). En el caso de la ZMVM, Garza
argumenta que alcanz6 un caracter megalopolitano en los afnos ochenta, al traslaparse las
areas metropolitanas de la Ciudad de Mexico y la de la Ciudad de Toluca gracias al

crecimiento urbano de Huixquilucan.

El concepto megalopolis fue propuesto por Gottman a finales de los afos
cincuenta para denominar una formacion urbana inédita en la regién de New York, basada
en la desconcentracion de la ciudad a la periferia y la reconversion de antiguos centros en
actividades de gestién y servicios, gracias a las innovaciones tecnolégicas cuyo resultado
es la dispersidbn de actividades y poblacion en un temitorio muy amplio (Delgado,
1999:171). Sin embargo, el mismo autor afirma que sélo unas cuantas metrépolis en el
mundo se asemejan al prototipo inicial tanto en su forma como en contenido.

En el mismo orden de ideas, Connolly cuestiona la inconsistencia conceptual y
metodologica que rige en las propuestas actuales de delimitacion temitorial de lo urbano y
lo regional (Connolly, 1999:44). Su cuestionamiento se refiere a la debilidad explicativa de
los paradigmas tradicionales para dar cuenta de procesos de difusion urbana, de lo
metropolitano respecto a lo regional, que puede entenderse como un forzado intento de
explicar 10s nuevos procesos con viejos paradigmas.

Desde la década de los afos cincuenta, el proceso metropolitano mexicano se
explicé sin problemas con los conceptos convencionales como concentracién,
metropolizacion, expansién de la periferia, entre los mas importantes. La ciudad de
Mexico crecia con tasas de 5.67%, la poblacion pas6 de 3.1 millones a 5.4 millones de
habitantes, para la siguiente década se alcanz6 la tasa récord de 6.11% con una
poblaciéon de 9.1 millones, para bajar en 1980 a 3.3%, con una poblacién de 14 millones
aproximadamente hasta llegar a un crecimiento no mayor a 2% en el 2000, inferior al

crecimiento nacional y una poblacién alrededor de 18 millones de habitantes (Figura 2.2).
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Figura 2.2. Dinamica del crecimiento poblacional en el pais y en fa ZMVM.

MEXICO Y ZMVM. TASAS DE CRECIMIENTO POBLACIONAL 1900-2000

()

6.11

gz a—
N4 N\

339 R 3D
_~""308 328 340 K¢
25
//2724
15 v
P
059
05 / . I 1 i [ I —

1900-1930 1930-1950 1950-1960 1960-1970 1970-1980 1980-1990 1990-2000

-~+— REPUBLICA MEXICANA ~—ZMVM

Fuente: INEG!, 2000, Garza, 2000.

La expansion fisica de la Ciudad de México crecié a la par del crecimiento
poblacional; en los anos setenta rebasé sus limites administrativos hacia el Estado de
México. Ese crecimiento fue favorecido por la planicie del valle y por las carreteras que
fungieron como vias de acceso a la ciudad central. Lo anterior significd la incorporacién
rapida de municipios del Estado de México al ambito metropolitano, cada vez mas lejanos
del centro en comparacién de la porcion sur y sureste, en donde la expansién fue menor
por el seguimiento en las politicas de conservaciéon ecolégica. Debido a esta situacién, en
los distintos ejercicios de delimitacion metropolitana, se agregan continuamente
municipios de] Estado de México, debido al crecimiento de la franja periurbana que se

manifiesta cada vez mas difusa (Mapa 2.1).
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Mapa 2.1. Expansion urbana 1930-2000.
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Elabor6: Mauricio Ricardez con base en Sudrez, 2000 y Delgado 2003

El proceso difuso dificuita la interpretacion sobre las dimensiones de la
ciudad, asi como de los procesos que Ia caracterizan. Desde un enfoque multidisciplinario
se trabaja en |la explicacion de las nuevas dinamicas socioespaciales en el marco de la
globalizacion, de sus procesos flexibles y del cambio tecnolégico que se manifiestan a
través de diversas escalas y resquebrajan en patrones de interpretacion preexistentes.
Delgado apunta que es posible distinguir tres grandes grupos de procesos asociados
entre si, que expresan tanto las caracteristicas de la dindmica de difusiéon urbana como el

acercamiento de las escalas urbana y regional (Delgado, 2003:16).

En primera instancia esta la difusién economica que opera en la fragmentacion de
actividades y relocalizacion productiva, ademas de ser la que mejor explica las
caracteristicas tecnolégicas y efectos espaciales en el contexto de la globalizacion, asi
como los cambios en los espacios agricolas. En segundo término, fa difusion social opera

a partir del avance o desdoblamiento de modos de vida urbanos al ambito rural, tales
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como la segunda residencia, la revaloracion del paisaje y el incremento en los
movimientos pendulares. Por ultimo, /a difusion urbana opera como la organizadora de la
influencia de la gran ciudad sobre su entomo por medio de grandes infraestructuras
expansoras (/bid.:17).

La combinacion de estos procesos se difunde a través de la dinamica que la
morfologia urbana desarmrolla con base en los ciclos tecnolégicos, en particular los del
transporte, apoyada cada vez mas en la informatica. De esta forma, la fragmentacion
productiva y el mayor trafico e intercambio de personas, bienes e informacion, contribuye
a la continuidad fragmentada de la expansion, sobre todo en aquellos intersticios
metropolitanos en donde la circulacibn automotora incorpora nuevos espacios
anteriormente sélo pensados como rurales. El viejo enfoque metropolitano ya no alcanza
a percibir espacios que han dejado de ser en parte ciudades aisladas para convertirse en
complejos urbano-regionales. En este sentido, el debate actual gira en tormo a la
definicion urbano-territorial adecuada que dé viabilidad a la gobernanza, la sustentabilidad

y viabilidad de la estructura espacial emergente de la ciudad-region.

El resultado de estos procesos es una serie de discrepancias y conflictos en los
espacios de difusion entre el ambito rural preexistente y la presion de las nuevas formas
temntoriales, impulsadas por la légica de difusion urbana. Dichos conflictos convergen en
la esfera juridica, estructural, socioeconémica y cultural, pero se dirigen a la confluencia
de problemas politicos por la incapacidad actual de dar viabilidad a los nuevos procesos
de caracter fragmentado, frente a estructuras preexistentes, asi como de reclamos de

propiedad y uso de recursos.

La decadencia de la centralidad estratégica de 1a ciudad industrial como factor de
acumulacion, frente a la dispersion local como nueva estrategia capitalista, representa
para el territorio y en particular para las areas urbanizadas de las grandes ciudades de
paises pobres, una Friccién de Escala Temitorial. Significa una discordancia, tanto en las
delimitaciones urbano-teritoriales, que ya no pueden ser identificadas por el area urbana
construida, o lo suburbano integrado a la primera. Ello implica que los procesos y atributos
socioespaciales, se manifiesten en distintas escalas geograficas, la urbana y la regional.
En ambos casos, la movilidad y la capacidad de posicionamiento a través de la tecnologia
son elementos generadores de esta realidad. Las formas de friccion pueden ser: a) entre
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lo metropolitano y regional, b) entre una region y otra contigua, o c) entre el area de
influencia de una ciudad y otra de la misma region. Esto se observa en la heterogeneidad
de delimitaciones de la ZMVM., Existe un claro consenso en lo que se entiende como area
metropolitana y zona metropolitana; la primera define el area construida que se extiende a
lo largo de dos o mas municipios, mientras que la segunda se refiere a los limites
politicos-administrativos involucrados en la expansion urbana. Sin embargo, no existe
acuerdo sobre las variables o niveles de interrelacién que deben tomarse en cuenta para

decidir los municipios que componen lo metropolitano.

Con base en los sectores urbanos del Programa de Ordenacion de la Zona
Metropolitana del Valle de México’ (POZMVM), se puede ubicar el area urbana continua o
Area Metropolitana del Valle de México y por lo tanto los municipios que la incluyen es
decir, su Zona Metropolitana. Existen ademas, otras delimitaciones que tratan de explicar
la importancia de la difusion urbana y la incorporacién de asentamientos fragmentados en
el ambito metropolitano (SEDESOL, 1996:59); (Mapa 2.2).

La dificultad que existe en las delimitaciones metropolitanas como sintoma de la
friccion de escala urbana-regional se explica por dos circunstancias basicas: la débil
eficacia de las instituciones gubermamentales como ya se analizd anteriormente como
factor en la consolidacion de riesgo, ante la indefinicién de un marco normativo base para
la planeacion urbana o regional y la vaniacién de criterios para interpretar su cambio
funcional emergente (Sobrino, 2003:4). El esfuerzo de delimitacién mas importante desde
el enfoque de planeacion para el Valle de México es el que se propone en el POZMVM, el
cual comprende un numero amplio de municipios con caracteristicas rurales sujetos a
fuertes presiones de poblamiento, Gracias a esta caracteristica, coincide con el ambito
fisico del Valle de México y con la delimitacion politico-administrativa de los estados
involucrados.

T Ef POZMWM es el primer y Unico documento hasta ahora con vision territorial del proceso urbano a largo plazo y el primer
documento concertado entre fa academia y el gobierno, en la consolidacién de una pofitica urbano-regional. Sin embargo, la
propuesta de tan importante documento no se ha reafizado por Ia falta de voluntad politica de tos gobiernos subsecuentes
de la Ciudad de México.
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Mapa 2.2. Friccion en delimitaciones Mefropolitanas del Valle de México.
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La principal caracteristica de esta delimitacion es la exploracién de coincidencias,
sobre todo de las que tienen que ver con responsabilidades en la toma de decisiones y
coherencia con limites politico-administrativos en el marco prospectivo, que permiten
abordar las complejidades urbanas de la Ciudad de México y, su area de influencia,

dentro de un marco regional.
En el Cuadro 2.3 se observa la comparacidén de las delimitaciones metropolitanas

mostradas en el mapa anterior y las diferencias en el numero de municipios que incluyen.
En contraste con el area urbana continua, se identifican otros 40 municipios sin
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contigliidad urbana fisica, los cuales, no son considerados metropolitanos por, enfoques
convencionales. L.a delimitacion propuesta por Garza (2000), refiere a 19 unidades no
consideradas en relacion con el POZMVM, la delimitacion de Scobrino (2003), es la que
mas coincide con una diferencia de s6lo 12 municipios y con el Sector Agropolitano Sury
Forestal Poniente de dicho programa. El conjunto de municipios en discrepancia, expresa
la dificultad metodologica en la delimitaciobn metropolitana, asi como la necesidad de
observar una escala geografica mayor y la subestimacion de municipios en transicion
rural-urbana.

Cuadro 2.3. Diferencias del alcance socioespacial en diferentes delimitaciones en la
- ZMVM, de municipios en friccion.

Tipo de Municipios Municipios Area en Pob.-total
Delimitacién | Incluidos | en discrepancia km? 2000
Hrea Urbana Planeacion | 33 40 2 567 16267101
cD;;lrizrr;itacién de Funcional 58 19 5313 17 968 895
?;Irinn;itggigéznc;e Funcional 63 12 6 401 18 180 183
ggm\?aén de Planeacion 75 0 7 809 18 396 677

Fuente: Elaboracion propia con base en el mapa 2.2.

Sobrino (/bid..128) identifica el caracter confuso en la experiencia nacional de
delimitacion metropolitana, explica que el cnterio que siguen las instancias
gubemamentales es menos preciso que el utilizado en el ambito académico y anticipa
esta situacion en su propuesta al incorporar dos criterios no considerados anteriormente:
la conformacién de areas urbanizadas y los viajes intermunicipales por motivo de trabajo
con base en la muestra censal del 2000. De esta forma, concibe a una zona metropolitana
como un sistema interrelacionado de mercados urbanos de trabajo. Con ello, el autor
anticipa la posibilidad de que en poco tiempo se agreguen municipios con caracteristicas
rurales, pero con una fuerte presion de parte del crecimiento urbano, sobre todo en
aquellos municipios de caracteristicas rurales de la periferia regional. Esta consideracion
es muy importante en la construccion de una mediacion tedrico-metodologica en el
analisis territorial de los procesos de difusion urbana, tan apremiantes para la realidad
contingente de la ZMVM y aminorar la construccion del riesgo desde la propia vision
académica.
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2.2. Construccion de la Corona Regional

La necesidad de contar con una escala apropiada para el analisis del proceso de difusion
urbana en la Regién Centro y sus procesos autorreferentes, da origen a la propuesta de la
Corona Regional, que si bien es una formacion de tipo megalopolitano, no se basa
unicamente en la idea de unién fisica de una ciudad con otra ciudad, sino en la difusién
espacial de la consolidacion urbana. En la propuesta megalopolitana de Garza (op cit.), su
construccion se realiza a partir de la conurbacion fisica entre la ZMVM y la Zona
Metropolitana de Toluca y so6lo se incluyen a las ciudades circundantes como parte del
subsistema urbano (Mapa 2.3).

Mapa 2.3. Propuesta de Megalépolis de la Ciudad de México.
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Desde otros enfoques, se analiza el incremento en las relaciones entre municipios
de corte metropolitano de la region centro con la ciudad central, en el marco de los
procesos de difusion urbana de la industria y del sector terciario (Aguilar, 1999 y 2003;
Olivera y Guadarrama, 2003). En ninguna otra parte del territorio mexicano se encuentra
un corte territorial tan fino y trascendente como éste; Cuemavaca, Pachuca, Toluca,
Tlaxcala y Puebla, como capitales estatales, se encuentran en un radio no mayor a los
150km, excepto Querétaro que se ubica a 240 km de la Ciudad de México (Bataillén,
1999:140).

En este sentido, tanto la clasificacion metropolitana de Jaime Sobrino (op. cit),
como la propuesta del POZMVM, explican el decremento poblacional en la ciudad
principal respecto a las metropolis regionales, entre 1970 y 1990 como un proceso
caracteristico de la fase de regresion de la polaridad, tipica del paso de una ciudad en la
tercera fase de metropolizacion (/bid.). Al respecto, se ha registrado un incremento en los
municipios considerados como centros regionales importantes por incluir una ciudad
mayor a 100 mil habitantes en 1990 (Cuadro 2.4).

En los anos noventa, el decremento poblacional en la ZMCM es mayor al del
periodo anterior, pues pasa de una tasa de 26% a 1.7%, mientras las zonas
metropolitanas regionales disminuyen también su crecimiento, pero en menor medida al
igual que los municipios de los centros regionales. Esta situacion significa un mayor
intercambio funcional, ya no de la metrdpolis principal con su periferia cercana, sino de
todo el proceso de desconcentraciéon intrarregional con caracter multicéntrico o
megalopolitano (Tuiran, 2000:52).

Para identificar el ambito regional apropiado para explicarlo, es necesario el
acercamiento urbano y regional a través del analisis de la difusion. En el POZMVM se
realiz6é un primer ejercicio de interpretacion metropolitana en el marco del proceso global.
Ese ejercicio se basa en la propuesta de Ciudad-Region con objeto de identificar la
dimensién regional de la Ciudad Principal, en donde nucleos y flujos fungen como los
elementos territoriales mas importantes.
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Cuadro 2.4. Crecimiento de poblacion metropolitana en la Region Centro de México.

Por;antzj;ig: ggrl:tliglén Diferencias porcentuales | Tasas de crecimiento,
1970 | 1980 | 2000 | 1970-1950 | 1990-2000 | 1970-1990|1990-2000
ZMVM 5852 | 57.50 | 5586 -1.02 -1.64 2.64 1.69
Metrépolis
\Regionales* 11.92 | 1490 | 16.58 298 1.68 3.89 3.07
Puebla 4.456 5.23 5.98 0.77 0.35 3.56 2.65
Toluca 320 | 3.92 4.47 0.72 0.55 378 3.32
Querétara 1.44 2.18 2.54 0.74 0.35 4.80 3.53
Cuemavaca 156 | 2.05 2.31 0.50 0.25 418 37
Pachuca 058 | 0.74 0.87 0.16 0.13 4.02 3.62
Tlaxcala 069 | 077 0.81 0.08 0.04 3.30 2.53
Centros Regicnales™| 2.54 | 313 | 349 0.58 0.36 3.80 311 |
Tehuacdn 057 | 0.72 0.85 0.15 0.13 3.90 3.67
Apizaco 0.16 | 0.38 0.42 0.22 0.03 717 2.82
Cuautia 0.62 | 064 0.68 0.02 0.04 2.94 2.54
Sn. Juan del Rio 0.46 | 0.61 0.70 0.15 0.09 419 3.40
Tulancingo 0.35 0.41 0.45 0.06 0.04 3.58 2.99
Teziutlan 0.38 037 0.40 -0.02 0.03 2.52 2.80

Fuente: Calculos propios con base en INEGI (1970, 1990 y 2000). * Los Célculos para cada categoria se
realizaron con base en la propuesta de zohas metropolitanas de Jaime Scobrino (2003).

La propuesta de Corona Regional se construyé a partir de un indice multivariado
de componentes principales para medir la amplitud de la urbanizacion, pero que reflejara
la influencia metropolitana para cada municipio®. El resultado obtenido resumi6 59.8% del
total de la varianza explicada y permitié identificar un contomo de 265 unidades politico-
administrativas. Los criterios para su delimitacion fueron: i) un municipio o delegacion
forma parte de la Corona si tiene valores muy altos y altos, ii) si tienen indices medios con
contiguos a los de muy alto valor en un radio de 100 km, iii)) unidades temtoriales con
indices bajos si se encuentra en medio de unidades con indices altosy medios.®

Para efectos de este trabajo se realizd el mismo ejercicic con algunas

moedificaciones para: i) aumentar el porcentaje de la varianza ii) consolidar el indice con

® Egtas variables fueron: a) densidad de poblacion, b) porcentaje de poblacion econdmicamente activa, ©) nivel de
urbanizacion, dj valor agregado censal bruto en actividades no agricolas y e} distancia de las cabeceras municipales al
centro de la Ciudad de México.

® Para mayores detalles, véase a Delgado, et al. (1999) “La corona regional de la Ciudad de México. Primer anillo exterior
en formacién, en Delgado, J. y R. Ramirez (coords.), Transicionss, tomo 1, territorio y cultura en la Ciudad de México,

pR.171-194.
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perfil urbano-regional (UR) y, iii) ponderar en mayor grado la influencia de la Ciudad de
México. Este mejor perfil se obtuvo mediante el ajuste de la distancia en funcion al relieve
y la inclusion de variables sobre la movilidad laboral en la region.*

Tasa de crecimiento demografico medio anual. indicador que puede referir el saldo
migratorio en una delegacion o municipio, resultado de la movilidad de la poblacion hacia
municipios 0 zonas metropolitanas consolidadas.

Valor agregado censal bruto en actividades no agricolas: Indica la importancia del
empleo urbano en el municipio, correspondiente al censo econémico de 1998.

Densidad de poblacién. Refleja el grado de ocupacién de un municipio, por lo que
es un indicador de presion demografica en el 2000.

PEA no agricola: Indicador utilizado en la mediciéon del perfil urbano en los
municipios o delegaciones y de la consolidacion urbana a partir de las actividades
secundarias y terciarias en el 2000.

Nivel de Urbanizacion: Mide el porcentaje promedio de poblacion que vive en al
menos una localidad urbana, es decir, mayores a 15000 habitantes en un municipio y
expresa la consolidaciéon urbana del mismo en el 2000.

Distancia al centro de la ciudad primada (con base en la friccion del relieve):
Distancia de las cabeceras municipales al centro de la ciudad primada (delegaciéon
Cuauhtémoc del Distrito Federal), modificada en funcion de la friccidbn del relieve con
apoyo del SIG Arc/View 3.2, lo cual permiti6 ajustar las distancias y una mejor
interpretacion del grado de interaccion de los municipios con la ciudad principal.

PEA desplazada por motivo de trabajo. Se refiere al porcentaje de poblacion
desplazada de un municipio a cualquier otro dentro de la Region Centro, con base en
datos de la muestra censal de 2000.

PEA con alta calificacion en el trabajo. Mide la poblacibn ocupada de alta
calificacién por municipio, con base en el catdlogo mexicano de ocupaciones del INEGI,
estas son: profesionales y técnicos, funcionarios y personal directivo publico y privado. La
informacién corresponde a la muestra censal de 2000.

PEA con media calificacién en el trabajo: Mide la poblacion ocupada con
calificacién media por municipio, a partir del catalogo mexicano de ocupaciones del INEGI!
como son trabajadores de la ensefianza, arte y espectaculos, oficinistas y trabajadores no
agricolas.

*® para la explicacién de la oblencién de las variables y el procedimiento, véase anexo estadisitico.
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PEA con baja calificaciéon en el trabajo; Mide la poblacién ocupada de baja
calificacion por municipio, con base en el catdlogo mexicano de ocupaciones del INEGI
como son comerciantes, vendedores y similares, trabajadores en servicios diversos,

conductores y trabajadores en el sector agropecuario.

El ejercicio arrojd en una primera corrida 68% de varianza explicada (Cuadro 2.5),
sin embargo, no todas las variables consideradas manifestaron una correlacioén alta en los
dos componentes, en este sentido, en el Cuadro 2.6 se puede observar el peso de las

correlaciones para cada una de ellas.

Cuadro 2.5. Varianza explicada del primer anélisis multivariado.

Componente Total | Varianza explicada | Porcentaje acumulado
1 4.754 47.541 47.541
2 2.035 20.348 67.889
3 0.946 | 9.462 | 77.351
4 0.769 7.688 85,039
5 0.533 5.334 90.37
6 0.419 4.186 94.556
7 0.263 2.626 97.182
8 0.2 1.998 99.181

‘ g9 8.20E-02 0.819 100

{ 10 1.96E-16 1.96E-15 100

Fuente: elaboracidn propia.

Cuadro 2.6. Peso de comslaciones del primer analisis multivariado.

No. |Variables 'Componente 1 | Componente 2
Valor agregado censal bruto per cépita 0.518 0.186
Densidad 0.658 0.585
PEA no agricola 0.893 -0.354
Distancia al centro con friccidn del relieve -0.717 0.104
Nivel de urbanizacion 0.755 0.306
Tasa de crecimiento 90-2000 0.278 -0.332
Calificacion alta en el empleo 0.857 0.266
Calificacién media en el empleo 0.576 -0.738
Calificacién baja en el empleo -0.788 0.551
PEA desplazada por motivos laborales 0.637 0.622

Fuente: elaboracién propia.

Las tres variables con baja correlacion son: Valor agregado censal bruto, Densidad
de poblacion y la Tasa de Crecimiento de 1990 a 2000, las cuales en ninguna
componente manifestaron correlacion significativa (positiva © negativa). En este sentido,
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se elaboré un segundo analisis con siete de las diez variables de alta correlacion para

ajustar la varianza, la explicacién que se obtuvo en las dos principales componentes fue
del 81% (Cuadro 2.7).

Cuadro 2.7. Varianza explicada del segundo andlisis muitivariado.

Varianza | Porcentaje |
Componente  [Total explicada acumulado

1 4.097 58.532 56.532
2 1.804 22.918 81.451
3 0.561 8.008 89.46
4 0.397 5.675 95.135
5 0.256 3.658 9B.794
3 B.44E-02 1.208 100

7 . -3.1BE-16 | 4.55E-15 100

Fuente: elaboracién propia.

La relacion de las variablas por su paso de correlacién en cada components se

explica en el Cuadro 2.8. Las siete variables consideradas manifiestan un grado alto o

muy significativo de correlacidén, la asociacidn negativa de la distancia al centro con

friccion del relieve y |a baja calificacion en el empleo obtenidas, significan que, por un lado

la consolidacion urbana y su influencia regional no se comportan de forma continua en la

difusion del proceso urbano sino difuso. Por su parte, el componente dos, se interpreta

que la PEA que mas se desplaza en la regidn por motivos laborales es la de mayor

calificacion, generaimente en areas urbanas, la expresién espacial de la consolidacion

urbano regional se observa en el Mapa 2.4.

Cuadro 2.8. Peso de correlaciones del segundo analisis multivariado.

No. | Variables Componente 1 | Componente 2
1 PEA no agricola 0.943 -0.208

2 Distancia al centro con friccion del relieve -0.732 -3.43E-02

3 Nivel de urbanizacién 0.711 0.482

4 Calificacion alta en ‘el empleo 0.818 0.417

5 | Calificacion media en el emplec 0.68 -0.695

8 Calificacion baja en el empleo -0.864 0.454

7 PEA desplazada por motivos laborales 0.54 0.674

Fuente: elaboracion propia.
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Los valores altos y muy altos que definen las caracteristicas de consolidacion
urbano-regional representan el 34% del total de municipios de la region, casi la totalidad
de ellos, 90% de este grupo, se ubican en la ZMVM y la Corona Regional, mientras que
en la Periferia Regional se ubica s6lo 10% con estos valores. Respecto a los municipios
con bajo y muy bajo indice de consolidacién también representan 34% de la Regibén
Centro, del total de este grupo, 88% se ubica en la Periferia Regional.

El mayor indice de consolidacidon urbano-regional se observa en 59% de los
municipios y delegaciones de la ZMVM (con excepcién de la delegaciéon Milpa Alta en el
Distrito Federal), es decir, coincide con el area urbana continua; 41% de unidades con
muy alto grado de consolidacién, se distribuye en 28 municipios de la CR y sélo dos en la
Periferia, en este sentido, se definen tres contornos que guiaran el resto del analisis, con
la intencion de explicar el comportamiento de los indicadores de riesgo en la Region
Centro, éstos son la ZMVM, la Corona Regional y la Periferia Regional (Cuadro 2.9).

Cuadro 2.9. Nomenclatura de consolidacion Urbano-Regional en los municipios de la
Regién Centro en el anc 2000

CONTORNO MUY ALTO MEDIO | BAJO | MUY | TOTAL
ALTO BAJO

ZMVM 43 23 8 1 0 75

CR 28 78 63 17 4 265

Periferia 2 17 98 86 82 210

TOTAL 73 118 169 104 86 550

Fuente: Elaboracién propia

Asi mismo, se debe subrayar la contigliidad de valores altos de consolidacion
entre las zonas metropolitanas del Valle de Meéxico y la de Toluca, lo cual coincide con la
explicacion de Garza acerca de la megalopolis. Sin embargo, a diferencia de Garza, los
municipios en los que se ubican las cuatro capitales estatales restantes, también
manifiestan esa misma caracteristica, y estan por lo general arliculados a la ZMVM a
través de municipios con valor aito y muy alto. Desde el punto de vista urbano-regional, se
puede decir que las nuevas realidades economico-territoriales van mas alla del enfoque
basado en ciudades en contraste con el enfoque de areas (que, por supuesto, incluye a
las ciudades), pero en un ambito que o requiere de la conurbacion y que es a través de
las recientes innovaciones tecnoldgicas y de cambios econémicos que el proceso de
difusion urbana emerge como constructor de un espacio mas sistémico que dicotémico.
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En efecto, la localizacion de la CR concuerda con las caracteristicas de
delimitacion propuestas originalmente por Delgado et al. (1999:191). De los 265
municipios que integran este contomo, 63% de ellos tipifican valores “medio” a “muy alto”
de consolidacién UR. En la Periferia Regional, sélo aparecen Querétaro y Tehuacan con
muy alta consolidaciébn. En este sentido, ambos municipios representan nodos
importantes en la armazdén urbana de la region a través de los grandes ejes troncales
centro-noroeste y centro sur, respectivamente. El resto de municipios con “alta
consolidacién” en este contomo representan sélo 8%, se ubican a lo largo de los
principales ejes o de otras vias regionales, 88% de los municipios de este contomo
registra valores que van de nivel medio a muy bajo, sobre todo aquellos con baja
accesibilidad a.ejes carreteros y de condiciones abruptas de relieve.

Con base en lo anterior, se identifican dos caracteristicas principales de la
organizacién funcional de la Corona Regional son: a) la emergente consolidaciéon de
nucleos metropalitanos en tomo a la ciudad central como organizadoras de la Ciudad
Regién y b) los efes articuladores regionales que permiten una mayor densidad de
relaciones de alcance regional, cuya continuidad esta limitada unicamente por las grandes
barreras orograficas (Mapa 2,5). Respecto a la primera, la CR es el espacio que incluye a
las principales zonas urbanas y a sus procesos de urbanizacion difusa, lo cual significa
53% de municipios dentro de la CR con una consolidacién mediayaltaentre la ZMVM y las
Zonas Metropolitanas periféricas que funcionan como articuladoras entre fa ciudad

principal y las metrépolis satélites.

Precisamente, la sinergia de expansion entre la ZMVM y las metropolis
circundantes se apoya en los ejes articuladores, a través de los cuales la CR dirige el
proceso de expansion. Probablemente no se trata ya de un siguiente contorno sino de
enlaces extrarregionales de espacios continuos de difusiéon, que se llevan a cabo por la
mejora de los transportes, con el aumento en la velocidad y autonomia de movimiento. En
este sentido, el transporte aparece como configurador territorial a través de la
vectorizacion y el efecto de las infraestructuras y servicios requeridos para su operacién
(Chias, 2003:277).
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En consecuencia, la CR es el resultado de un doble proceso de concentracion y
expansion a través de un modelo radial y concéntrico que constituye el principal
subsistema urbano del pais y el principal vértice de la red que lo articula. Esta posicién se
ha forjado a lo largo del tiempo por el avance tecnolégico como posibilitador del proceso
urbano al influir directamente sobre Ia circulacion, la cual aumenta conforme se dispone
de vehiculos de desplazamiento que facilitan una mejor dinamica urbana (Rumar, 1992:3).
Con este ejercicio, se tiene una apreciacion mas definida del alcance territorial de la
difusién urbana, que si bien se hace a partir de municipios, es posible, por la escala,
identificar estructuras temitoriales y analizarlo en relaciéon con la estructura vial en la

regién como una configuracion de riesgo.

3 El Transporte como Configurador Territorial
3.1 De la escala intraurbana a la interurbana

En las grandes ciudades=—incluso en paises en vias de desarrollo~—, se da una inflexion
en la morfologia motivada por la tecnologia del transporte, la cual apunta a un aumento de
la superficie urbana y de la escala temitonal en la que se manifiesta su influencia. Durante
el auge de la sociedad industnal (que se puede sefalar desde fines del siglo XIX y
principios del XX), la posibilidad de la difusion urbana empez6 a ser evidente, por las
posibilidades de comunicacion y transporte que permitieron paulatinamente una logica

descentralizada por medio del ferrocarril (/bid.:4).

Dematteis (1998:25) apunta que la delimitacion de la difusidn urbana, tanto en
paises desarrollados como en los que no lo son, se ha vanalizado. El fenomeno de
difusién de las ciudades modemas a través de las innovaciones tecnologicas aplicadas a
la movilidad, orienta la caracterizacion y el desarrollo de las estructuras urbanas. Por ello
afirma, es posible caracterizar el perfil sistémico de las configuraciones termritonales

construidas.

Dichas configuraciones pueden ser. monocéntricas (A), que se caracterizan por
crecer en torno a un unico centro que domina a la regién; las configuraciones en redes (B),
en donde no existe un dominio Unico, sino un equilibrio de los nodos componentes; el
siguiente caso (C), se refiere a formaciones policéntricas en donde varios nodos centrales

articulan sus respectivas areas de influencia pero separados entre si; el cuarto caso (D),
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con relacion a estructuras policéntricas con perfil de dominacion de algunos centros sobre

el resto, de forma jerérqcuica (Figura 2.3).

Figura 2.3. Formacién de estructuras reticulares.

Fuente: Demateis, 1998.

En este sentido, se puede referir al avance tecnolégico del transporte y las
telecomunicaciones como el principal mecanismo estructurador de los nuevos modelos
regionales. En cambio, los viejos modelos intraurbanos {(como el de zonas concéntricas,
sectores radiales y nucleos multiples), ignoraban el espacio periurbano y el acercamiento
paulatino de escalas territoriales. El cuarto modelo urbano propuesto por Harris, detectd
esta realidad e incorporé la tendencia de expansion en las ciudades y rompié con la
tradicion del modelo intramuros como afirma Delgado (2003:41).

Dentro de las propuestas teoricas que explican el papel de los transportes en la
configuracion del territorio (Chapman, 1979; Herbert y Thomas, 1982), Adams es quien
mejor explica las fases del desarrollo metropolitano en funcion de la tecnologia del
transporte. A pesar de que la restringe a las ciudades norteamericanas, el modelo explica
el paso del modelo intraurbano al interurbano de las ciudades contemporaneas a través
de cuatro fases de crecimiento que se diferencian en funcién de una tecnologia dominante
de movimiento y expansién (Figura 2.4).

Mulie explica que en el modelo de Adams, en las eras |, Il y lll prevalecieron los
transportes de superficie. La primera fase de principios del XIX se relaciona con la ciudad
preindustrial, muy compacta, articulada por calles y plazas cuya circulacion caracteristica
fue el carruaje y viajes peatonales; el radio de acciéon inmediata de la ciudad era con
pueblos a un dia de viaje de distancia (Muller, 1995:26).
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Figura 2.4. Eras de transporte intrametropolitano.

Fuente: Muller,1995

En la segunda fase, a principios del siglo XX, los rieles de tranvias eléctricos
organizaron el transporte publico de las ciudades junto con el ferrocarril. Esto permitid
realizar viajes mas largos, por lo que las ciudades crecieron a lo largo de las vias; en esta
fase se presenta la transicion del modelo concéntrico al modelo de sectores radiales
debido a la reorganizacién intraurbana que ejercieron conjuntamente los tranvias y
ferrocarriles (/bid..27).

La tercera fase se refiere al auge del automévil en las ciudades, que origind la
expansion metropolitana y la difusion urbana. El modelo urbano que le corresponde es el
de nucleos multiples de Harris y Uliman de 1945. A principios del siglo XX, el automovil se
consideraba unicamente como un articulo recreativo, pero rapidamente adquiri6 una
aceptacion general y paso a ser un simbolo de estatus econémico y del progreso gracias
al perfeccionamiento tecnologico de la fase fordista de |a industrializacion que se implantd
en todo el mundo.

Adams se refiere a la cuarta fase o era de la autopista, como la consolidacion de la
cultura automovilistica, el auto pasé de ser un iujo a un articulo indispensable en el ambito
de la difusién urbana generada en zonas metropolitanas maduras. Por ello, la autopista
surge como la necesidad de contener los flujos automotores a través de los distintos
centros metropolitanos, la configuracion radial se pierde en el ambito metropolitano para
dar paso a la articulacion de redes. Con base en lo anterior, se puede esquematizar en la
Figura 2.5, la aparicion de la Corona Regional entre la zona metropolitana central de
México y las distintas ciudades metropolitanas, como el espacio urbano a nivel regional
generado entre la tercera y la cuarta fase del autotransporte en una hegemonia del
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automovil (Ibid..27). Sin embargo, esta generalizacion tecnologica en la Ciudad de México
y su Corona Regional no cuenta con la infraestructura adecuada tanto en el ambito
intraurbano como en el interurbano, ya que existe una falta de correspondencia en su
infraestructura respecto a las fases tecnologicas. Existe un tamafio de Ciudad con
caracter difuso, pero sus riesgos cotidianos (como las colisiones automotoras), tienen un

antecedente desde la conformacién de su infraestructura.

Figura 2.5. Identificacién de la Corona Regional y fases de transporte.

¥

Fuente: elaboracién propia con base en Muller, 1995 y Deigado, 2003.

3.2 La relacién estructural urbana y regional

Interpretaciones socioespaciales recientes, tratan de identificar las diferentes escalas
territoriales urbanas y regionales, a partir de la accesibilidad fisica motivada por la
generalizacion del vehiculo automotor en las ciudades y con ello detectar la intensidad de

relaciones sociales, econdémicas y politicas.

Distintos autores sugieren que, por medio de la movilidad de poblacion, se pueden
determinar distintas fases de crecimiento urbano, es el caso de las propuestas de Geyer y
Kontuly (1993). Otras propuestas, como la de Suarez-Villa (1988), sugieren por medio de
variables espaciales de empleo, mercados de trabajo y densidad, la identificacion mas
directa de fases metropolitanas de una ciudad.
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Todas ellas se refieren a procesos especificos de la economia y complementarias
a la vez por su caracter de modelo, ya que permiten calibrar la realidad a través de la
construccion historica y social de cada region urbana (Hoang, 2000:7). En la logica de
Geyer y Kontuly, la Ciudad de México y su area de influencia regional, bien se puede
referir como una transicion de la tercera a la cuarta fase de ciudad preponderante; en el
caso de Suarez-Villa, se explica una ciudad que se ubica en |a sexta fase con crecimiento

cero en su poblacién y con vinculos interregionales extensivos.

Sin embargo, dichas propuestas teéricas y modelos de interpretacion circunscriben
el ritmo de cambios socioespaciales, pero no las implicaciones autorreferentes o de
riesgos que se generan de forma latente. Por ello, es de suma importancia que también
se identifiquen estas situaciones que ponderan a la Ciudad de Meéxico como ciudad
problematica y con padecimientos graves que repercuten en el contexto regional, nacional
y mundial. En su caso, las perspectivas estructurales y su modelo de movilidad se basan
en el vehiculo automotor como modo de circulacién, con ello la actividad econdémica se ha
programado en torno al trafico en todas las escalas territoriales, lo cual ha generado

procesos de difusién urbana y una cuttura de dependencia automovilistica.

La friccién de escala en la morfologia urbana-regional muestra que la
configuracion del transporte automotor en la ZMVM y su Corona Regional no es
sostenible a largo plazo. Esta genera un fuerte impacto econémico, social y ambiental y
representa un factor estructural en la generacion de riesgos sociales, por |0 que es
necesario cambiar de la actitud reactiva y contingente con que se ha desarrollado hasta
ahora la infraestructura y servicios del transporte en la Ciudad de México y su area de
influencia y procurar una visién que anticipe la articulacion urbano-regional y por

consiguiente la prevencion e identificacion de riesgos.

Esta observacion es evidente al analizar la conformacion histérica de las fases de
metropolizacion y la competencia entre |las tecnologias del transporte entre el ferrocarmil y
el automovil. En el Cuadro 2.10., se resumen el analisis de la falta de complementariedad
entre estas tecnologias en relaciéon con las fases de urbanizacién por las que ha pasado

la Ciudad de México a partir de las propuestas de autores mencionados.
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Cuadro 2.10. Relaciones funcionales entre modos de transporte en la ZMVM a
partir de las fases de metropolizacién.

Fases Efectos espaciailes
Geyer y Fases Competencia por la falta de
Kontuly S v’.l complementariedad de
uarez-Villa Ferrocarril | Automévil | modos de transporte
Fase Temprana| | Fase |. Rapido cre- | ¢ -
Hne 1. iudad Ciudad
Preponderante cimiento peatonal peatonal
" poblacional,
R influencia de
- mercado local.
4 Ferrocarril
: Interegional,
Fase Intermedi Fase "'Alta TranViaS "
Preponderante inmigracion y cadiales, dCélildad
) : rapiaa ..
.K*ﬁ concentracion, automovil = e
")! d\a(-» mercado a escala = -Polmga dt—l.r ejes viales
» * metropolitana. acotada a la ciudad

Fase Avanzada
Preponderante

*\

Fase lIl. Crecimiento
decreciente,
inmigracion
creciente, mercado

‘e y?l'
’ ?",.e@x.é de ambito nacional.
A
Fase Inicial Fase IV.
Intermedia Crecimiento
. decreciente,
S A mercado naci,lonall
Lale. internacional.
Spes
e

Fase Avanzada
Intermedia

6’1\@
ARIAR
Ny 1?&67

‘«D'\!)'*“

Fase Ciudad
Pequena

Fase V. Difusion
plena, mercado
nacional/internacion
al con extensivos
vinculos regionales.

Fase VI. Difusion
total, mercado
nacional/global, con
extensivos vinculos
regionales
interdependientes.

Tren
metropolitano
trolebils

Sistemas
Multimo-
dales,
Intrae
Interur-
banos

Ciudad
dela
autopista

Ciudad
de
redes

interior

-Anillos circunvalares
metropolitanos
incompletos y escasa
conexion a ejes viales

-Sobreposicion de
flujos entre ejes
radiales de red troncal
y de vialidades
primarias

-Falta de
correspondencia entre
tipo de movilidad y
uso de suelo

-Infraestructura de
l6gica regional escasa

-Ausencia de un
patrén multimodal de
Transporte

NOTA: las fases de los dos aulores pueden 0 no coincidir, debido a que califican procesos distintos,
Fuente: elaboracion propia con base en Geyer y Kontuly, 1993; Sudrez-Villa, 1985 y Delgado, 2003
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A esta falta de complementariedad entre las tecnologias del ferrocarril y el
automovil, Chias le llama binomio ferrocarril-autotransporte. Este binomio que confluye en
el vértice central de la Ciudad de México, se caracteriza por haber generado una
competencia y reforzamiento de la centralidad, con carencia de visién territorial en su
planeacién y generadora de fricciones espaciales (Chias, 2003:286).

Entre los afos cuarenta y los setenta del siglo XX, en el momento de mayor
crecimiento de la ciudad, el ferrocarmil interregional fue desplazado por el vehiculo
automotor. De acuerdo con Chias, se dio prioridad a la integracion territorial interregional,
mientras que |a intrarregional se rezagaba. La rapidez del crecimiento demografico y de la
expansion de la ZMVM, acelerd el proyecto de la red del tren metropolitano que opera

desde fines de los anos sesenta.

Sin embargo, nunca se concibidé un proyecto que fusionara ambos servicios en un
sistema modal/nodal de tren metropolitano y suburbano, por el contrario, se ha limitado
drasticamente la red del metro a las delegaciones del Distrito Federal y unicamente se
han extendido de forma limitada hacia ia periferia conurbada al norte y sur-oriente por las
lineas A y B. La periferia metropolitana del Estado de México representa la mitad de la
ciudad, resulta que, de los 20 millones de viajes-persona-dia que se generan en la ZMVM,
el metro solo satisface aproximadamente el 25% (Mapa 2.6.).

Cabe destacar que la idea de construir trenes urbanos y suburbanos se ha
propuesto en numerosos estudios, tanto de aigunas instituciones gubernamentales como
académicas. Desde la década de los afos setenta de! siglo pasado, se han realizado
estudios en este sentido, asi como para refuncionalizar el ferrocarrii con una vision
regional. Basicamente fue la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) la que
consider6 conveniente electrificar la via México-Querétaro, pero el proyecto jamas pudo

ponerse en operacion (Delgado, 1998:143).

Por el contrario, a finales del siglo XX, en el contexto de la fase avanzada de la
ZMVM y en la légica del modelo neoliberal, el Estado mexicano se vio imposibilitado para
seguir administrando los ferrocarriles y procedié a su privatizaciéon bajo el argumento de
estar rebasado por pasivos financieros, laborales y ecologicos y a pesar de considerarios
como elemento estratégico (SCT, 2001:8).
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Mapa 2.6. Distribucion de la red actual del tren metropolitano de la Ciudad e México.
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A pesar de que la propia SCT ha rescatado la propuesta de dinamizar el ferrocarril
en la Region Centro por medio de una propuesta de Trenes Radiales, solamente dos
proyectos de corto alcance se han concretado, el Tren Suburbano de la ZMVM hasta
Huehuetoca y el Ferrocarril Suburbano del Valle de México que usaria la misma via con
una desviaciéon hacia Tizayuca (/bid.9).

En la l6gica de la Ciudad-Region, estas propuestas estdn demasiado atrasadas,
tomando en cuenta que la tecnologia de los trenes rapidos de pasajeros requiere de
infraestructura distinta a la de ferrocarriles regionales del siglo XIX. En contraparte, la fase
del automovil en la Ciudad de México fue vista como la solucién idénea a la circulacion
desde los anos cuarenta, ante la construccion de nuevas zonas industriales y la
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expansion de la periferia urbana. Esta particularidad expansora del transporte automotor
sin una idea sistémica, ocasion6, en pocos afos, la congestion e inoperancia del

transporte puablico.

A mediados del siglo pasado, el desarrollo del transporte automotor y la ampliacion
de su uso en la clase media se habian consolidado, pero no asi la infraestructura vial
necesaria. De este modo, la infraestructura vial que vincula la ZMVM y su area de
influencia, se caracteriza por su funcionamiento discontinuo, cuyas implicaciones se
pueden resumir a escala intrametropolitana, metropolitana y regional. Respecto a la
primera, destaca la légica de ejes viales acotada a la ciudad central, que dinamizé la
accesibilidad interior. Ademas de incidir en el cambio de uso de suelo, los flujos se
redireccionaron al ritmo de la expansién metropolitana, sobre todo hacia el norte y oriente
de la ZMVM, donde los flujos intermetropolitanos e intrametropolitanos son mas intensos
(Delgado, 2003:53).

Por su parte, la incorporacion abrupta de los flujos regionales al ambito
metropolitano, contribuye a la conurbacién y a la urbanizacién difusa a lo largo de estas
vias. Vialidades de primer orden, como las autopistas radiales que conectan a la ZMVM
con las metrépolis regionales, cumplen una funcién metropolitana y regional, al mismo
tiempo. Con base en un estudio realizado por el Fideicomiso de Estudios Estratégicos de
la Ciudad de México (GDF, 2000:148), los puntos mas conflictivos de la red vial son
aquéllos que captan los mayores volimenes de trafico regional y metropolitano.

En este sentido, la vialidad primaria que articula la escala intrametropolitana con la
regional, no cumple su funcién de enlace, ya que ninguna de estas vialidades primanas
circunvalares esta completa (Figura 2.6a. y 2.6b.). Los llamados “cuellos de botella” se
generan precisamente por la falta de continuidad vial de caracteristicas necesarias, como
resultado, de que cada trozo de la ciudad se construyé por adicion y sin ninguna
planeacion. En este contexto se prevé que el fendmeno de urbanizaciéon difusa herede
este padecimiento al contexto regional, aunado a la ya caracteristica pulverizacion del

transporte.
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Figura 2.6a. y 2.6b. Caracterizacion vial de la ZMVM en sus tres ambitos territoriales y los
flujos de tréfico diario promedio anual, 1997.
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Fuente: Delgado, 2003

BOBABUIOND &

Legorreta apunta que, hasta 1968 los autobuses y los taxis realizaban casi 90% de
los viajes de transporte colectivo, por lo que ejercieron una influencia decisiva en la
postergacion de nuevas lineas del metro, aunque también se advertia la intencién de no
afectar a la industria automotriz inmersa en una prolongada situacién de recesion

econbmica (Legorreta, 1995:28).

Esta realidad cactica, muy relacionada con el monopolio del autotransporte de
pasajeros, sobre una infraestructura inadecuada de la ciudad, fue resumida por Navarro
de la siguiente forma: a) demanda excesiva del transporte y congestionamiento del centro
de la ciudad, como consecuencia de la falta de zonificacién y coordinacion de transporte
colectivo y privado, b) falta de terminales adecuadas para los servicios urbano, suburbano
y foréneo, c) la ausencia de continuidad en avenidas y calles importantes, causa de que la
velocidad de autobuses en el centro de la ciudad sea menor a la de una persona a pie
(SCT-Metro, 1971 pp. 22-26, citado en Navarro, 1988:40).

La adopcion del automévil-regla, como elemento cultural contemporaneo en la
ciudad como lo llama Fernandez (1981:63), se consolida, en el caso de la Ciudad de
México, con el proyecto de los “ejes viales”, en lo que se puede entender como la era de
la autopista. La regencia de Hank Gonzalez buscaba revalonzar el capital y mejorar las
condiciones de la reproduccion social al modernizar su movilidad con la construccion de

79



I Riesog Emergente v Corona Regianal: Hacia una Proayesta de Rsinterpretacidn del Procese tirbanc

34 ejes viales, la terminacion de circuitos internos y periféricos y la creacion de 20,000
cajones de estacionamiento (Ibid.:64).

Navarro (1988:42) apunta que, para 1986 ante la crisis social y los efectos
economicos del sismo, la ciudad sucumbe ante la introduccion del minibus o “pesera” con
46 mil unidades, tanto autorizados como tolerados. La competencia del ferrocarril con el
automotor, ligado a intereses de grupos sindicales corporativizados en el transporte y las
crecientes diferencias politicas entre el Estado de México y el Distrito Federal, condujeron
a la imposibilidad de captar inversiones de largo aicance ante los intereses politicos y
econémicos que impedian la introduccidon de vialidades con visién regional, asi como el
retraso del aprovechamiento del potencial férreo de la ciudad que se intenta actualmente,
pero bajo la participaciéon de la iniciativa privada.

Con la practica de estas politicas, el automévil se convirtid en el principal
consumidor de espacio de circulacion, el funcionamiento del tren metropolitano se liga a
su dinamica, con la operacion desarticulada del proceso estructural de expansién de la
ciudad por medio de las peseras, sin la previsibn de repercusiones en la escala
metropolitana y regional de largo plazo, tanto dei gobierno como de la academia, aunado
a la ausencia de coordinacién entre estos ambitos institucionales. Desde entonces, las
posteriores administraciones gubernamentales, han recurrido a soluciones de gran
impacto pero de corto plazo, que son superadas rapidamente por la debilidad estructural y
el incremento de la circulacién del vehiculo automotor.

El vehiculo motorizado como fenémeno social, urbano y cultural, permitid la
incorporacién de suelo urbano, estableciendo basicamente una via pavimentada para
incorporar a la légica de circulacion asentamientos no necesariamente contiguos de forma
lineal, ello agregd a pueblos y barrios en su momento periféricos a la ciudad, con escasas
consideraciones técnicas y funcionales. Esta forma de crecimiento desordenado y
vulnerable, se ha transferido a la consolidaciéon urbana-regional. Al parecer, la politica y
organizacion de la emergente Ciudad Region, no ha podido trascender la gestién territorial

tradicional heredera de una circulacion caédtica y violenta.
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En este sentido, la apreciacion teritorial de manifestaciones negativas, como las
colisiones automotoras y la delincuencia, permitird fortalecer esquemas de analisis que
superen la contingencia y la reproduccién de riesgos que emanan de la forma en que la
estructura y la produccion social se configuran ante condiciones estructurales, hacia una
proyeccidn social.
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CAPITULO Ill. MANIFESTACIONES DE RIESGO SOCIAL: CIRCULACION
AUTOMOTORA Y VIOLENCIA SOCIAL

1. Colisiones Viales como Riesgo Latente
1.1 Importancia de las colisiones viales

Con la hegemonia del vehiculo automotor como modo de transporte, se desarrollé un
cambio substancial en la estructura de las ciudades que a la larga ha repercutido en el
actual proceso de urbanizacién difusa. Sin embarge, las externalidades que la propia
circulacion automotora ha generado, escapan de la logica centripeta de ciudad y
desarrollan un proceso de vulneracién socioterritorial, al generar impactos en [a salud, la
economia y el ambiente, que se transmite con el propio proceso de urbanizacion. Es el
caso de la Ciudad de México y su dinamica de difusion, la cual es necesario interpretar
regionamente.

El evento que mejor ilustra la manifestacion de vulneracién temitorial a partir del
encadenamiento de factores de fondo y presiones socioterritoriales de la movilidad urbana
en su mecanismo de circulacion, es el accidente de transito. Su manifestacion guarda una
relacién directa con la capacidad funcional de las ciudades y es un indicador de la friccién
constante en la circulacion. En este sentido, es una expresion cotidiana del riesgo en las
ciudades, el cual visto en su dimensién regional es de gran impacto, peroc con una gran
carga de aceptabilidad por condiciones econdmicas, culturales y funcionales. Esto
significa que es un padecimiento autorreferente a la conformacién socioteritorial de la
ciudad.

La aceptabilidad incluye una violencia legitima que busca justificar las condiciones
hegemébnicas y la ambivalencia, porque se interpreta como un dafio con multiples
impactos, sin poder suprimir las causas por completo, lo cual llega a construir peligros
constantes y una posibilidad latente de padecerios.

En su definicion, el accidente implica una accién no deseada o de causa exterior
que altera el curso regular de las cosas y que es especialmente desafortunado (Larousse,
2001:33). La Organizacion Panamericana de {a Salud lo define como el hecho subito de
presentacion rapida e instantanea, producido por situaciones y actos inseguros, previos al
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En este sentido, la apreciacion termitorial de manifestaciones negativas, como las
colisiones automotoras y la delincuencia, permitird fortalecer esquemas de andlisis que
superen la contingencia y la reproduccion de riesgos que emanan de la forma en que la

estructura y la produccién social se configuran ante condiciones estructurales, hacia una
proyeccion social.
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momento en que tiene lugar, seguido de lesiones o muerte, asi como pérdidas materiales
que interrumpen procesos de produccion y en el que el factor humano interviene como
elemento causal en la mayoria de las veces (OMS, 1992:10).

Lo anterior significa que el accidente se refiere a la desaprension en la mente de
las personas sobre el entorno ante un suceso desafortunado, pero no o que en realidad
ocurre, es decir el desarrollo del suceso y los factores que intervienen. Por lo general, las
explicaciones del accidente de transito se basan en esta idea, donde el comportamiento
individual y las circunstancias inmediatas lo definen como azaroso y puntual y no como la
contingencia o padecimiento social que se generaliza, resultado de la propia conformacion
del proceso urbano, de su capacidad de circulacion, de la calidad de relaciones sociales y
la forma de interpreta el problema por las autoridades gubemamentales y académicas
(Rojas, 2002:12).

El accidente es una tipificacidon de consecuencias no deseadas, pero en el caso de
los que ocurren por circulacion de automotores, estan muy identificadas las causas que lo
ocasionan. La propia OMS en su informe mundial sobre prevencion de traumatismos
causados por el transito, identifica los principios rectores de un cambio de paradigma en
la seguridad vial. El mas importante de los siete puntos, refiere que el accidente es un
suceso que se puede y debe prevenir (a pesar de su multisectorialidad), a partir de que es
un problema causado por el ser humano, por lo que debe ser sometido a un analisis
racional y a la aplicacién de medidas correctivas (OMS,2004:3).

En este sentido, la OMS llama a los diversos sectores involucrados a asumir
responsabilidades, con el objeto de que las muitiples consecuencia sean percibidas por la
mayoria de las personas que soslayan consecuencias dafinas por la circulacién
automotora. Con ello se busca evitar desviar la atencién al entorno y/o factores que
influyen en el hecho (es decir, un desconocimiento) llamado accidental.

Visto asi y con la intencion de contribuir al cambio de paradigma, se propone dejar
de identificar a las colisiones viales como accidente. Ello implica acercarse al fendmeno
sin categorias conceptuales que no corresponden ya a las caracteristicas de un fenémeno
generalizado, incorporado socialmente y que desvia la atencion de la incertidumbre
construida. Por lo tanto, se reconoce a este fendbmeno como colisiones de transito, con
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ello, no se busca reducir el fenémeno a la energia cinética o fuerza que generan los
conductores al desplazar sus vehiculos, sino partir del hecho mismo para consolidar una
estrategia de observacion que destaque las caracteristicas reales y contribuir al mejor
entendimiento.

La comprension de la causalidad del accidente, asi como la recopilacion y el
manejo de la informacién para su diagnostico, son elementos que en nuestro pais, todavia
carecen de una integracion adecuada, aunado a la ausencia de criterios territoriales de
evaluacion. A comparacion de paises desarrollados, incluso algunos de América Latina,
aun no se consigue instaurar la segundad vial en las ciudades, lejos de ello, aumenta y se
amplian las manifestaciones de insegundad. La explicacion prevaleciente de causalidad,
se apoya en los siguientes factores: a) factor humano y/o factores particulares como los
causantes pnmordiales del evento, b) subjetividad en la recopilacién de informacion en el
sistema policial y de salud, ¢) conceptualizacion, tanto de las causas como de acciones a
seguir- ante un evento de colision por las autoridades legales, médicas y de gestion

econdmica (como las aseguradoras).

La preocupacién por colisiones de transito en todo el mundo, ha llevado a la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) a dedicar el Dia Mundial de la Salud en el afio
2004 a la seguridad vial, debido a la magnitud de los impactos en la salud y a los costos
sociales que ocasionan. Con base en su reporte, aproximadamente 3000 personas
mueren diariamente en el mundo por esta causa, la mayoria de elias entre los 15 y 44
afos de edad. En los paises de ingresos bajos y medianos se concentra
aproximadamente 85% de esas muertes y el 90% de la cifra anual de afos de vida
ajustados en funcion de la discapacidad, perdidos por causa de estas lesiones (/bid.:2).

La OMS estima que el costo economico de los choques y las lesiones causadas
por el transito asciende a 1% del producto nacional bruto (PNB) en los paises de bajos
ingresos, a 1.5% en los de ingresos medianos y a 2% en los de altos ingresos. El costo
mundial se estima en US$ 518,000 millones anuales, de los cuales US$ 65000 millones
corresponden a los paises de ingresos bajos y medianos; este monto es mayor del que
reciben en los rubros de ayuda para el desarrollo. Dentro del patron epidémico se puede
identificar el impacto a la salud, en México el total de los llamados accidentes forman
parte de las diez principales causas de mortalidad desde mediados del siglo XX. A pesar
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que desde 1970 ha cambiado la clasificacion estadistica intemacional de enfermedades a
cargo de la OMS, incorporando 600 nuevas causas de mortalidad, en Mexico, las
colisiones de transito siguen ubicandose en las primeras causas de muerte (Figura 3.1).

En este sentido, otra forma para identificar a las colisiones de transito como
autorreferencia de la dindmica socioespacial, son los efectos directos en su poblacién. El
informe del Foro Nacional sobre Accidentes de Transito en México sefala que, en el afio
2000 se registraron 35324 fallecimientos en todo el pais relacionados con automotores
{uno cada 14 minutos), con una demanda de tres millones de consultas médicas con un
monto que sobrepasa los $63 millones de pesos anuales (Conapra, 2003:7).

Figura 3.1. Evolucion de las principales causas de muerte en México.
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Nota: {as causas del 2000 se homologaron con fas de 1970 y 1990, todas sobre el total de defunciones de cada
afio, razén por fa cual las cifras del 2000 representan més porcentaje respecto a los otros afios, para el 2000 la
OMS separa a los llamados accidentes de transito, lo que significa que fa suma tofal de accidentes es mas alta.

Investigaciones recientes de la Direccion General de Epidemiologia de la
Secretaria de Salud, sobre el impacto socioeconémico de las colisiones de transito,
revelan que en el 2000, 21% de las defunciones fueron del sexo femenino y 79%
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masculino, siendo estos Gltimos jefes de familia y en edad productiva, cuyas edades en
promedio van de los 20 a los 35 anos. Otra caracteristica importante es en relaciéon con la
ocupacion y la seguridad social, pues mientras 72% de las defunciones tenia una
ocupacion laboral, 63%, es decir, dos tercios de la poblacion afectada no contaba con
seguridad meédica. Ello significa que ni siquiera en términos de la capacidad reactiva,
existen parametros de seguridad en la poblacién ocupada en estratos laborales de baja
remuneracion, la cual es mas afectada por la siniestralidad vial. Otro punto importante que
destaca la investigacioén, son las muertes en peatones y ciclistas, como las principales
causas de defuncion entre los menores de 19 anos (Trujillo, 2003:4).

Estos datos refieren la friccion socioespacial que implica la circulacién automotora
y que esta involucrada con la propia forma de organizacién territorial al manifestar dafos
en la salud, la economia y ia coexistencia social. Por ello, debe existir una vision territoriai
para identificar comportamiento y aicance del fenémeno, sobre todo en el contexto de
procesos difusos de urbanizacidén. Dicha vision puede coadyuvar a la superacién de
paradigmas tradicionales en la gobernabilidad, la politica, la academia y la sociedad hacia
el ambito de una modernidad reflexiva.

1.2 Anélisis territorial de las colisiones viales en el ambito municipal

Uno de los componentes de la conflictividad vial, en ciudades con problemas estructurales
como la Ciudad de México y su Corona Regional, es el incremento de la motorizacién. La
expectativa por contar con un transporte férreo o articulado, forma parte de proyectos de
ciudad que no han podido superar a los proyectos basados en el automovil, sector que se
ha convertido en la clave de la reactivacion economica en el mundo y, en particular, de
paises pobres. La industria automotriz es de las mas dinamicas y la que incorpora los
mayores encadenamientos productivos y tecnolégicos de punta, ha estado involucrada

con el origen y revolucion de los modos de produccién de la fase modema.

Se puede decir que en el contexto del neoliberalismo econémico, la industria
automotriz ha permitido generar empleos y desarrollar la ciencia y la investigacion, pero
en nuestro pais, su desarrollo no va a la par del disefio de vialidades que identifiquen
procesos difusos de urbanizacion, asi como socializacion de reglas y normas de
circulacién. Es decir, sélo se ha procurado un patrén de consumo y se ha soslayado el
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desarrollo de seguridad a largo plazo. En Mexico, la produccion estd integrada por los
sectores de fabricacion de automdviles y autopartes. Con base en datos de la Asociacion
Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), la contribucion al PIB de este sector fue de
3.2% y 448250 empleos directos en el 2001; mientras que el mercado total de las
autopartes fue de 30 millones de dblares con empleos directos para 273 mil personas
(AMIA,2002:3).

Desde la Ultima década del siglo XX, el patrébn de produccion y consumo de
automobviles se ha incrementado de forma importante. Por un lado se construyen mas
vehiculos en nuestro pais para la exportacion hacia Norteamérica vy, por otro, se ofertan
mas modelos de vehiculos fabricados en Europa y Asia, principalmente. En 1994, las
importaciones de vehiculos en México representaron 12.8% y en el 2001 ascendi6 a 41%,
la oferta de modelos pas6 de 54 a 97 en el mismo periodo (Alvarez, 2002:30). En
consecuencia, la flota vehicular en México se ha incrementado. Con base en cifras de la
AMIA, la Region Centro concentrd en 1990, 4°002,962 automotores que representaron
40.5% del total nacional, si bien en 1595 bajé a 36.5% para recuperarse en 2000 con
39.7%, respectivamente, sin tomar en cuenta la velocidad de renovacion del parque
vehicular en relacién con el resto del pais (Figura 3.2).

Mientras que el disefic de sistemnas férreos de transporte, cambios en la legislacién
vial, asi como la normatividad de circulacién, no se piensan de forma integrada y de
revisibn constante, como el Alcoholimetro en la Cd. de México, donde los propios
legisladores locales manifestaron resistencia a la medida que en otros paises es ya una
practica preventiva.
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Figura 3.2. Comportamiento de la flota vehicular en la Region Centro.
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Para analizar la importancia y comportamiento de las colisiones de transito, se
parte de los tres contornos definidos de la Region Centro en el capitulo anterior con base
en la consolidacion urbano-regional de la regién: La ZMVM, la Corona Regional y la
Periferia Regional. Esto permite comparar territorialmente la informacion sobre colisiones
por municipio a través de tasas de flota automotora, motorizacién, siniestralidad y

victimas.'

e La filota absoluta, se refiere a la cantidad total de vehiculos automotores
(motocicletas, automéviles, camiones de carga y de pasaje) reportados por
municipio en el 2000, en este sentido, esta categoria no es una tasa o indice,
sino un valor absoluto, pero ttil en el analisis para identificar la distribucion de
la flota registrada en la Region Centro.

e | a motorizacion es una tasa que indica la cantidad de vehiculos automotores
por cada 10000 habitantes en cada municipio, es un indicador que refiere el
peso de la flota respecto a la poblacion, es util para identificar el factor de
exposicion de los habitantes a las colisiones.

! Véase anexo estadistico.
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e La siniestralidad, es una tasa que indica la cantidad de colisiones por cada
10000 vehiculos en cada municipio, es el mas importante de los indicadores,
pues indica tanto la magnitud del fenébmeno en cada municipio respecto a la
region, como la intensidad de ocurrencia y tiene correlacién directa con la
motorizacion y las victimas.

e |a tasa de victimas indica la proporcién de victimas totales producto de las
colisiones de transito en vias urbanas (muertos y heridos), por cada 10,000
habitantes. Es un indicador de afectacion y tiene relacion directa con la
siniestralidad.

Se realiza una comparacion de los cuatro indicadores a través de la elaboracion de
mapas, ello permite interpretar el fenémeno entre municipios y también entre indicadores
a través de relacion directa e identificar la exposicidon a las colisiones de transito, la
intensidad y la afectacion en la poblacién. La exposicién refiere la situacion de la
poblacion en funcion de la cantidad de vehiculos, la intensidad explica la magnitud con
que se registran las colisiones y la afectacion explica el impacto del fendébmeno en la
poblacién (Figura 3.3).

Figura 3.3. Tratamiento de los indicadores en el analisis de las colisiones .

Flota

'absolm_a." —p eI Exposicion

e ey mw me E e e e am Y W Bm W M e s

Afectacion

Fuente: etaboracion propia.

El analisis territorial permite identificar patrones de incidencia, es decir, el mayor
peso del rango de un indicador respecto a otro, ya que las tasas permiten comparar
valores en los mismos rangos generados por estratificacion 6ptima. Esta particularidad se
detecta en los indicadores que tienen relacién directa como la motorizacién respecto a la
flota, la siniestralidad respecto a la motorizacion y las victimas respecto a |a siniestralidad,
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lo cual demuestra una situacion de mayor resgo ante el fenomeno y se analiza
primordialmente a través de los mapas.

De esta forma, ademas de identificar en el mapa la correspondencia de valores
altos en exposicion, intensidad y afectacion, también se identificaran los municipios con
alto riesgo por medio de la incidencia. Cabe destacar que no necesariamente se
presentan valores altos de cada indicador en municipios con incidencia significativa, ya
que ésta se refiere a una cualidad de las caracteristicas de las colisiones y no a la
cantidad de éstas. Asimismo, se reportan los valores por rangos y contomos en un cuadro
sintesis para cada relacion de indicadores.

En el Mapa 3.1 se observa la cobertura de la flota automotora del afio 2000 por
municipio a escala regional, donde sbélo 2.7% del total tiene niveles altos de flota
automotora, mientras que 68.5% arroja niveles bajos de este dato absoluto. La situacion
de la flota por contomo, no es distinta del comportamiento generat de la regién y se puede
decir que, en la Periferia y en la Corona Regional, los mayores rangos se encuentran

concentrados en municipios metropolitanos.

Sin embargo, al estimar la motorizacién absoluta respecto a |la poblacion municipal,
se observa que los municipios que arrojaron una mayor flota no necesariamente
manifiestan una aita incidencia respecto a la motorizacién. Por esta razén se destaca a
los municipios con valores altos de motorizaciéon pero bajos en flota absoluta, esto
significa que en ellos la incidencia de la motorizacion es mas significativa que en el resto,
porque el rango de flota vehicular, es superado por el rango de la motorizacion
correspondiente. Por ejemplo, a pesar del peso de la flota en las delegaciones centrales
de la Ciudad de México respecto a la region, las tasas de motorizacion no son tan aitas
respecto a la flota, es decir, no tienen incidencia significativa. No obstante, se observa un
patrén generalizado de incidencia en toda la Region Centro, excepto en algunos limites de

la Periferia Regional.
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Mapa 3.1. Distribucién de la
motorizacion en la Region
Centro en el afio 2000.
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Al observar el comportamiento de ambos indicadores por contorno, la Periferia
Regional registra una clara discordancia entre el sector nor-poniente y el sur-oriente. En
este ultimo, destaca la ausencia de datos sobre flota automotora en Tlaxcala y Puebla, en
donde solo se cuenta con informacion para 40% del total de municipios. No obstante, 78%
de municipios de este contomo manifiestan una incidencia significativa de motorizacion, la
mitad de ellos forman parte del sector nor-poniente descrito anteriormente y la otra mitad
disperso en el sur y sur-oriente. Ello puede interpretarse como una alta motorizacion en

ambitos territoriales con baja densidad de poblacion.

La Corona Regional, manffiesta 82% de municipios con incidencia en la
motorizacion respecto a la flota, en este contomo se visualizan fres sectores de
comportamiento de la motorizacion: i) el norte, que inciuye municipios de incidencia
significativa y con altos valores de motorizacién, ii) el poniente y sur poniente con indices
casi homogeneos de baja motorizacion; a excepcion de Toluca, y iii) el oriente, con
mayores disparidades en su comportamiento. Cabe destacar que la porcion norte de la
Corona Regional se prolonga a la periferia regional con el mismo perfil municipal de
incidencia significativa de la motorizacién y se ubica en el area de mayor peso urbano-

regional del estado de Hidalgo.

A pesar de que en las delegaciones centrales de !a Ciudad de Mexico (Venustiano
Carranza, Azcapotzalco, Tlalpan, Alvaro Obregon, Coyoacan, Benito Juarez, Cuauhtémoc
y Miguel Hidalgo) se registran ias mayores proporciones de flota absoluta, no se presenta
una alta incidencia de la motorizaciéon sobre la poblacion. Esta caracteristica solo se
registra en las delegaciones Alvaro Obregén y Milpa Alta y en 41 municipios conurbados
del Estado de Mexico en la ZMVM.

Por si solo, el analisis de ia motorizacion muestra comportamientos interesantes,
sin embargo, cabe considerar el subregistro (como en los estados de Puebla y Tlaxcala) o
sobre registro que pueda existir como factor que interfiere en la distribucion de los datos,
debido a la preferencia de los usuarios de registrar sus vehicuios en una u otra entidad
federativa, segun las ventajas legales que obtengan. No obstante, el ejercicio proporciona

un buen parametro para interpretar el comportamiento de la motorizacion.
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El potencial del andlisis a partir de la escala municipal, permite identificar el
comportamiento por estado y por contomo segun magnitud de rangos. En el Cuadro 3.1
se muestra un resumen comparativo de la flota vehicular respecto a la motorizacion. Se
aprecia que los rangos de la flota absoluta, en general son muy bajos, representan 89%
de los municipios con datos de la regién, lo que refiere la concentracion de la misma, en
especial del contorno de la ZMVM (en el ambito estatal, también se confirma este patrén),
mientras que en la motorizacion, ranges bajos y medios, agrupan €l mayor nimero de
municipios. Llama la atencion el contorno de la Corona Regional, donde los rangos alto y
medio agrupan 40% de los municipios analizados.

Lo anterior significa que la distribucién de la motonzacion es dispersa, pero
coinciden los rangos significativos con la mayor consolidacién urbano-regional. Los
estados que destacan con valores altos y medios en ambos indicadores son Distrito
Federal y el Estado de México. El caso de Hidalgo, donde 60% de sus municipios tipifican
con valores medios y altos refieren la integracion de esta porcion estatal a la dinamica de
consolidacion urbana, ello explica porqué el sur del estado amcje municipios con las
mencionadas caracteristicas.

Cuadro 3.1. Comportamiento de la flota vehicular y la motorizaciéon en la Regién Centro.

Municipios Flota absoluta Tasa de Motorizacién
[Metrop.No Metrop. MA | A | M B MBSD MA A M B MB) 8D
Distrito Federal 16 0 516 2 2 110 3 93| 1 0 0
Hidalgo 6 78 0 0 0 3 |81/ 0, 0 |9 (43| 13 | 19 0
Edo. de México 73 49 0 2| 4 7 108, 0 1 4 20077 | 20| O
Morelos 8 25 0 0 1 2 (3010, 0 |1,6 26 0 0
FPuebla 18 199 1 0] 0 4 B2i11300 0 18,9 8 | 84 | 130
uerétaro 6 12 011 0 1 16 0 0 1 4 10 3 0
MNaxcala 26 34 0 0, 0 2 (37{21, 0 (6 /4 0 |29 | 21
ZMVM 75 0 5 7| 8 g |48/ 0] 4 (12|15, 35| 9 0
Corona Regional 62 128 111 1 10 141 36| 0 (19142 54 | 39 | 38
Periferia Regionall 15 270 0 |1 0 2 167115 ¢ 7 32| 44 | 87 | 115
Region 153 387 6 | 9| 7 29 (356151 4 (38 B9 (133 135 151

MA: Muy Alto, A- Alto, M: Medio, B: Bajo, MB: Muy Bajo y SD: sin datos.
Los rangos con valor cero, significan que el estado o contorno no reportd datos.
Fuente: elaboracién propia con base en SIMBAD, INEGI, 2000.
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Para analizar la intensidad” de las colisiones se recurre a la siniestralidad (Mapa
3.2), la cual se analiza cartograficamente respecto a la motorizacién para identificar la
intensidad del fenébmeno. En comparacion con el mapa anterior, la incidencia disminuye
drasticamente, del total de municipios con valores de siniestralidad, sélo 17% manifiesta
incidencia de la siniestralidad respecto a la motorizaciéon, esto significa que
independientemente del grado de motorizacion, en estos municipios la siniestralidad es
mas significativa que en el resto.

Como en el caso anterior, tarnbién aqui es evidente la disparidad a escala regional
entre el poniente y el oniente. Pese a ello, los municipios con mayor incidencia en la
siniestralidad se agrupan en un arco discontinuo que incluye los tres contomos, a través
de la porcion sur del estado de Morelos, municipios metropolitanos de Toluca y los
municipios centrales de Querétaro con indices medios y altos. Llama la atencidon la
porcion central a dicho arco, especificamente los municipios de la Zona Metropolitana de
Toluca (ZMT), como Huixquilucan, con la mas alta siniestralidad de la region (543.3
colisiones por cada 10000 vehiculos) y, por consiguiente, con incidencia de la
siniestralidad respecto a su motorizacién. Este se encuentra continuo a Ocoyoacac,
Tianguistengo y Chapultepec, este ultimo con el segundo valor mas alto de siniestralidad
(477.7 colisiones por cada 10000 vehiculos). A escala regional, no existe una contiglidad
intermunicipal con estas caracteristicas. Significa que los municipios que integran el
intersticio municipal entre la ZMVM y la ZMVT, con altos valores muy altos de
consolidacién urbano-regional, tiene ia mayor propensién de ocurrencia de colisiones

automotoras.

Respecto al andlisis por contorno, se tiene que la Periferia Regional esta
influenciada por la dicotomia sefalada anteriormente, en este perimetro 37% de los
municipios con dato de siniestralidad tienen valores intermedios y se asientan en la franja
ya mencionada, al norte 13 municipios manifiestan condicién de incidencia y al poniente
siete, que no tienen continuidad con el resto de la Periferia Regional, pero se observa una
mayor contigliidad con los siete mencionados bajo influencia de la Zona Metropolitana de

Toluca, mientras que el arco sur-oriente no manifiesta municipios con perfil de incidencia.

2 Cabe destacar que no fue posible generar la siniestralidad para 50% de fos municipios de fa regién, debido a que las
fuentes oficiales (INEGI-SCT) sélo proporcionan para algunos municipios informacion sobre colisiones, pero no asi de la
flota attomotora, es el caso de los estados de Tlaxcala y Puebla, como ya se menciono antefiormente.
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Mapa 3.2. Distribucién de la
Siniestralidad en la
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La Corona Regional manifiesta un comportamiento de la siniestralidad en el mismo
perfil de la Periferia Regional con las caracieristicas del intersticio descritas anteriormente.
Se identifica al norte el pequeno corredor entre Progreso (con el tercer indice mas alto de
la region con 460 colisiones por cada 10 mil vehiculos), Francisco i. Madero y Ajacuba y
el segundo integrado por Emiliano Zapata y Apan entre los limites de Hidalgo y Tlaxcala,
asi como Yecaplixtla, Temoac y Jonacatepec al sur (véase Mapa 3.2). Los tres corredores
manifiestan contiglidad de caracteristicas a la ZMVM vy la Periferia Regional, los primeros
dos no integran vialidades regionales, pero ya que los datos estan referidos al ambito
municipal, se habla de que la descentralizacion que algunos municipios estan atrayendo,

ya padecen de problemas de circulacion intrinseca.

Los municipios del sector oriente, representan 19.4% de la Corona Regional, los
cuales registran datos de colisiones pero no de flota automotora y 25.2% ningun tipo de
dato. Ahi destacan los municipios de Tlaxcala (capital estatal), Chautempan y San Martin
Texmelucan con rangos de siniestralidad baja, Emiliano Zapata con rango medio y
Apizaco, con muy alto rango, se ubica en el cuarlo lugar a escala regional con 76.4

colisiones por cada 10 mil vehiculos.

En el contorno central (ZMVM) destacan las delegaciones centrales que
manifiestan rangos bajos de siniestralidad respecto a la motorizacion, no se podria ver
esta situacion como de bajo riesgo, pero si se puede argumentar que la siniestralidad es
baja respecto a la poblacion registrada en estas delegaciones. También destacan
municipios del Estado de México limitrofes al Distrito Federal, que forman un pequero
corredor desde Cuautitian hasta Cuajimalpa en el Distrito Federal con rangos progresivos
de siniestralidad. Cabe mencionar a Huixquilucan, el cual funge como interfase de riesgo

y de incidencia entre intersticios metropolitano, estatai y de contorno regional.

Esta disparidad se puede explicar por las diferencias que hay en el registro de
vehiculos en otros ayuntamientos y el Distrito Federal, a pesar de ello, al ser el mayor
registra una alta incidencia de colisiones viales. Su caracter intersticial megalopolitano
trasciende de la Ciudad de México con la ZMVT, al destacar en todo el arco poniente
como el de mayor siniestralidad; de hecho, en el Cuadro 3.2 se puede observar que son
municipios de los estados de México, Hidalgo y Querétaro los que registran valores mas
significativos de siniestralidad, que inciden en el perfil de la Corona Regional.
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Al parecer la difusion urbana en la region, ésta integrandose en mayor medida en
los municipios con influencia de los grandes ejes troncales que conectan la Region
Central con las rutas de intercambio con América del Norte, sin menospreciar la falta de
datos que caracteriza a la porcion oriente de la regién. No obstante, es claro que la
magnitud de la difusion se identifica en el arco ZMVM-ZMVT-Atlacomulco y Querétaro.
Esta apreciacion prelimar, permite la identificacion de particularidades territoriales del

fendmeno, las cuales se sumaran al final en un corema.

Cuadro 3.2. Comportamiento de la motorizacion y siniestralidad en la Region Centro.

Municipios LTasa de Motorizacion Tasa de Siniestralidad |
Metrop. No Metrop.| MA|A M| B |[MB ,SD|MA|A|M|B|MB | SD
Distrito Federal | 16 0 3/9/3[ 1] 0] o0of/ofolof[s] 8]0
Hidalgo | 6 78 0 /9143113 |19 1 0 | 1 |25 114) 42 | 20
Edo. de México 73 49 | 1 |4af20/77 20| 0| 2 |9[19[42] 43 | 7
Morelos 8 25 0 /1/6]26] 0ol o] o jolel10]12] 5
Puebla | 18 [ 199 0 !8/9| 6 |64 /130/ 0 |0 /0|2 21 | 194
uerétaro | 6 | 12 |ol1]/4]/10] 3] 0o]o|3|6|/4] 5] 0
Tlaxcala | 26 34 lo[(6|4] 0 |29/21| 1 [0]0[2] 7 [ 50
ZMVM | 75 0 | 4 12|15/ 35| 9 | o [ 1 |1]3|23]| 44 | 3
CoronaRegional | 62 | 128 | 0 |19/42| 54 | 39 |36 | 3 |9 /18/38] 37 | 85
\Periferia Regionall 15 270 | 0 | 7132 44 | 87 |115] 0 | 4 [15]21| 57 | 188
!Regién 153 397 | 4 |38/89133 135]151] 4 |14/36,82! 138 | 276

MA: Muy Alto, A: Alto, M: Medio, B: Bajo. MB: Muy Bajo y SD: sin datos.
Los rangos con valor cero, significan que el estado o contorno no reporté datos.
Fuente: Elaboracién propia con base en SIMBAD, INEGI, 2000

La afectacion de colisiones viales en municipios se identifica a partir del indice de
victimas, la cual se analiza respecto a la siniestralidad, ambos son los dos indicadores
mas importantes porque explican la intensidad y la afectacion, asi como la incidencia de
victimas respecto a la siniestralidad. Los municipios con registro de victimas representan
66% del total regional, su distribucion genera un panorama territorial particular. Se puede
advertir que la afectacion en victimas sigue en cierto sentido la manifestacion de la
siniestralidad, pero cabe senalar las siguientes consideraciones: i) Los valores altos y muy
altos de victimas que comresponde a 16%, se distribuyen en patrones concéntricos en el
poniente de la region y también se identifican altos valores en pequenos comredores en la
misma porcion; ii) en la porcion oriente de la Region Centro se ubican municipios con
valores altos y muy altos de afectacion en victimas, pero mas puntual y dispersos unos de
otros (Mapa 3.3).
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Destacan los municipios de Zapotitidn, Zongozotla y Cuautempan en la Sierra
Norte de Puebla, a pesar de que carecen de informacién sobre siniestralidad. En el caso
del sur-poniente de la region, se ubican muy dispersos Molcaxac, Chila, Chiautla y
Coxcatlan. iii) Los valores medios del indice de victimas representa 15.8% de los
municipios con datos, se dispersan en menor medida y configuran relaciones termritoriales

con los valores altos y muy altos.

A pesar de ello, destacan municipios con incidencia significativa de victimas, sobre
todo del estado de Puebla, donde 65 municipios cuentan con informacién limitada sobre el
numero de colisiones, de este grupo 13 denotan incidencia significativa en victimas y en el
caso de Tlaxcala tres de 28 municipios. Sin embargo, municipios con caracteristicas de
alta afectacion en victimas y con carencia de datos de siniestralidad en ambos estados,
presentan los indices mas altos de afectacién; en el caso del estado de Puebla esta
Coxcatlan que ocupa el primer lugar, en la Regién Centro, con 30 victimas por cada 10 mil
habitantes; Hueytlalpan el cuarto lugar y Zapotitlan, el lugar 14. En la porcion Tlaxcalteca
se ubica Emiliano Zapata, con el segundo lugar en toda la Region Centro con 29.5
victimas de colisiones automotoras por cada 10 mil habitantes. Lo anterior hace suponer
que ciertas caracteristicas de infraestructura, respecto a las caracteristicas topograficas,

no responden de forma segura ante un aumento en la motorizacion.

Respecto al comportamiento de la afectacion por contormos, se observa que en la
porcion norte de la Periferia Regional se identifica la formacion de un corredor desde el
municipio de Querétaro que se interconecta hasta la ZMVM, a través de la Corona
Regional, aqui predominan municipios con media y alta siniestralidad y afectacion en
victimas de nivel medio, no obstante, Tequisquiapan, Jalpan, Landa de Matamoros en
Querétaro y Alfajayucan, Nopala, Atotonilco, Huasca, Tianguistenco y Aculco en Hidalgo,
tienen mayor riesgo por la incidencia que manifiestan sus valores de siniestralidad
respecto a las victimas, a pesar de sus bajos rangos en ambos indicadores, de hecho, se
registran 14 municipios de esta porciéon que muestran incidencia.

La porcién poniente de la Periferia Regional, que no manifiesta contiglidad fisica

con el resto, muestra en general municipios con rangos altos de siniestralidad. De éstos,
Zacualpan, Coatepec Harinas y Tejupilco, manifiestan una incidencia significativa,
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mientras que Valle de Bravo, ocupa el tercer lugar en toda la region en impacto de
victimas con 26.1 por cada 10 mil habitantes.

Respecto a la Corona Regional, se distinguen sectores de afectacion que
coinciden con ambitos metropolitanos o bien con municipios que incluyen capitales
estatales, la importancia de ello radica en que 27% de los municipios de este contomo
tengan rangos medios y altos de afectacion, lo que también se refleja en la incidencia de
muchos municipios, a pesar de que no manifiesten valores significativos de siniestralidad.

Destaca la agrupacion de municipios del Estado de México con incidencia
significativa de afectacion: Jilotepec, Acambay, Timilpan, Atlacomulco, Morelos,
Ixtlahuaca y Jocotitlan, este dltimo con valor muy alto de 18 victimas por cada 10 mil
habitantes, todos ellos de valores bajos en motorizacién, pero altos en siniestralidad y
victimas a escala regional.

En la Corona Regional, hacia la interseccién de la ZMVM con la Zona
Metropolitana de Toluca (ZMT), se identifican 14 municipios mexiquenses, cerca de la
mitad de ellos son metropolitanos y siete aledanos a éstos, hacia el sur. De ellos, Toluca
manifiesta valores altos en ambos indicadores, es decir, una relacién directa de afectacién
y Joquicingo con la tercera posicion en la Regién Centro con 26 victimas por cada 10 mil
habitantes, incluso superior a Toluca. Le siguen Ocoyoacac y Santa Ana, con incidencia
significativa. Hacia el sur, pero fuera de este grupo, estan Puente de Ixtla y Jojutla con
incidencia significativa; esta situacion se identifica en toda la porcion sur de la Corona
Regional, especificamente en los municipios que integran la Zona Metropolitana de
Cuernavaca en Morelos. Respecto al sector sur-oriente, muy puntualmente resaltan
Chiautempan, Tlaxcala, San Martin Texmelucan y San Pedro Cholula.

Para el caso de la ZMVM, destaca el comportamiento en el poniente donde el
pequeno corredor Nextlalpan—Huixquilucan, que no denota una incidencia significativa de
siniestralidad en la afectacién, pero sus indicadores se incrementan progresivamente y se
articula con el vértice nor-poniente de la Corona Regional, cuyos municipios si manifiestan
incidencia. Aqui, Huixquilucan funge como interfase junto a Cuajimalpa en el Distrito
Federal. Esta situacion permite suponer que el comportamiento de las colisiones en los
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municipios de la Region Centro, asume caracteristicas propias de una difusion guiada por

la forma radial en que se articulan las tres escalas temitoriales.

Dentro de la porcién Sur de la ZMVM, con valores bajos en ambos indicadores
pero con caracter de incidencia entre los indicadores, se distingue el arco que forman
Cuajimalpa, Alvaro Obregén, Magdalena Contreras, Tlalpan y Mipa Alta. Estas
delegaciones del Distrito Federal muestran una continuidad en sus caracteristicas con
municipios conurbados del sur- oriente del Estado de México, los cuales forman un gran
corredor en la ZMVM desde Juchitepec hasta San Martin de las Pirdmides. Cabe destacar
aqui que Amecameca también funge como vértice entre estos comredores.

La forma difusa que adquiere la afectaciéon en toda la Regién Centro, también
sugiere tomar en cuenta el comportamiento por cada estado de la region. Son municipios
de la entidad mexiquense e Hidalgense los que tienen mayores indices de afectacion en
victimas con 15 y 8%, respectivamente sobre el total estatal, al igual que Puebla que, a
pesar de no contar con datos en casi la mitad de su territorio, tiene 11 municipios con
rangos aitos de afectacién (5% del total estatal), lo cual es significativo si se toma en
cuenta que en la entidad, no destaca ningln municipio en siniestralidad y mucho menos
de los que tienen altos valores en afectacidén (Cuadro 3.3).

Cuadro 3.3. Comportamiento de la siniestralidad y las victimas de colisiones por
nomenclatura municipal en la regién centro.

\ Municipios Tasa de Siniestralidad Tasa de Victimas

Metrop.|No Metrop. MA A M B|MB[/SD MA|A|M|B MB| SD
Distrito Federal 16 0 0 0|0 8| 8 0 | 1 ]|]2|3|5]| 5 0
Hidaigo 6 78 1 (2|5/14 42 | 20 4 |3 [11|11| 35 20
Edo. de México 73 49 2 1 9(19/42| 43 | 7 | 10 (19|24 35| 27 | 7
Morelos 8 25 g (0810 12 | 5 0 2 414 8 5
Puebla 18 199 0 (00 2|21 |14 3 |8 7|21 48 | 130
Querétaro B 12 0 |3 6,4, 5 0 0 5|4 3| 8 0
Tlaxcala 26 34 1 |0/0]2| 7 | 501 2|3|6|27 | 21
ZMVM 75 0 1 1323 44 | 3 2 |7 (14|27| 22 3
Corona Regional | 62 128 3 |9 18/38! 37 | 85 | 11 [19721!38] 53 | 48
Periferia 15 270 0 | 415/ 21| 57 (188 | 6 [15|21/30 81 | 132
Region 153 397 4 143682138 | 276 | 19 |41 |56 /95| 156 | 183

MA: Muy Alto, A: Alto, M: Medio, B: Bajo, MB: Muy Bajo y SD: sin datos.
Los rangos con valor cerg, significan que el estado o contomo no reportd datos.
Fuente: Elaboracion propia con base en SIMBAD, INEGI, 2000.
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En efecto, la Corona Regional, es el contomo en el que se ubican los mayores
valores de afectacidn en victimas, 35% de los municipios de este contorno con datos
estadisticos corresponde a rangos medio y altos de afectacion (véase Cuadro 3.3). En el
rubro de rangos por estado, vuelve a destacar Hidalgo y el Estado de México, al igual que
en siniestralidad, para el caso del primero, se trata de municipios como Pachuca, que
alberga a la ciudad capital y funge como nodo estatal, asi también Progreso y Tepetitlan,
mientras que en el Estado de México se identifica una configuracién metropolitana y de
corredor regional al mismo tiempo, es el caso de los municipios que integran la ZMT y los
que integran el intersticio del corredor regional Querétaro-ZMVM.

En consecuencia, la combinacion de los indicadores analizados o su interpretaciéon
individual, permiten identificar particularidades del fenémeno a escala municipal,
metropolitana, intermetropolitana y regional. Ello no sélo corrobora la hipétesis
preliminarmente, sino también destaca particularidades territoriales en configuraciones
particulares de las colisiones viales municipales. En este sentido, otro ambito de

importancia para el analisis son las colisiones en vias federales.

1.3 Analisis territorial de las colisiones viales en las vias federales

En el capitulo Il se identificé la falta de continuidad en la infraestructura vial regional, asi
como la articulacion de los tres ambitos territoriales (intrametropolitano, metropolitano y
regional) en un patrén radial concéntrico a la ZMVM, por ello es pertinente identificar el
perfil de las colisiones automotoras que se generan en funcion de las caracteristicas

descritas.

La region Centro representa 5% de! territorio nacional, pero contiene 10% de la red
total de carreteras federales, que en relacion con la densidad poblacional (34% del total
nacional y cerca de la mitad de la flota automotora nacional), constituye la porcién del pais
con mayor densidad. En este sentido, el mayor peso del total de colisiones de transito lo
representan los registrados en el ambito municipal con 88.5% del total regional, mientras
que los de vias federales sélo representan 11.5%. No obstante, en el caso de la Regién
centro, las colisiones en vias federales son de mayor fatalidad, dos veces mas fatales que
las urpanas (Figura 3.4), ademas de que suceden en vias especificas, lo cual repercute
en la estructura interna y la movifidad general, como ya se vio en |os ejercicios anteriores.
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Figura 3.4. Comportamiento de ias colisiones de transito segun tipo en 2000.
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Fuente: SIMBAD, INEGI, 2000y SCT, 2000.

Con el fin de analizar esta situacién, se identifican ocho vialidades federales
en la Regién Centro, de ellas, cinco conectan las capitales de los estados vecinos con la
ZMVM y también fungen como vialidad troncal de las diferentes rutas del pais; una de
ellas (sin ser vialidad troncal) conecta a la ZMT con la ZMVM,; otra de ellas es vialidad
urbana primaria y, la tercera, es carretera libre sin conexion directa a alguna capital
estatal. Mediante el transito diario promedio anual (TDPA), que la SCT registra en los
distintos tramos de la red federal, se puede valorar el mayor o menor rango de cada
carretera y con ello su importancia en un dato promedio segun intensidad en los distintos
tramos (Cuadro 3.4).

La principal categoria es la vialidad troncal nacional, comresponde a los
principales ejes articuladores de la morfologia urbano-regional en el sentido transversal y
longitudinal, la mas importante en TDPA dentro de la Region Centro es la carretera
Mexico-Toluca, la cual forma parte del eje froncal México-Nogales, no obstante, sélo se
considera aqui el tramo México-Toluca, por ser el mas importante dentro de la Region
Centro en Términos de TDPA, pero el de menor kilometraje en el andlisis. La via México-
Quereétaro dentro del eje México-Nuevo Laredo, como la de mayor kilometraje dentro de fa
region. En importancia de tréfico sigue la via México-Cuernavaca dentro del eje México-
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Acapulco, la via México-Pachuca dentro del eje México-Tuxpan-Matamoros y la México-
Puebla que conecta las rutas al sureste y Golfo de México.

Cuadro 3.4. Transito Diario Promedio Anual en carreteras federales de la Region Centro,

1997.
] RANGOS TDPA- LONG.

CATEGORIA CARRETERA 1897 CARRILES | km.
1.Vialidad troncal nacional pexico-Toluca (cuota) 22905 —- 80150 6 66
2.Vialidad troncal nacional méxico-Querétaro (cuota) 22382 — 40763 4 211
3.Vialidad troncal nacional pMeéxico-Cuemnavaca (cuota) | 19693 — 34800 4 79
4.Vialidad troncal nacional pexico-Pachuca (cuota) 15285 - 34570 4 00
5.Vialidad troncal nacional pMexico-Puebla (cuota) 15250 — 48885 4 125
6.Vialidad intra regional  exico-Cuautla (libre) 8137 — 40510 2 689
7.Vialidad intra regional  [Tolyca-Tlalnepantla (libre) 7852 — 36975 4 64
8.Vialidad urbana primaria j p-Ecatepec-Texcoco 20307 — 81011 4 45

Fuente: IMT-SCT, 1897.

Enseguida se ubican las vialidades intra-regionales, que corresponden a
vialidades que representan corredores de articulacién regional, es el caso de la carretera
México-Cuautla, gue sin ser de acceso controlado, articula una de las zonas de mayor
urbanizacién del sur-criente de la ZMVM, ademas de manifestar uno de los tramos
federales mas transitados en la Regién Centro, mientras que en menor proporcion se
ubica la carretera Toluca-Tlalnepantla por el nor-poniente que permite consolidar la
relacién megalopolitana entre la Cd. de Toluca y la Cd. de México (Figura 3.5).

En ultima categoria, pero con el mas alto valor de TDPA se ubica la vialidad
urbana primaria José Lopez Portillo-Ecatepec-Texcoco, la cual forma parte del ambito
megalopolitano de la ZMVM, pero que refieja la intensidad del transito regional e incluso
de la Corona Regional, pues con la menor longitud registré el mayor volumen de trafico de

la Region Centro.
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Figura 3.5. Categorias de las vialidades federales en Regién Centro.
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De hecho, los indices altos y muy altos de Consolidaciéon Urbano Regional,
coinciden con la estructura carretera federal y, por lo tanto, como area de influencia a
través de corredores o0 ejes radiales, conformando con ellos grandes rutas de
consolidacién en concordancia a los contornos regionales antes explicados. Por su parte,
el analisis de las colisiones en vias federales requiere un tratamiento distinto a la forma en
que se analizaron las colisiones por municipio. En este caso, los datos se refieren a
puntos especificos de las vias en cuestion. Por esta razoén, se examinan los datos en
funcion del corredor y de las tres escalas territoriales con el fin de identificar el patrén que
forman.

Para la construccion de la base cartografica, se requiri6 como insumo el
inventario nacional carretero del Instituto Mexicano del Transporte (IMT) de 1997 vy las
estadisticas de colisiones de la red federal 2000 de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), la cual registra, para cada kildémetro, las colisiones del afio 2000. La
instrumentacién estadistica se realizé con apoyo del SIG Arc View 3.2. Los datos sobre
colisiones se organizaron cartograficamente cada cinco kildbmetros en las carreteras
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correspondientes, con el objeto de lograr una mejor identificacion de la intensidad de
colisiones por carmretera.?

También se decidié agrupar a muertos y heridos de las colisiones en victimas
{totales) ya que, en conjunto, se aprecia mejor la afectacion de cada tramo carretero. En
este sentido, el primer resultado de importancia responde a la afectacion en victimas por
colisiones en vias federales analizadas, que en promedio es de 4.8 victimas por cada 10
colisiones, no asi al analizar cada corredor, en donde las intensidades cambian (Cuadro
3.5y Mapa3d.4).

Cuadro 3.5 Comportamiento de las colisiones en carreteras federales de la Regién Centro

en el 2000.
Corona Periferia
ZMVM Regional Regional TOTAL

CORREDOR COLICS . VICT | COLICS : VICT | COLICS .VICT| COLICS | VICT
México-Querétaro (cuota) 316 - 283 388 292 | 1110 177 | 1814 732
México-Cuamavaca (cuota) 574  © 100 1,127 408 sd sd 1,701 506
Mexico-Puebla (cuota) 583 340 700 445 sd ' sd | 1,283 785
México-Cuautla (fibre) 250 246 439 227 sd sd 689 473
JLP-Ecatepec-Texcoco* 637 . 399 NR  NR sd  sd 637 | 399
éxico-Toluca (cuoia) sd sd 594 309 3d | ad 594 300
México-Pachuca (cuota) 268 231 163 77 sd sd 431 308
Toluca-Tlalnepantla (libre) 92 29 124 52 sd sd 216 : 81
OTAL 2720 1608 | 3535  1808| 1110 177 | 7365 3593

* Vialidad urbana primaria
Fuente: SCT, 2000.

3 véase anexo estadistico.
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La Corona Regional agrupa el mayor numero de colisiones y victimas respecto a
los demas contornos a razon de 48 y 50%, respectivamente, con una afectacién promedio
de cinco victimas por cada 10 colisiones. En importancia le sigue la ZMVM con 36.9% de
colisiones federales y 45% de victimas totales a razon de seis victimas por cada 10
colisiones, mientras que en la Periferia Regional, solo se tiene 15.1% de las colisiones y
5% de las victimas sobre el total de vias en analisis. La unica vialidad troncal que registra
datos en la Periferia Regional es la que corresponde al corredor México-Querétaro con los
unicos y mayores registros de colisiones, a pesar de observar una afectacion muy baja de

una victima por cada 10 colisiones.

Al observar el comportamiento de los corredores en cada contomo, se identifica la
intensidad en cada contorno. Destacan las vias de la ZMVM como el ambito donde mas
victimas se registran por coflisiones, es el caso de la vialidad intrarregional México-Cuautla
a razon de 9.8 victimas por cada diez colisiones, el eje México-Pachuca con 8.6 sobre 10

y el de Meéxico-Querétaro a razon de ocho sobre 10.

Este ultimo corredor vuelve a destacar en la Corona Regional, a razon de siete
victimas por cada 10 colisiones, mientras que el tramo México-Cuernavaca registra el
mayor numero de colisiones en el contorno con 1127 por 406 victimas que equivale a tres
victimas por cada 10 colisiones. En menor proporcion estan los segmentos del corredor
México-Puebla y México-Toluca con una afectacion de seis y cinco victimas por cada 10

colisiones, respectivamente.

Si bien las colisiones que se generaron en la vialidades de la ZMVM representan
una mayor posibilidad de generar victimas, no significa que la Corona Regional sea
menos importante, mas bien, con elio se corrobora el impacto de la incorporacion abrupta
de los flujos regionales al ambito metropolitano, en vias de supuesto acceso controlado,
es de presumir que la menor posibilidad de generacion de victimas en vialidades de la
Corona Regional corresponde a una mayor fatalidad* por las velocidades que ahi se
desarrollan, Pese a ello, la Corona Regional es mas importante tanto en colisiones como

en victimas.

" Cabe destacar que no se diferencian aqui las colisiones fatales de las no fatales, debido a que los datos solo registran
muertes en el lugar dei accidente sin dar un seguimiento postraumatismo y no se pondera el perfil de los lisiados producto
de las colisiones.
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En este contomo destaca el eie México-Querétaro y México-Puebla a razén de 7.5
y 8.3 victimas por cada 10 colisiones. En promedio es el eje México-Querétarc en el que
se registro la mayor posibilidad de generacion de victimas a razdn de ocho por cada 10
colisiones, le sigue en importancia el eje México-Pachuca con 7 sobre 10 y la carretera
México-Cuautla con 6.8 sobre 10.

Con informacion del TDPA de 1997 y de las colisiones de 2000 se generd |a tasa
de siniestralidad con objeto de identificar la intensidad de estos eventos segun el TDPA.
De los rangos TDPA de 1597 se obtuvo una media aritmética para tomar un valor
promedio de los rangos en cada comredor, posteriormente se obtuvo una tasa por cada 10
mil vehiculos {Cuadro 3.6). A pesar de que los insumos no corresponden al mismo afio, el
resultado es consistente, pues los corredores con mayores rangos de transito como el
Meéxico-Toluca y la via JLP-Texcaco, que se ubican en las areas de mayor presion urbana
en la articulaciéon regional, son también de menor siniestralidad. No es el caso del
corredor México-Puebla, que ocupa el tercer sitio en TDPA, en colisiones absolutas y en
siniestralidad. En este sentido, se puede observar en el Mapa 3.4, que el peso de las
colisiones se registra en mayor medida en l0s entronques mefropolitanos de estas
vialidades.

Cuadro 3.6. Siniestralidad por corredor carretero en la Region Centro, 1997-2000.

RANGOS  |MEDIA ARITMETICA] TASA DE
CORREDOR TDPA (1997) TDPA SINIESTRALIDAD 2000
México-Cuemavaca (cuota) | 19 593 - 34800 27246 626.5
México-Querétarec (cuota) 22382 - 40763 31572 §574.5
México-Puebla {cuota) 15250 - 48885 32087 400.1
México-Cuautla {libre) 8137 - 40510 24323 283.2
México-Pachuca (cuota) 15285 - 34570 24927 172.9
JLP-Ecatepec-Texcoco* 20307 - 81011 50659 1257
Mexico-Toluca (cuota) 22805 - 81150 51527 115.2
Toluca-Tlalnepantla (jibre) 7852 - 36975 22413 96.3

* Vialidad urbana primaria. Fuente: IMT-SCT, 1997 y SCT, 2000.

De los corredores de mayor siniestralidad que son el México-Cuemavaca y
México-Querétaro, ambos también coinciden con la mayor cantidad absoluta de colisiones,
no obstante sus particularidades son distintas. El primer corredor es casi tres veces mas
corto que el segundo, mientras que el segundo es ligeramente de mayor afectacion en
victimas que el primero. El mayor significado de la siniestralidad se observa en vialidades
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como la México-Cuautla y la Via José Lopez Portillo-Texcoco, cuya siniestralidad media
pondera una afectacion de siete y seis victimas por cada 10 colisiones, ello se traduce en

un alto riesgo de colisiones y de generacion victimas.

Con base en los datos anteriores, se puede decir que la circulacion de vehiculos
como expresion representativa del proceso de conformaciéon urbano-regional, manifiesta
la urgencia de canalizar la apertura de la difusion urbana en un contexto de Ciudad-
Region, que supere las limitaciones politico-administrativas y disminuya la friccion de
escalas territoriales que se han generado por la rapidez en que los procesos de difusion
urbana se manifiestan en la Regién Centro. El perfil de las colisiones viales tanto en el
ambito municipal como en la vialidad federal vistos a través de los contomos urbano-

regionales de la region, confirman esta apreciacion.

La anterior consideracion se constata al observar que las mayores
concentraciones de colisiones se presentan en los accesos metropolitanos, sobre todo en
el traslape de la ZMVM y de la Corona Regional. También la afectacién en victimas apoya
esta interpretacion, aunado al hecho de que la mayor incidencia de estos eventos y sus
consecuencias se registra en la vialidad México-Cuautla, la cual no es un eje troncal ni,
por lo tanto, de acceso controlado. En menor proporcion al norte, la vialidad primaria de la
via JLP-Texcoco, tampoco es de acceso controlado y manifiesta las mismas

caracteristicas.

De esta forma, el panorama de la circulacion en la Region Centro como indicador
de la capacidad estructural urbana, manifiesta condiciones anémalas e inconexas Yy
significan un proceso de vulneracion constante, no sélo por la politica segmentada de
planeacion que caracteriza a la Regién Centro, carente de sinergia organizativa a
mediano y largo plazo, sino también por los padecimientos que incluye como los aqui
analizados, los cuales se han socializado con una carga importante de violencia en su
dinamica y en su movilidad, que podria entenderse como no intencional, pero que opera
en la cotidianeidad y en la logica del “accidente” como mecanismo de aceptacién. Esta
situacién conduce a consolidar la friccion territorial de la escala metropolitana y regional
ante la necesidad de una conectividad regional que armonice los vinculos de ciudades

importantes en el contexto de la difusién urbana.
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2 La Violencia como Indicador de Riesgo
2.1 Perfil territorial de delitos violentos en la Regién Centro

Generalmente se habla de violencia cuando se ejerce la fuerza fisica contra alguien con el
proposito de danario o con el fin de ejercer un poder individual o social por medio de la
coercién, o bien, como un témine asociado a la delincuencia. De cualquier manera, las
descripciones no son neutras, llevan consigo un componente subjetivo que depende de
los criterios utilizados tanto juridicos como institucionales o personales. Por eso se puede
afirmar que no hay un criterio universal de la violencia.

Desde la Sociologia, la violencia y el poder son conceptos inseparables de la
realidad ambivalente, ya que desde la perspectiva legal, la violencia se define como la
violacion a la ley, mientras que desde la medicina se analiza como hecho visible de
agresion fisica capaz de producir enfermedad o muerte (FUNSALUD,1897:7). La violencia
estd presente en la construccién socioespacial del entono modemo, debido a que es un
instrumento para realizar cambios o ejercer dominacidon coercitiva, que se pensaba como
exclusiva del Estado, pero que actualmente se ha generalizado sociaimente con el afan
de acceder a satisfactores, placeres o bienes por la frustracién de deseos o condiciones
socioeconomicas y politicas en los individuos (Bondurant, 1964:198).

En este sentido, podemos entender a la violencia como o contrario de las
condiciones de seguridad, su existencia no significa necesariamente la vigencia del
estado de derecho, ni que esta seguridad vaya acompafada de justicia. Es por ello vital
recalcar que no es suficiente que una politica garantice seguridad. Si ésta no genera
justicia y pasa por alto los factores estructurales en que la sociedad ha tenido

padecimientos econémicos y sociales, es una politica que no cumple con su cometido.

La seguridad tiene que ir de la mano de la justicia y el estado de derecho, de
proteccion ante las amenazas de hambre, enfermedad, pobreza y represién, sin embargo,
estas condiciones han proliferado en las grandes ciudades, junto a sus ritmos de
crecimiento a través de la delincuencia.. Las politicas que no responden a esta necesidad
no son congruentes con la razén de ser del Estado, es claro que en el caso mexicano,

existe una transicion que ha generado vacio institucional.
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Sin embargo, como ya se explic6 en el capitulo anterior, en el contexto
latinoamencano el Estado mexicano ha enfrentado una serie de contingencias
estructurales que han minado, significativamente, el potencial nacional para garantizar los
objetivos de desarrollo y seguridad a sus habitantes (Garza, 1989:46).

En México, la polanizacién urbano-regional y las macrocefalias urbanas son los
efectos territoriales mas drasticos de los desequilibrios econémicos y politicos con la
suma de sus particularidades entre las que destacan la segregacion socioespacial,
informalidad, marginacién urbana, ingobemabilidad y con"upcién. El desplazamiento de
poblacién a las ciudades en busqueda de acceso a bienes y satisfactores, ha contribuido

a esta construccién cotidiana cargada de estrés y, por lo tanto, de violencia.

Con base en encuestas realizadas por el Instituto Ciudadano de Estudios sobre
Inseguridad (ICESI) en el 2001. Por encima del desempleo, la corrupcién, la
desaceleracion econémica, la escasez de agua, la contaminacion, el déficit de viviendas,
la pobreza y las desigualdades sociales, los movimientos armados, la deforestacion de los
bosques, la insuficiencia y las deficiencias de los servicios sanitarios en los hospitales
publicos, el primer lugar en la lista de las preocupaciones de los mexicanos lo ocupa
indiscutiblemente |la insegunidad ciudadana. La encuesta revela que 23% de la poblacién
ha abandonado actividades o habitos cotidianos, tales como salir de noche, llevar dinero
en efectivo o visitar parientes, por la inseguridad que se percibe. Ese abandono supone
un deterioro de la calidad de vida y un menoscabo de la cohesion social ({CESI, 2004).

Lo alarmante de esta situacion radica en que, en las sociedades urbanas, la
practica delincuencial ha pasado a ser un problema cotidiano ante el cual el Estado ha
carecido de formas y estrategias eficaces para contrarrestarla. Gran parte de la violencia
criminal, como son la impunidad y corrupcion, se han infitrado en el ambito

gubermnamental, sobre todo en el judicial y penitenciario.

En el caso de la Region de estudio, se puede decir que la misma incapacidad para
adaptar mecanismos eficaces de integracion vial regional para reorganizar y armonizar la
Ciudad Region Central de México, existe también para enfrentar la delincuencia. Esta ha
encontrado condiciones favorables por las caracteristicas territonales de la ZMVM y su
Corona Regional. Los delitos mas frecuentes aqui son el robo de autos, el robo a
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transporte publico y los secuestros. En gran medida, esto ha sido posible por la limitada
cooperacion institucional, tanto operativa como de gobiemo, enfre entidades muy
cercanas y estructuralmente interrelacionadas a la Ciudad de México como nodo central.

A pesar de ello, distintos sectores académicos y sociales han hecho esfuerzos por
coadyuvar en el rescate de la seguridad, pero se topan con un vacio juridico y
organizacional. En este sentido, se puede suponer que las bases legales de la seguridad
publica requieren de la incorporacion sinérgica de elementos e instituciones sobre el
analisis territorial y la democratizacion como condicion de la nueva gobemanza, en sl
marco del Estado de derecho. Una de las propuestas que podrian canalizar dicha sinergia
es la seguridad ciudadana, que busca converlir a la ciudadania y no a la autoridad en
destinataria de las politicas de seguridad, es decir, que se responda a las necesidades del
ciudadano y no del poder gubemamsntal (Sarre, 2001:83).

Asimismo, en los ultimos afos el gobiemo federal ha realizado una serie de
acciones para reforzar la seguridad publica como la creacion de la Policia Federal
Preventiva en 1999; en el 2000 cre6 la Secretaria de Seguridad Publica y el Consejo
Nacional de Seguridad Publica, para generar y sistematizar estadisticas estatales y
municipales. En el 2002 cre6 la Agencia Federal de Investigaciones con el objeto de
profesionalizar las investigaciones federales.

Por otra parte, en la Region Centro se ha creado una coordinacion de seguridad
regional que, a penas a mediados de 2004, se empezd a instalar. El presupuesto
destinado a la seguridad publica también se ha incrementado, durante el periodo de
mayor numero de reformas y cambios pasé de 25.3 millones en 1998 a 13158.4 millones
en 2001. Sin embargo, la seguridad no se ha incrementado en igual proporcion.

En algunos estudios sobre la criminalidad en México realizados por el Consejo
Ciudadano para la Seguridad Publica y 1a Justicia Penal A.C., (OCE) que forma parte del
Consejo Coordinador Empresarial (COPARMEX), se advierte que las cifras absolutas de
incidencia delictiva en México han aumentado de 902 mil en 1930 a 1.5 miilones en 1997,
1.3 millones en 2000, y que hasta la fecha, no han descendido del millén de ilicitos
(COPARMEX,2003:10).
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Por otra parte, la informacion oficial de denuncias manifiesta serias limitaciones.
Cada entidad federativa se cifie a sus leyes y formas de elaborar sus propias cifras, por lo
que se dificuita su sistematizacion y analisis. En este sentido, uno de los principales
problemas en la procuracion de justicia es la ausencia de cifras confiables; para el analisis
de las condiciones reales del pais. Segun el Instituto Ciudadano de Estudios sobre
Seguridad (ICESI) la proporcién de delitos denunciados en Suecia es de 60%, Inglaterra
61%, en Canada de 59%, en Francia de 52%, en Bélgica de 64%, en ltalia de 41% y
refiere que en México es de 25%, es decir, el nimero de delitos que no se denuncian es
de alrededor de 75%. Adicionalmente, segun estudios de la COPARMEX, en nuestro pais
se castigan solamente 8.5 deltos de cada 100 que se denuncian, cuando la tasa
promedio mundial es de 24% (/bid.).

Ante este escenario de impunidad es indispensable interpretar territorialmente este
fenémeno y trascender la vision de problema sélo de “policias y ladrones” hacia una
interpretacion mas integrada a la dinamica urbana en la regiéon. En consecuencia, para
efectos del presente estudio, se analizan dos grupos de datos. En primer lugar, las
denuncias de presuntos delitos del fuero comin registrados en agencias del ministerio
publico correspondientes a 2001 y, en segundo término, los presuntos delincuentes (o
delincuentes presentados), segun lugar de ocurrencia en el 2000. Cabe destacar que, a
pesar de que el primer grupo de datos es publicado por el INEGI, la sistematizacion fue
proporcionada por la COPARMEX vy la segunda parte, se obtuvo directamente de SIMBAD,
2000.

Cabe destacar que el fuero comun se refiere a los delitos que son tipificados en
leyes dictadas por legislaturas locales, mientras que el fuero federal se refiere a las leyes
que dicta el H. Congreso de la Unién. En este sentido, los delitos del fuero comun son la
regla general o basica del orden social y el segundo tipo, son delitos que tipifican en toda
la federacion, no obstante, no se presentan desglosados por el INEGI, por ello no se
abordan en este andlisis (Franco, 1976:20).

Es probable que el hecho de que la informacion utilizada corresponda a dos afios
subsecuentes pero distintos, limite en algun grado su andlisis, sin embargo, el
comportamiento delictivo, en ambos periodos, no cambié significativamente como ya se

menciond. Otra consideracion en la informacion sobre denuncias, se refiere a las
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tipologias particulares de cada entidad federativa. Ello significa: a) que las denuncias sélo
son desglosadas segun principales delitos del fuero comun, sin oportunidad de encontrar
correlaciones en el universo delictivo total; b) los delitos del fuero federal no son
desglosados por municipio, y c) las denuncias del fuero comun se reportan, en algunos
estados segun el municipio de ocurrencia del delito, mientras que en otros se hace segun
la agencia del ministerio publico.

No obstante, el total de delitos segtin denuncias de 2001 en todo el pais fue de 1.4
millones (100 mil mas que en 2000), que representaron 95.4% para denuncias del fuero
comun y el resto para el federal. En la Regién Centro, se concentré un tercio del total de
delitos denunciados en el pais y proporcionalmente en las denuncias por tipo de delito.
Dentro de la region, las entidades de Meéxico, Distrito Federal y Puebla concentran
alrededor de las tres cuartas partes de los delitos, en los que el fuero comun representé
85.5% y el federal 82.8%, respectivamente (Cuadro 3.7).

Cuadro 3.7. Distribucién porcentual de los delitos por denuncias en el 2001.

Entidad | Total Delitos | Fuero Comiin | Fuero Federal

Total Nacional 100 100 100
IRegion Centro 35.3 355 30
Resto de estados 64.7 64.5 70
Total Regién Centro 100 100 100
Estado de México 40.0 . 40.6 23.7
Distrito Federal 33.9 | 33.3 50.4
Puebla 11.5 11.6 8.7
Morelos 6.6 6.6 6.9
Hidalgo 3.7 3.6 49
Querétaro 3.3 3.3 3.3
Tlaxcala i 1.0 | 1.0 22

Fuente: Anuarios Estadisticos, INEGI, 2001, sistematizado por COPARMEX.

En las siete entidades de la Regién Centro, son diez los principales delitos del
fuero comun que ademas coinciden en el formato de presentacion estadistica, la mayoria
se refiere al grupo de delitos contra la integridad de las personas y su patrimonio, donde
el robo y las lesiones son los méviles o ejes que motivan denuncia. Generalmente, van
acompanados de uno o mas delitos que se desprenden de los dos grupos de ilicitos

principales; estos delitos son los que implican la mayor dosis de violencia en su ejecucion,
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en comparacion con el resto (no tipificados como violentos), los cuales representaron, en
el 2001, 81% de los motivos de denuncia del fuero comun (Figura 3.7).

Figura 3.7. Principales delitos registrados en denuncias del fuero comun en la Regién
Centro, 2001.

250,0001
200,000
150,000 +
100,000+
50,000
i ‘A =< TR
a - — 5 T 1 " > o > T 5 T T
g e 3§ 3 z 2 85 & 5 3
g & €2 &£ 3 3§ 25 & § @QFf
3 Ta o o 2 2o K=] Q. =
@ o @ o N N O [a} o «Q g
@ Q 3 =) ] » O 3 @ 3
51 - a—
[S N
3 3
B3
Fuente: Anuario estadistico 2001, INEGI, sistematizado por COPARMEX. g

Las lesiones y robo son delitos considerados como los mas violentos, lo cual
refiere que la delincuencia recurre a la violencia como mecanismo de accién. Para poder
hacer un acercamiento de esta situacion desde la 6ptica territorial, es necesario analizar
la incidencia delictiva, por medio de la comparacion de la delincuencia absoluta (de los
diez principales delitos denunciados), con la tasa de incidencia que tienen en la poblacién

a escala municipal por cada 10 mil habitantes.

Como ya se menciond, la denuncia del fuero comun es distinta en cada estado, las
entidades que refieren el levantamiento de las denuncias por municipio de ocurrencia son:
Distrito Federal, Estado de México, Morelos y Querétaro, en ellas es mas completo el
andlisis territorial de las denuncias por los delitos descritos; las que refieren el registro de

las averiguaciones previas a las agencias regionales o distrito judiciales son: Hidalgo y
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Tlaxcala, en estas entidades la informacion se concentra en municipios especificos, pero

no por ello deja de ser importante la temitorializacion de los datos.

En el caso de Puebla, el registro esta referido a “las agencias del ministerio publico
del fuero comun por municipio de ocurrencia”, no obstante, de los 217 municipios que
integran al estado, sélo 13% cuenta con registro de averiguaciones previas, lo que hace
suponer que los datos también corresponden a distritos o agencias regionales. pues seria
muy aventurado asumir que en la mayoria del territorio poblano no se generan denuncias.
De esta forma, se cuenta con un universo de 241 municipios de 550 que componen la

region.

Para el analisis de los delitos se generé un indice delictivo que corresponde al
numero de denuncias por municipio por cada 10 mil habitantes. Al igual que en el
apartado de colisiones, aqui también se tiene como objeto la correlacion de los datos
absolutos de delincuencia respecto a la tasa de delitos, ademas se identifican los

municipios de mayor incidencia delictiva respecto a los datos absolutos.

Destaca, en primer témmino, una similitud de la delincuencia con la ocurrencia de
colisiones automotoras, que forman un patron regional discontinuo entre el nor-poniente y
el sur-oriente. Los mayores valores absolutos se registran en municipios metropolitanos
donde se ubican las ciudades capitales de los estados, en los contomos de la ZMVM y de
la Corona Regional, mientras que en la Periferia Regional, sélo se sitia Querétaro (Mapa
3.5).

Cabe senalar, también. ia identificacion de patrones en funcion de las rutas
radiales, sobre todo en la porcion nor-poniente y, en menor proporciéon para la sur-onente.
Los rangos alto y muy alto de valores absolutos de ia Region Centro representan 7% de
los municipios analizados, mientras que los valores bajos representan 90%,
respectivamente. No obstante, al evaluar la tasa delictiva por cada 10 mil habitantes, se
distingue, al igual que en el apartado anterior, el peso del fendmeno en cada municipio y
con elio la identificacion de la incidencia de los delitos violentos denunciados respecto a

su poblacién.
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Mapa 3.5. Distribucion
de los principales delitos
denunciados en el afio 2000.
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Escala 1: 2,712,650
0 &0 100

Kiiém etros

Fuente de base oartogtéfioa:

INEGI, 2000.

Fuente de datos: C OPARMEX, 2000
e« INEOGI, 2000,

Elabord: Mauricio Ricardez
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La Periferia Regional y la Corona Regional estan influenciadas por el patrén
general de la region y sélo la ZMVM manifiesta una regularidad en cuanto a la totalidad de
sus municipios con datos. Respecto al contomo periférico, ro se registran municipios con
tasa significativa, excepto en Querétaro con altos valores. No obstante, si se distinguen
municipios con incidencia significativa, es decir, municipios cuyos rangos de afectacién a
escala regional son superiores a su rango absoluto y representan 22% del total de

municipios con datos.

Respecto a la Corona Regional, 81% de los 93 municipios cuentan con datos
sobre denuncias del fuero comun, se distribuyen de forma dispersa en todo el contormno y
no necesariamente coinciden con zonas metropolitanas, asi mismo, se identifica a la
mitad de los ayuntamientos con altas tasas de afectacion, incluso son de las mas altas en
toda la Region Centro (23 de 42 ayuntamientos); destacan con los valores mas aitos en
general: Tetecala, Jojutla, Cuautla y Cuemavaca en Morelos y Pachuca en Hidalgo.

De lo anterior se interpreta que la Corona Regional tiene |la mayor incidencia de los
tres contomnos, pese a la forma en que los estados de Hidalgo y Tlaxcala aportan sus
datos. En la ZMVM, se ubica la tercera parte de los municipios con valores absolutos de
mayor rango de la Regién Centro, ocho son Delegaciones del Distrito Federal, cuatro son
municipios conurbados y seis se encuentran dispersos en el contormno (véase Mapa 3.5).
Sin embargo, la incidencia mas significativa se tiene en Azcapotzalco, Miguel Hidalgo e
lztacalco, delegaciones con rangos absolutos medios pero en contacto con municipios
conurbados, y Benito Juarez al interior del Distrito Federal; Amecameca, Chalco, Texcoco,
Teotihuacan, Otumba y Cuautitian para el Estado de México y Tizayuca en Hidalgo.
Ninguno de estos municipios es contiguo entre si, sin embargo, 12% de los ayuntamientos
metropolitanos manifiestan una incidencia significativa.

El analisis de la situacion a escala estatal no puede realizarse de manera uniforme
por las diferencias en las formas de recopilar y presentar los datos de denuncias. Sin
embargo, es claro que la entidad queretana tiene los indices de afectacion delictiva mas
bajos de la Regiéon Centro, pese a ello, siete de los 18 municipios tipifican con incidencia
significativa. Por el contrario, 28% de los 122 municipios del Estado de México arrojan
tasas significativas de delincuencia y 59 de sus municipios tienen incidencia significativa,
es decir 48% (ver cuadro 3.8).
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Cuadro 3.8 Comportamiento de las denuncias por diez principales causas por
nomenclatura municipal en la Regién Centro.

Municipios Delitos Absolutos Tasa Delictiva
Metrop. |NoMetrop. MA A M| B MB SD MA A M B MB|SD
Distrito Federal 16 0 3 6|2 4 1 0 3 55/ 310 0
Hidalgo 6 78 0 (0|1 2 (17 |64 | 1 4110/ 4 1 | 84
Edo. de México 73 49 31213121975 | 2 /14/18/37, 46| 5 |
Morelos 8 | 25 0 1 0/ 527/ 0 4 3/ 3/6117] 0 |
Puebla 18 199 1 /0|0 3 |26(187 0 3 |14/ 9| 4 |187
Querétaro 6 12 01011116 0| 0 1|1|7]| 9 0
laxcala 26 34 O |00 18 [53]0 (2|23 0
ZMVM 75 0 8 |7/5/15|38| 4 | 5 |[13]/16|16| 21
Corona Regional 82 128 1 1211111178197 | 5 18]18]28| 26 | 97
Periferia 15 270 0 |1/012 74 208/ 0 (11925 32 | 208
Regién 153 397 7 |10/ 8 | 28 1190|309 10 |32 5169 79 | 309

MA: Muy Alto, A: Alto, M: Medio, B: Bajo, MB: Muy Bajo y SD: sin datos.
Los rangos con valor cero, significan que el estado o contorno no reportd datos.
Fuente: Elaboracion propia con base en el anuarnio estadistico 2001 (INEGI), sistematizado por COPARMEX.

Por su parte, en el estado de Tlaxcala, ninguno de los siete municipios con
informacion manifestd tasas altas de delincuencia, pero cinco de los siete municipios con
datos se tipifican con incidencia significativa. En la misma circunstancia se ubica Hidalgo
con 19 de los 20 municipios analizados y la entidad poblana con 26 de 30 ayuntamientos.
En estos casos, la ausencia de informacion coadyuva al mantenimiento de la impunidad al
desconocerse 10 que ocurre en la mayor parte de su termitorio. Del mismo modo, no existe
garantia de que las denuncias hechas desde lugares distantes lleguen hasta el ministerio
publico correspondiente (sobre todo en la Sierra Hidalguense). Por lo anterior, es
importante establecer la homologacién de criterios de registro, dado que afecta al orden y
aplicacion de la justicia.

Cabe sefalar que, como resultado del presente estudio y en un orden de ideas
estratégicas para la region, se pueden identificar los sitios en donde se tendria que
reforzar la presencia policiaca y en donde reforzar la calidad y eficacia de la procuracion
de justicia. En primer término, en los municipios con mayores valores absolutos y con
incidencia baja en su poblacion, la presencia judicial es importante, en el entendido de la
capacidad de prevencion del delito. La calidad en la procuracion de justicia es mas
necesaria en municipios con incidencia significativa de la delincuencia violenta en la
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poblacion, pues no necesariamente la sola presencia policiaca contribuira al orden, sino la
ejecucion de un orden expedito que no motive la impunidad y corrupcion. Es claro que en

el estado de Puebla, la entidad con mayor impunidad, hacen falta ambas soluciones.

2.2 Correlacién de las formas de delito en la Region Centro

En la medida en que los registros de denuncias sélo incluyan los “principales delitos”, seré
dificil analizar la relacion que tienen los delitos entre si. En este apartado se hace un
acercamiento al sistema delincuencial que oper6 en la Region Centro en el 2000, a partir
del regiStro de los “delincuentes presentados” (identificados como presuntos delincuentes),

con la finalidad de identificar posibles correlaciones entre las 25 tipificaciones de delitos.

Se debe mencionar que la informacion refiere sélo a 8.5% de delitos sancionados
del total que se cometen por ano, segun COPARMEX, pero en cambio se cubre a los 550
municipios de la Regidén Centro. Con base en INEGI (2000), en toda la region se
presentaron ante la justicia a 46793 presuntos delincuentes (PD), que significaron una
cuarta parte del total nacional, los presentados por delitos federales representaron 17%,
con una proporcion total regional de 25.4% respecto al pais. En este sentido, es mayor la
proporcién de los delitos de fuero comun, ante los federales respecto a todo el pais
(Cuadro 3.9).

Cuadro 3.9. Delincuentes presentados en la Region Centro en el afio 2000.

| Fuero Comun Fuero Federal Total de

Entidad absolutos % absolutos % presentados %
Distrito Federal 17591 11.3 2300 8.1 19891 10.8
México 11325 | 7.3 1066 .37 12391 6.7
Puebla 4566 2.9 641 22 5207 28
Querétaro 2854 1.8 225 0.8 3079 1.7
Morelos 1803 L 1.2 503 18 2406 1.3
Hidalgo 1855 L 1.2 251 0.9 2106 1.1
Tlaxcala 1618 1.0 95 .03 1713 0.9
Total Regién Centro 41712 26.8 5081 17.8 46793 25.4
Resto de estados 113767 73.2 23417 82.2 137184 74.6
Total Nacional 155479 | 100 28498 100 183977 | 100

Fuente: INEGI, SIMBAD, 2000.
En cuanto al comportamiento de cada estado, cabe destacar al Distrito Federal,
Estado de México y Puebla como los de mayor nimero de presentados. Sobresale la
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entidad poblana, después de las entidades que forman la ZMVM que, si bien, la mitad de
delincuentes presentados son de su ciudad capitai, el resto de su extenso termitorio
registra muy pocos presuntos delincuentes. Las entidades que presentaron el menor
numero de presuntos delincuentes son Hidalgo, Morelos y Tlaxcala, los cuales se ubican
por debajo de la media nacional de 1.7%, incluso menor que en Querétaro, a pesar de

que este Ultimo no esta dentro de la Corona Regional.

En el cuadro 3.10 se muestra el porcentaje de delincuentes presentados por
tipificacion de delito y tipo de fuero en la Regién Centro. Con relacién al apartado anterior,
donde s6lo se registraron las denuncias de los principales delitos, aqui se analizan todas
las tipificaciones delincuenciales, significa que cada una incluye diversos delitos.
Sobresalen en el fuero comun las tipificaciones mas violentas que atentan contra el orden,
el estado de derecho y la libertad en la sociedad. En el fuero federal sobresalen las
tipificaciones que incluyen delitos fraudulentos y la salud puablica (narcotréafico) y el grupo
de “otros’.

Cuadro 3.10. Tipificacidn y porcentaje de presuntos delincuentas presentados en
ministerio publico en 2000.

. Delitos Tipificados al Afo 2000 FC| FF | mnum. Delitos Tipificados al Afio 2000 FC!| FF
1 KConira la vida, la salud e integridad 218 119
2 [Contra lalibertad y seguridad sexual{5.7| 0.1 14_Lontra los muertos 00 0.0
3 Kontra el patrimonio de las personas [502| 9.8 15 _(Contra la seguridad del Estado 00 0.0
: 16 KContra la administracién ptblica 2.8| 1.2
4 _IContra la seguridad de jas personas (3.4 0.1 —
5 Ilcontra el honor 05! 00 17 Kontra la fe pul')h.cg' — 0.7 2.0
6 Contra el estado civil vy |la familia 18] 0.0 18 [Contra la Adquisicion ilegitima 00/ 56
7 _IContra la seguridad pablica 30| 1.0 18 [Contra leyes del orFlen fedgral) 0.0 47.5
8 [Contra las vias de comunicacion 1.3] 0.0 20_fContra ¢ Derech'o internacional 0.0| 0.0
9 lcontra Ia salud publica 0.0 25.9 | |21 [contrala humanidad 0.0, 0.0
10 \Contra Ja economia pablica 00l 02 22 Lontra la Administracion de Justicia 117! 0.6
11 Contra la moral 05| 0.0 23 Contra el sisteme? el.e(‘:toral 0.0] 0.4
12_|Contra el ejercicio de la profesion_ 0.0] 0.0 | [-24-[contra las leyes udiciales 0.0{ 0.5
13 [Contra el medio ambiente 04] 25 25 [Contra fas leyes mercantiles 0.0] 1.4

Fuente: SIMBAD, INEGI afio 2000.

Para identificar cémo se relacionan los delitos entre si, es decir, la légica que
guardan los delitos con otros, se elabord un sistema de correlaciones. A comparacion de
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los analisis anteriores, esta cormrelacion no sera cartografica, sino de los datos absolutos,

los cuales se analizaran mediante la correlacion de Pearson (véase anexo).

El sistema de correlaciones que se muestra en la Figura 3.8, corresponde solo al
fuero comun, para mantener la misma loégica seguida desde el principio en este ambito.
Los resultados se agrupan en tres subsistemas de correlaciones que son: a) Subsistema
de violencia social, b) Subsistema de procuracion de orden y seguridad, c) Subsistema
gestion de gobiemo y d) Subsistema transporte, los cuales se definieron con las

correlaciones mas importantes.

Figura 3.8. Sistema de correlaciones de presuntos delincuentes del fuero comun,
presentados al ministerio publico en el aio 2000.

Subsistema Violencia

Social 87.4%
0.863
Subsistema
Transporte 1.3%
| asvias
| DECOMUNIGACION
‘.’% Subsistema
®  Proguracion de Orden
Subsistema Gestién §_ y Seguridad 5.2%
de Gobierno 3.5% < \ A e orown
B M i 57
f.BoBUCA | ] E T

Qe‘%

Resto de delitos 2.6%

Fuente: Elaboracién propia con base en SIMBAD, INEGI, 2000.

El mas importantes es el subsistema violencia social, que incluye los cuatro
principales tipos de delitos, con una participacion de 87.4% de presuntos delincuentes en
la RC y también presenta las mas altas correlaciones entre sus tipificaciones delictivas.
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Sobresale la alta correlacion del grupo de delitos contra la vida e integridad de las
personas en relacion con las tipificaciones contra la libertad y el patrimonio, dicha
correlacion refiere todos los tipos de robo e incluso el llamado secuestro express, donde
la violencia es el modo basico de operacion de la delincuencia. Esta situacion lesiona
gravemente la seguridad y la libertad que brindan las garantias individuales.

El segundo subsistema en importancia es el de la procuracién de orden y
seguridad con 5.2% de participacioén regional en el 2000. Agrupa cuatro tipos de delitos
que se refieren al orden publico y a la accion de la justicia en tormo a ello. Los delitos
“contra la administracién de justicia” encabezan a este subsistema con altas correlaciones
vinculadas directamente con los tres principales tipos de delitos tipificaciones del
subsistema violencia social (contra la libertad, contra la vida e integridad de las personas
y contra el patrimonio).

El hecho de que los delitos contra la administracion de justicia estén fuertemente
asociados con aquellos tres principales tipos de delitos (es decir, de delitos violentos),
significa que la corrupcion opera de forma determinante en el orden gubermamental y la
ausencia de una respuesta expedita ante elios, lo cual forma un circulo vicioso
delincuencial, del cual la autoridad forma parte y permite que la delincuencia sea una
actividad rentable. Esto es grave, porque refleja el grado de impunidad y la asociacion

delictuosa de las autoridades de mandos medios y operativos en la procuracion de justicia.

El peso de la corrupcion se refleja también en el tercer subsistema denominado
gestion de gobierno, el cual representé 3.5% de los delincuentes presentados en la
Region Centro y esta formado por dos tipos de delitos: “contra la fe publica” y “contra la
administracion publica”. Las principales correlaciones de este subsistema apuntan a que
la administracién publica, probablemente esté afectada por la corrupcién en la gestion

publica de las distintas formas de patrimonio.

Con base en lo anterior, se puede suponer que, de acuerdo con los datos de
presuntos delincuentes de la Region Centro, el subsistema de procuracién de orden y
seguridad funge como articulador entre los subsistemas de violencia social y procuracion
de orden y seguridad en la actividad delincuencial, debido a que los tipos de delitos que
agrupan a este subsistema refieren un evidente manejo anémalo de la justicia, situacion
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que permite la consolidacion de la impunidad como el principal vacio de gobemabilidad y
de justicia. Asimismo, cabe destacar, que los tipos de delito contra la administracion de
justicia y contra la seguridad publica en este subsistema articulador, apuntan a que la
generacion de la corrupcion, probablemente se esté filtrando en los mandos medios a
cargo de la procuracion de la justicia.

El cuarto subsistema, es mas bien una extension del primero, se trata del
subsistema transporte y se refiere a los tipos de delitos contra las vias de comunicacion
que manifestaron una correlacion significativa con delitos contra la seguridad personal y
contra el patimonio. Esto permite inferir que el contexto en el que se comenten los
principales delitos violentos esta relacionado con la inseguridad vial, especificamente con
las colisiones de transito, que generan un dafio a las distintas formas de patrimonio y
fungen como factor de inseguridad publica.

Con base en lo anterior, cabe apuntar que debido a la necesidad de depurar la
procuracion de justicia en nuestro pais y en particular en la Regién Centro, es conveniente
dirigir un desarrollo horizontal de la accién de la justicia y del gobiemno, con el objeto de
que las acciones de los mandos medios y con responsabilidad operativa, se articulen en
un contexto de corresponsabilidad y cogobiemo con instancias civiles, académicas y
politicas.
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Conciusiones y Resultados

CONCLUSIONES Y RESULTADOS

L El Caracter Contingente del Actual Proceso Urbano

El estudio de los riesgos territoriales debe tener como premisa basica, evitar su
propagacion y canalizar informacion territorial necesaria sobre los procesos espaciales
contingentes a fin de impactar decisiones en todas las escalas y ambitos sociales. Por
lo tanto, la nocién de riesgo territorial debe romper con el continuum de adaptacion
teérica lineal del conocimiento, hacia una reflexién autocritica, que permita difundir el
re-conocimiento de las consecuencias de la modernidad a todas las escalas,
producida por la contingencia de condiciones macroeconomicas y dirigirse a la
valorizacion sistémica de la construccion social del espacio. Dicha situacion se explica
en las siguientes tesis:

1. Las condiciones macroecondémicas mundiales, han sido un factor
trascendente en las condiciones socioespaciales de paises de todo el mundo,
pero en mayor medida de los que se encuentran en vias de desarrollo. Elio
se interpreta como un proceso de vulneracion constante en la economia, la
politica y la cultura, que repercute en la configuracion de riesgos
socializados. Ante los cuales, se ha puesto méas énfasis en las emergenciasy
en su gestion tecno-cientifica, que en el analisis de su progresion.

2. El paradigma convencional de la seguridad en la modernidad, se ha
orientado mas a los desastres de origen fisico como eventos generadores de
caos que afectan los soportes materiales y no la generacion de riesgos
territoriales. Esta situacion consolidé una visién institucional que va desde su
gestion hasta su aplicacion incompleta y que resuita superada por sus
procesos autorreferentes al propio desarrolio industrial. En esta fase, se
pens6 la ciudad como un sistema cerrado con base en el paradigma de
oposicién campo-ciudad con una légica concentradora lineal, la cual ha sido
superada en la fase actual que se caracteriza por el desdoblamiento urbano,
hacia un amplio espacie periurbano.

3. La transicion del Estado del Bienestar al liberalismo econémico genera
vacios institucionales y politicos que repercuten en el incremento de la
incertidumbre social y econdomica. Por ello, se han configurado nuevos

riesgos con potencial latente y de caracter cotidiano que se combinan con
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las inconsistencias estructurales de seguridad de la fase industrial. Este
proceso transfiere los riesgos del Estado y la economia al individuo y al
ambito iocai.

4. El contexio de la nueva configuracion del riesgo social, esta involucrado con
las nuevas formas de difusiébn urbana y hace converger procesos de:
estructuraciéon, acumulacion y condiciones flexibles de produccién ante una
carga histérica de concentracion, disociacion y sobreposicion de contenidos
espaciales que urgen de una visidn temitorial integrada que permita
interpretar tanto el alcance del fenémeno urbano como de sus
consecuencias autorreferentes que subyacen en procesos latentes.

Il. La Disolucion de Dicotomias Espaciales en la Regién Centro: Nueva
Construccién Urbano-Regional

El actual desarrollo ha acercado entre si a los modelos teéricos de analisis regional y
de analisis urbano. Esto significa que el anterior caracter centripeto de la urbanizacion,
se esta dirigiendo hacia uno de tipo centrifugo. Esto es por un tado condicion territorial
del esquema capitalista global y, por otro, factor de su propia reestructuracion en el
territorio. El resultado de ello es la disolucion de las dicotomias espaciales urbano-
rurales o urbano-regionales y la aparicion de fricciones tanto en los procesos urbano-
territoriales y la necesidad de delimitarlos como en sus atributos. Ello se percibe en la
multiplicacién de las diversas delimitaciones metropolitanas que expresan la friccion de
escalas en la Regién Centro.

La friccion de escalas territoriales se refiere a la confluencia de ambitos urbano-
temritoriales, cuya logica de difusion ha superado circunscripciones establecidas en la
fase metropolitana, cuya dindamica dificuta el establecimiento de delimitaciones
juridicas idéneas para llevar a cabo los esfuerzos de planeacion. Se identifican cuatro
elementos que respaldan esta interpretacion, dos que refieren a caracteristicas

tangibles o evidentes y dos caracteristicas de fondo.

Las caracteristicas evidentes son: a) el grado de complejidad de la difusion
urbana, que en el caso de la ZMVM se identifica por la incorporacién de nuevos
fragmentos urbanos a la logica central y el aumento de las relaciones funcionales ante
la debil existencia de un marco normativo de definicion territorial, y b) la polarizacién
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politica de unidades administrativas, que dificuita 1a definicion de objetivos para la
planeacién.

Los elementos de fondo son: a) Condiciones socioespaciales motivadas por
exigencias macroeconémicas que dieron como resultado procesos simultaneos y
discontinuos en el medio rural y urbano y, como resultado de lo anterior, b) La
sobreposicion entre la escala metropolitana y la regional en tormo a la ciudad centrali,
en este caso la ZMVM y las zonas metropolitanas circundantes que adoptan un
modelo radial y concéntrico que se ha convertido en el principal vértice urbano-
regional del pais.

La consolidaciéon de las relaciones socioterritoriales de la ciudad central con
niucleos regionales preexistentes y de sus areas de influencia, ejerce una
incorporacion a nivel regionail de los problemas de ambos ambitos y configura una
nueva condiciébn y una nueva légica de riesgo territonal. Todo ello dificulta las
atribuciones juridicas y de gobierno de las escalas intermedias (municipales y
micrormregionales) y favorece, por otro, el desorden y la ingobernabilidad, sobre todo
ante el escenario caédtico de cambios macroecondmicos que el pais aun sigue

padeciendo.

Il. La Corona Regional como Arquetipo de interpretacién Urbano-Regional

La conformacioén histérico-urbana en la Regién Centro ha dado como resultado la
consolidaciéon del primer anillo exterior urbano-regional. Su desarrollo se debe a la
conjuncion de siete entidades federativas, cuyas capitales estatales, todas ellas en
fase metropolitana (Cuernavaca, Pachuca, Toluca, Tlaxcala, Puebla y Querétaro), se
encuentran en un radio no mayor a 120 kms, con excepcién de la ciudad de Querétaro
a una distancia de 240 kms.

Esta situacion se puede expresar estadisticamente, con base en las siete
variables que explicaron 81% de varianza en el analisis factonal. A través de la
correlacion de variables, se consigue analizar las caracteristicas de la consolidacion
urbana que define territorialmente a la Corona Regional (Cuadro 4.1).
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Cuadro 4.1. Matriz de correlacion de Pearson.

Pea_no | Distanc_al | Nivel Alta | Media_ Baja_ |Peadesp_
agricola centro Urbaniz calidad calidad_ calidad | por Trabajo
en Trabajo | en Trabajo en Trabajo |
Pea_no [ '
lagricola | 1.0 | !
Distanc_al ‘ 5
| centro -.664 1.0 | |
[Nivel_ - [ [
Urbaniz. | 565 -444 | 10 |
Alta_ | [ [ ;
calidad | i !
en Trabaio | 687 -546 | 717 1.0 | |
Media_ ' |
calidad !
en Trabajo | 759 -381 | .167 29 | 10
Baja_ 1 X [ v
calidad ,
en Trabajo .889 514 -.385 -534 - 545 1.0
Pea |
| desp_ | '
| Por Trabajo | .345 -328 579 650 | -017 -.203 1.0

Fuente: elaboracion propia

Cabe destacar que, con base en las mayores correlaciones positivas, se infiere
que en los municipios con mayor nivel de urbanizacién, se tienen las mayores
proporciones de capacitacion alta en el empleo. Estos municipios son lo que
corresponden en mayor grado a las zonas metropolitanas, situadas en la Corona
Regional, las cuales tiene una alta correspondencia con la ZMVM. Asimismo, la
distancia no es un factor limitante en sus vinculos, sobre todo de la poblacién con aita

calificacion en ef empleo.

Se puede advertir también que la calificacion media en el trabajo no se ve
limitada por la distancia, aunque en menor medida que la alta capacitacion, es decir,
tiene menor movilidad. No obstante, a pesar de que es PEA no agricoia, el nivel de
urbanizacion es bajo, en relacion con la aita calificacion. Esta caracteristica se infiere
que se ubique en ios intersticios regionales, en municipios con poblacibn mas

dispersa.

Por su parte, las comelaciones de la poblacion con baja calificacion en el
empleo, corroboran la dinamica descrita anteriormente. Se tienen correlaciones altas e
inversas entre la PEA no agricola y la PEA con mediana y aita calificacién en el
empleo. Esta situacion se presenta principalmente en la Periferia Regional, en donde
existe un mayor efecto de la distancia y no necesariamente con relacion a la ciudad
principal. Asimismo, se infiere una mayor interaccién entre la poblacion de baja
calificacion con la de alta, que con relacion a la de media calificacion. lo que se podria
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entender como la migracion de fuerza de trabajo con un perfil agricola contratada en

servicios y empleo diversos.

La emergencia de este nuevo tejido difuso en el ambito regional requiere de un
analisis fuera de sus ambitos juridicos, no obstante, la necesaria transicion ante lo que
pueda ser una nueva gobemanza regional, podria apoyarse en este nuevo patron
territorial en el que instituciones publicas, actores econdmicos y sociales puedan
ensayar acciones estratégicas para viabilizar la seguridad y el rumbo del nuevo
arquetipo regional. Este nuevo patron se presenta en la Figura 4.1.

Figura 4.1. Corema de la Estructura Urbano-regional de la Region Centro.
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Fuente: Elaboracién propia.

La forma en que se distribuye el ICUR y las zonas metropolitanas en relacion
con las caracteristicas viales y del relieve como principales elementos estructurales, se
distinguen dos grandes ambitos territoriales en toda la Regién Centro: a) la porcion
regional nor-poniente y b) la porcién regional sur-oriente, que a su vez estan
integradas por sectores regionales que se distribuyen de la siguiente forma (Figura
4.2).
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Sonclusiones v Resuftados

Figura 4.2. Corema de la distribucion de los sectores urbano-regionales de la Region
Centro.
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Fuente: elaboracién propia con base en figura 4.1.

Respecto al primer ambito regional, cabe destacar el peso de la ZMVM en ia
conformacion del sector megalopolitano central y corona norte como el méas importante
por incluir a la ciudad primada y dos zonas metropolitanas (Figura 4.1). En este sector,
la ZMVM se articula al poniente con la ZMVT y con la porcién norte de la Corona
‘Regional a través de los corredores regionales. Este ambito limita al onente con las
montanas de las serranias orientales y con la zona de los volcanes de importancia

ambiental para la region.

En contraste, la menor aftitud y pendiente de la zona montafiosa que
comparten la ZMVM y la ZMVT, han sido un menor obstaculo para la conurbacién
metropolitana en donde esta ultima funge como vértice regional entre el sector
corredor poniente y la porcidén sur-poniente de la ZMVM. Dicho corredor, ademas de
incorporarse a la ruta troncal que conecta con el centro nornte del pais, también se
conecta con la Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ) y San Juan del Rio.
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Conclysiones v Resultades

El tercer sector del ambito regional nor—boniente es el corredor sur. La relativa
cercania de la Zona Metropolitana de Cuernavaca (ZMC) con la ZMVT podria impulsar
un anillo megalopoiitano, sin embargo, ese vinculo no se ha fortalecido. A pesar de
que la Ciudad de Cuernavaca esta integrada funcionalmente a la ZMVM, no forma con
ésta una conurbacién como para considerarla dentro del sector megalopolitano central,
en donde el caracter de area de amortiguamiento ecolégico de la Sierra del
Chichinautzin es un factor determinante en su configuracion. No obstante, la
consolidacién urbano regional de Morelos manifiesta mayor integracion con la Zona
Metropolitana de Cuautia y con la ruta de los volcanes, que se integran a su vez, al
oriente del VValle de México.

Por su parte, el ambito regional sur-oriente es el area, en toda la Region
Centro, con ios menores indices de consolidacién y se caracteriza por tener menor
integracion urbano-regional respecto al ambito regional nor-poniente. Por lo general,
zonas metropolitanas como la de Teziutlan y Tehuacan, asi como algunos municipios
con valores significativos de ICUR como Cadereyta, Zacuaitipan e lzicar de
Matamoros, se ubican en rutas troncales flanqueadas por un relieve montafioso con
escasa integracion entre ellas a excepcion de las zonas metropolitanas de Puebla y
Tlaxcala. Asi lo muestra el primer sector de las serranias orientales que abarca desde
la sierra Gorda en Querétaro hasta ia Sierra Norte de Puebla.

Dentro del corredor Apizaco-Puebla-Tehuacén, destaca el sistema urbano
entre las zonas metropolitanas de Puebla y Tlaxcala. Con una menor integracion
regional destaca Tehuacan en el centro del sector sobre la ruta histérica al sureste. El
sector sur de Puebla no incluye zonas metropolitanas y se articula por el area de
concentracion de lzticar de Matamoros que funge como vértice entre Cuautia y
Puebla.

En consecuencia, la escala de la Corona Regional de la ZMVM mariifiesta
distintas caracteristicas sectoriales de consolidacién y su consideracion para la
planeacion urbano-regional es estratégica, indispensable e inaplazable, considerando
las particularidades de cada sector y su complementariedad regional.
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IV. El Riesgo Social Latente a través de la Configuracion Urbano-Regional

La configuracién territorial de las colisiones viales y la delincuencia como elementos de
nesgo, se propagan a través de la consolidacién urbano-regional, de ello se resume lo

siguiente:

A) La configuracion territorial de las colisiones y la delincuencia, rebasa limites
jurisdiccionales de los municipios y estados involucrados,
circunscribiéndose en una légica de Ciudad Regién a partir de las rutas de
consolidacién urbano-regional con caracteristicas diferenciadas.

B) La sola concentracion cuantitativa de colisiones y delitos como expresion
del riesgo social, explica de manera limitada las implicaciones territoriales
reales de estos padecimientos. Esto significa que la incidencia territorial
configura patrones particulares con relaciéon a la sectorizacion urbano-

regional.

Estas observaciones se identifican en la siguiente (Figura 4.3), en la que se
destacan las situaciones particulares de incidencia respecto a las variables analizadas
y en la matriz 4.1(ver anexo estadistico) la asignacion especifica para cada municipio
por sector regional. Con ello se recoge la sustancia de los mapas particulares

analizados &n el capitulo lll.

Destaca el perfil de la motorizacion, el cual incide notablemente en 70% de los
municipios de |la Region Centro. No obstante, es de consideracién el hecho de que el
sector megalopolitano central no exprese una incidencia automotora con relacion a su
entorno cercano e intermedio. Ello no significa que la densidad de la motorizacion no
implique riesgo. mas bien, se puede decir que la incidencia es mayor en las periferias
o sectores contiguos. a pesar de que los volumenes de flota en éstos, sean mucho

menores respecto al centro.

La siniestralidad también sigue esta l6gica, aunque su incidencia se encuentra
territoriaimente discontinua respecto a la motorizacién. Este indicador tiene mayor
cobertura en el sector corredor poniente, lo cual es importante, porque incluye la
Periferia y Corona Regional por su parte poniente y colinda con la ZMVM con el sector
megalopolitano central y corona norte. Los otros puntos de incidencia se ubican en
puntos intersticiales norte y sur de la ZMVM y de la Zona Metropolitana de Apizaco vy,

de forma aislada, en la Sierra Norie de Puebla.
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Figura 4.3. Corema sintesis del Riesgo Social en la Region Centro.

Fuente; elaboracidn propia.

La incidencia en victimas por colision, coincide con los limites sectoriales del
corredor poniente, con el megalopolitano central y corona norte, situacion que refleja
la friccion de escalas por el traslape de accesos carreteros regionales y
metropolitanos. Por ello, 1a flota de los municipios en estos puntos no necesariamente
se involucran en colisiones, mds bien, éstas corresponden a los flujos regionales que
se vinculan con los flujos locales debido a que también coinciden con los tramos de
mayor siniestralidad federal. Este patron se identifica en el sector del corredor sur, de
forma muy puntual en torno a la Zona Metropolitana de Cuernavaca y en los limites
orientales del sector megalopolitano central y corona norte.

La abstraccién de la actividad delincuencial, termina de configurar el perfil
general de la Regién Centro y de la territorialidad de estos elementos dentro de los
sectores urbano-regionales. Cabe destacar que las areas de concentracion delictiva
corresponden con las principales ciudades de la Regiéon Centro, con dos
caracteristicas a resaltar. La primera, es la clara diferenciacion entre el ambito regional
nor-poniente, respecto al sur-oriente. En el primero, la incidencia delictiva se identifica

a lo largo del corredor nor-poniente desde la Zona Metropolitana de San Juan del Rio,
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Conclusiones v Basuitadas

se vincula en un intersticio sectorial con el area de integracidon megalopolitana de
Toluca y se prolonga hacia el sector corredor sur, especificamente en la Zona
Metropolitana de Cuemavaca.

Se puede entender que en las tres zonas metropolitanas (Zona Metropolitana
de Querétaro, Zona Metropolitana de Toluca y Zona Metropolitana de Cuemavaca),
una en la Periferia Regional y dos en la Corona Regional, desarrolian en [os
municipios periféricos patrones de incidencia delictiva, mientras que en las
concentraciones de! ambito regional sur-oriente el escenario es mas puntual y
disperso. No obstante también se identifica un corredor de incidencia desde los
municipios del centro-oriente de la ZMVM, cruza ia Corona Regional hasta la Periferia
en el sector de las serranias orientales.

Respecto al sector Apizaco-Puebla-Tehuacan manifiesta un patrén delictivo
concentrado, y una incidencia focalizada en ciertos municipios que contaron con
informacion. En este sentido, las manifestaciones de riesgo social sobresalen mas en
la Corona Regional, mientras que el sector del sur de Puebla, también tiene las

mismas caracteristicas, pero sin concentraciones poblacionales importantes.

En consecuencia, el riesgo social se difunde por fas rutas de espaciaiizacion
social y la incidencia como factor latente se difunde en municipios con baja densidad
poblacional, pero incorporados a las articulaciones regionales: es mas puntual y
disociado en el &mbito regional del sur-oriente, en contraste con el ambito regional nor-
poniente, en donde es mas difuso y puntual. Esta nueva lectura y visualizacion de
procesos termritoriales de la Region Centro a través de los sectores urbano-regionales
en donde se consideran sus riesgos sociales como manifestaciones autorreferentes de
caricter latente, constata que el debate de la seguridad debe dirigirto un consenso
socioterritorial de corte sistémico y estructurado, que permita guiar de ia mejor forma al
desarrollo urbano-regional ante las actuales exigencias econémicas.
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Anexo Estadistico

a) calculo de los indicadores para la obtencion del ICUR

i) Tasa de crecimiento demografico:

Donde:

= tasa de crecimiento media anual . K
K = periodo final =4 - —1 {100

K = periodo inicial
N = ndmero de afios del periodo

ii) Valor agregado censal bruto en actividades no agricolas en porcentaje:

Donde:

Va = Valor agregado

X1 = Valor agregado censal bruto (miles de
pesos) del sector comercio en 1999. Va= <Z(X1 . X2,X3)> 100

X2 = Valor agregado censal bruto (miles de - o
pesos) del sector industrial en 1999. P

X3 = Valor agregado censal bruto (miles de
pesos) del sector comercio en 1999.

P = poblacion de 2000.

iii) Densidad de poblacién:

Donde:
D = densidad de pobiacion
p = poblacién del municipio en el afio 2000 D

=_P
s = superficie en kildbmetros cuadrados S

iv) Poblacion econémicamente activa en porcentaje:

Donde :
Tp = total de PEA
X1 = agricuitura, ganaderia aprovechamiento
forestal pesca y caza

X2 = mineria
X3 = electricidad y agua
X4 = construccion <Z(X1- : -X19)> 100
X5 = industrias manufactureras Tp
X6 = comercio
X7 = transporte, correos y almacenamiento
X8 = informacion en medios masivos
X9 = servicios financieros y de seguros
X10 = servicios inmobiliarios y de alquiler

de bienes muebles
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Angxg Estadistico

X11 = servicios profesionales

X12 = servicios de apoyo a los negocios
X13 = servicios educativos

X14 = servicios de salud y asistencia social
X15 = esparcimiento y cultura

X16 = hoteleria y restaurantes

X17 = otros servicios, excepto gobierno
X18 = actividades del gobierno

X18 = no especificado

v) Nivel de urbanizacion:

Donde:

Nu = nivel de urbanizacién

X1 = pob. en localidades de 15,000 — 19,999

X2 = pob. en localidades de 20,000 — 49,999

X3 = pob. en localidades de 50,000 — 99,999 N =(z(x1 .. .X6)> 100
X4 = pob. en localidades de 100,000 — 499,999 ?

X5 = pob. en localidades de 500,000 — 999,999

X6 = pob. en localidades mayores a 1 millén

vi) Distancia al centro con friccion del relieve: 1a friccion del relieve se obtuvo

directamente de la cobertura topografica digital de ia Regién Centro a escala
1:250,000 en el programa Arc View 3.2
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vii) PEA desplazada por motivos de trabajo en porcentaje:

Donde:
Pd = PEA desplazada por trabajo _
Pd =Dt )5

Pt = poblacién desplazada total del
municipio
Dt = poblacién desplazada del municipio

viii) PEA con alta calificacién en el trabajo en porcentaje:

Donde:
Ad = PEA con alta calificacién en el municipio

Po = PEA total A _<g(x1 ,x2)> 100

X1 = profesionales y técnicos CEN——
profesionales y té P

X2 = funcionarios y personal directivo o

publico y privado

ix) PEA con media calificacién en el trabajo en porcentaje :

Donde:

Mc = PEA con media calificacion en el municipio

Po = PEA total

X1 = trabajadores de |a ensefianza M ___<Z(X1 ,X2,X3)> 100
X2 = trabajadores del arte y espectaculos Po

X3 = oficinistas y trabajadores no agricolas



Apexp Estadistico

x) PEA con baja calificacion en el trabajo en porcentaje:

Donde:

Bc = PEA con baja calificacion en el municipio

Po = PEA total

X1 = comerciantes

X2 = vendedores y similares

X3 = servicios diversos

X4 = conductores y trabajadores del sector
agropecuario.

86 =<g(x1 ...x4)) 100

Po

La base de datos de los indicadores para el analisis factorial se organiza de la
siguiente forma, de la cual sélo se reporta una muestra {(para mayor requerimiento de
la base general dirigirse a estodo@yahoo.com.mx)

INEGI |VACB PERC _|DENSIDAD  |%PEA-NO-AGIDIST-FRICC |NV_URBANIZITC_90_2000 |Aita calific Medla calific |Baja calific  |[PEA_DMT
9002 65.84 13127.19 99.81 6.10 100.00 073 21.94 26.17 51.89 1.93
9003 2.2 11876.84 99.81 11.05 100.00 0.01 30.38 21.58 48.03 2.64
9004 24.52 2148.59 99.12 18.29 99.02 237 24.09 19.84 56.07 0.59
9005 271 14066.22 99.85 5.67 100.00 -0.26 2.10 26.78 54.12 3.82
2006 18.87 17700.36 99.87 733 100.00 -0.86 2188 24.65 53.47 1.38
9007 121 15603.27 99.80 1164 100.00 1.78 15.92 29.14 54.94 4.85
9008 8.86 3492.84 99.46 15.12 99.82 1.31 2049 26.24 53.28 0.57
9009 1.54 37.43 85.46 34.11 36.65 4.28 859 712 64.29 0.26
9010 27.9% 7184.52 99.50 773 9997 0.67 2291 N5 33.08 2.5%
9011 4.36 3505.24 91.79 19.34 5130 3.89 16.83 2895 54.23 0.67
9012 18.48 1878.15 98.77 18.42 99.04 1.84 2483 2453 50.64 222
9013 13.72 3103.31 96.84 18.85 98.61 3.15 16.22 27.45 56.33 1.03
2014 7713 13587.06 99.85 5.22 100.00 -1.23 41.39 16.43 42.18 250
9015 68.42 15862.32 99.58 0.00 100.00 -1.43 2687 18.85 55.28 5,38
9016 174.25 7638.03 99.85 6.56 100.00 -1.42 27.74 18.91 53.35 3.04
017 18.94 13704.24 99.88 4.40 100.00 -1.15 20.20 243 57.37 1.90

13001 1.41 79.23 54.37 11278 0.00 1.27 1.96 2.23 75.81 0.04
13002 0.48 161.80 69.40 135.19 0.00 1.51 131 29.34 69.35 0.08
13003 3.6 167.06 84.22 100.88 55.20 1.26 7.4 37.41 56.17 0.17
13004 0.52 64.25 62.07 13939 0.00 0.37 3 32.85 63.44 0.02
13005 270 57.56 79.89 83.02 0.00 1.34 4.63 54.27 41.09 0.04
13006 1.04 38.79 51.73 12173 0.00 ot 255 273 67.71 0.05
13007 0.27 38.83 59.94 91.81 0.00 1.38 238 32.28 65.34 0.03
13008 263 120.58 8273 86.63 63.57 1.06 5.59 34.53 58.88 0.10
13009 0.63 110.25 79.94 9767 0.00 1.18 4.20 44.25 51.54 0.02
13010 40.75 348.08 82.29 7381 0.00 207 11.62 .37 51.04 0.07
13011 0.03 118.85 28.64 270.23 0.00 0.76 238 8.96 88.67 0.04
13012 171 55.46 69.77 123.67 0.00 0.04 232 .29 9.39 0.06
13013 42.13 204.62 93.80 68.34 0.00 254 6.69 4420 49.11 0.05
13014 0.24 7471 2991 24651 0.00 0.32 1.34 15.16 83.50 0.04
13015 028 2923 59.25 141.06 0.00 -0.45 1.88 37.50 60.62 0.03
13016 1.49 118.58 78.81 117.60 34.80 214 3.52 42.42 54.06 0.11
13017 0.58 36.75 62.46 106.86 0.00 0.13 264 36.73 61.63 0.02
13018 0.26 85.21 41.88 303.29 0.00 1.07 125 18.70 80.04 0.06
13018 0.08 73.92 50.72 106.50 0.00 0.96 3.04 25.47 71.49 0.04
13020 0.06 1269 35.37 190.36 0.00 -1.00 3.01 14.37 82.62 0.01
13021 1.10 98.12 91.11 74.58 0.00 0.60 5.92 41.16 52.92 0.02
13022 0.74 82.51 79.9¢ £6.35 0.00 1.74 5.40 29.60 66.00 0.02

b) calculo del andlisis factorial (componentes principales)

La técnica factorial o de componentes principales, consiste en reducir los
indicadores de cada vector a un namero, perdiendo la menor cantidad de informacién
posible. En este sentido, los nuevos componentes principales o factores seran una
combinacion lineal de las variables originales, y ademaés seran independientes entre si. La

expresion estadistica de la matriz corresponde a la expresion:

X =a,

i F:

A

1

K
%...+(I_* 'Z,;:'. = Zalx ‘Zv)‘r"!
szl
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En este caso X es una matriz de n renglones y 10 columnas (nx10) y
representa las nuevas variables transformadas, las cuales se conocen como
componentes principales. El dato a son los coeficientes y Z es la matriz de datos
estandarizados (nx10). La salida que ofrece SPSS version 10 de la version de las siete
variables seleccionadas corresponde a la matriz de correlacién (que indica el peso de
las relaciones entre variables), La varianza explicada (que refiere el poder de
explicacion de! fenémeno con base a los dos principales componentes):

Correlation Matrix

PEA NO DIST at NIV_URB ALTA_; MEDIA | BAJA_ PEA_DES
AGRICI CENTRO CAL CA  CAL
PEANOA,; 1.000 -.664 .565 .687 759 -.889 .345
DISTANC! -.664 1.000 -444 -546 -381 514 -.328
NIV_URB .565 -.444 1.000, 717 167 -385 579
ALTA CAL .687 -.546 717]  1.000 223 -534 650
MEDIA_CA: .759 -.381 67 229 1.000 -.945 -.017]
BAJA_CAL -.889 514 -385 -534 -.945 1.000 -.203
PEA_DES .345 -.328 579 650 -017, -.203 1.000
a This matrix is not positive definite.
Total Variance Explained
=’ Initial Extraction
Eigenvalues Sums of
{  Squared
; . Loadings 1
Componen;  Total % ofCumulative %  Total% of Variance, Cumulative %)
t Variance
1 4.097. 58.532 58.532 4.097 58.532 58.532
] 2 1604 22919 81.451 1.604 22.919 81.451
3 .561 8.008 89.460 ]
4 397 5675 95.135
5 .256 3.659 98.794
6 8.442E-02 1.206, 100.000
7, -3.184E-16 -4.548E- 100.000
15 |

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Los scores de cada vector, corresponde a la siguiente muestra (para mayor

requerimiento de  los scores  dirigirse a estodo@yahoo.com.mx):

ciLA;INEGI NOMBRE comp. 1 _:CLA_INEGI INOMBRE comp. 1
9014 Benito Jusrez 3.2 9002 Azcapotzalco 2.3

9015 Cuauhtemoc 31 | 9006 ftacalo | 21 |

9003 Coyoacén 28 9017 Nenustiano Carranza 2.1
9007 iztapalapa 2.7 F 15121 Cuautitian Izcali 2.1
9016 MiguelHidaigo | 26 | 15058 Nezahuslcoyol | 20
9005 Gustavo A. Madero 26 15013 Atizapdn de Zaragoza 20
15104  Tlainepartla de Baz 25 15020 Coacalco de Berriazabal 20
9012 Tlalpan 24 { 9004 Cuajimalipa de Morelos 1.9
15057 Naucalpan de Judrez 2.4 7 9008 Magdatena Contreras, La 1.9
9010  Alvaro Obregén 2.4 2013 Xochimiico 1.7
15033 [Ecatepec de Morelos 23 15109 Tukitlan 1.7
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del afio 2000:

i) Tasa de motorizacion:

Donde:

Tm = tasa de motorizaciéon en el municipio Vi

Vt = vehiculos automotores totales

Pt = poblacién total en el municipio Tm < >10.000

/i) Tasa de siniestralidad:

Donde:

Ts = tasa de siniestratidad municipal

Ct = colisiones totales en el municipio

Vt = vehiculos automotores totales en el
municipio

Ts= <£‘—>1o,ooo
Vi

iii) Tasa de victimas:

Donde: .
Tv = tasa de victimas por municipio Tv= < Vi >10 000
Vi = victimas totales por municipio '

Pt = poblacién municipal

¢) Calculo de las indicadores para el analisis de colisiones viales municipales

La conformacion de la base de datos, corresponden a la siguiente muestra

(para mayor requerimiento de los scores dirigirse a estodo@yahoo.com.mx):

7

inegi nom flota_2000 jind_motoriz _lind_siniest iind_incidenc lind_victhab
9002  lazcapotzaico 15,2870 3,466.4 29.8 10.3 25
9003  ICoyoacan 24,7348 3,862.3 415 16.0 46
9004  Cusjimalpa de Morelos | 35,347 2,337.4 79.5 18.6 14.3
9005  Gustavo A, Madero 312,785 2,531.6 20.0 5.1 0.7
9006  ztacalo 132,832 3,229.4 55.3 17.9 10.5
9007  ztapalapa 282,376 1,592.3 426 6.8 2.7
9008  Magdalena Contreras 50,504 2,274.4 44.4 10.1 4.0
9009  Mipa Alta 10,831 1,119.2 98.8 11.1 10.5
9010 Awaro Obregén | 203,004 2,954.8 33.4 9.9 5.3
9011 Mihuac 31,386 1,036.6 80.9 8.4 5.9
9012  aipan 156,004 2,681.5 64.5 17.3 7.5
9013 Xochimilco 60,102 1,625.3 32.3 5.2 2.7
. 9014 Benko Jusrez 268,329 7,443.7 52.1 38.8 16.8
{9015 cumemoc | 288637,  5501.0 203 113 23
9016 Miguet Hidalgo 245 917, 6,973.6 58.9 41.1 19.8
9017  Nenustiano Carranza 144 847, 3,129.8 52.9 16.6 5.7
13012 jatotonilco ef Grande 4,837 1,9028 2.9 51 39
13013 lAtotonitco de Tula 5,662 22787 8.8 2.0 0.4
13016 Cuautepec de Hinoj. 6,376 1,413.4 471 6.7 7.8
13017 iChapantongo 1,564 1,389.4 12.8 1.8 1.8
13018  Chapuihuacén 305! 149.8 32.8 0.5 1.0
13019 Chilcuautia 1,249 828.9 40.0 3.3 2.7
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d) Colisiones viales en vias federales: La distribucion de las colisiones automotoras en
las vias federales bajo diagndstico, se realizaron cada 5 kilometros, a cada punto
generado se le asigno un identificador o clave. Este se compone de la clave de |a

carretera, del segmento y del kilometraje.

De esta forma, se sumaron todas las colisiones registradas dentro del rango
de cada 5 kildbmetros y se cartografio en el programa Arcview 3.2. Aqui se reporta
una muestra de la base generada de colisiones en vias federales para mayor
requerimiento de la base general dirigirse a estodo7@yahoo.com.mx.

ID vic_tot [colisiones ID vic_tot icolisiones
900,901,005,500 4 15 1,500,447,033,5000 77 187
900,901,008,600 8 5 1,500,447,035,000; 64 138
900,901,014,700 4 4 1,500,447,040,0000 33 90

1,500,901,020,500! 7 2 1,500,447,044,0000 28 46
. 1,500,901,026,000 6 2 1,500,447,050,0000 48 82
| 1,500,901,028,600 10 4 1,500,447,051,0000 2 8
_900,040,020,00C 17, 29 1,515056,0105000 0 | 12
900,040,025,000 68, 64 1,515,056,015,500 2 32
900.040,030,10C 24 60 1,515,056,020,150; 15 21
900,040,035,000 37 33 1,515,056,025,700 3 18
900,040,040,300 0 4 1,515,056,031,000: 13 19
800,040,045,000 10! 15 1,515,056,035,2000 4 35
900,041,020,000 25 64 1,515,056,040900: 12 23
900,041,025,000 16 134 1,515,056,045200. 4 14
900,041,030,000 12 160 1,515,056,050,0000 5 16
900,041,035,000 16 86 1,515,056,065.0000 14 17
900,041,040,000 15 72 1,500,496,128,250. 9 14
900,041,045,000! 12 50 1,500,448,009,700
900,041,047,10C 4 8 1,500,448,015.0000 7 5 i

e) Siniestralidad por corredor carretero:

i) La media aritmética, nos permite identificar el dato central entre ios dos
rangos, que en alguna forma representa al conjunto de datos desconocidos y poder
obtener el dato central para el calculo de la siniestralidad ya explicada anteriormente,
la forma de obtenerla es:

x=)x
n

f) Tasa delictiva por municipio;

Donde:

Td = tasa delictiva por municipio
De = total de delitos

Pt = poblacién total del municipio

Td= <__£)e_> 10,000
Pt
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g) El coeficiente de correlacion lineal o de Pearson (r): Es una medida de la
asociacion lineal entre dos variables y su sentido
(si es directo o inverso), por lo que el valor del coeficiente de cormelacion satisface la
relacionr<1.Sir=+ 1 6 r = -1 se tiene una correlaciéon perfecta, lo cual significa que
todos los puntos caen sobre una linea recta. Un valor nulo de r (r = 0), indicara la
ausencia de relacién entre las variables; entre mas cercano esté el valor absoluto de r
a la unidad, mayor sera el grado de correlacion.

La interpretacion del indice es de la siguiente forma:
e Valor de r de 0 a 0.25 implica que no existe correlacion entre ambas variables.
e Valor de r de 0.25 a 0.50 implica una correlacién baja a moderada.
e Valor de r de 0.50 a 0.75 implica correlacién moderada a buena.
® Valor de r de 0.75 o mayor, implica una muy buena a excelente correlacion.

® Estos rangos de valores se pueden extrapolar a correlaciones negativas como
ya se menciond.

La expresion estadistica es de la siguiente forma:

S (xy)
N S(xx) S(yy)

Donde:

S (xy) = covarianza, que busca comparar los resultados obtenidos en diferentes
grupos de una variable cuantitativa, pero "corrigiendo" las posibles
diferencias existentes entre los grupos en otras variables que puedieran
afectar también al resultado.

S (o) (yy) = se refiere a la tabla cuadratica para cada variable para buscar la
correlacion.

Dicho ejercicio se elabord en el programa SPSS versién 10, donde se obtuvo la
matriz de correlaciones y de la cual se obtuvo el sistema de comrelaciones que se
muestra en el capitulo Ill. Cabe destacar que solo se ajustaron 19 delas 25 variables
por no contener los suficientes datos para el ejercicio.
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Correlations pearson.

VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_VAR_
1 2 3 4 5 6 7 8 9 11 12 13 14 15 16 17 19 22 23

VAR_1 1.000

VAR_2 .9401.000

VAR_3 .913 .9391.000

VAR_4 .890 .899 .8651.000

VAR_5 .363 .317 .235 .3211.000

VAR_6 .389 .307 .316 .337 .1811.000

VAR_7 .732 729 611 .613 .445 .3471.000

VAR_8 .697 .836 .745 .664 .127 .169 .286 1.000

VAR_9 .822 878 913 .815 .209 .263 .620 .6141.000

VAR_11 .618 .663 .678 .509 417 .203 .625 .431 .6501.000

VAR_12 .342 329 .258 .240 .028 .053 .286 .101 .181 .0881.000

VAR_13 .075 .080 .050 .086 .018 .022 .079 .011 .063 .042 .0291.000

VAR_14 .220 .158 .187 .217 .096 .799 .134 .039 .160 .056 -.005 .0031.000

VAR_15 .315 .418 .560 .361 .074 .024 .196 .428 .565 .610 -.003 .027 -.003 1.000

VAR_16 .763 .824 .886 .750 .238 .195 .593 .624 .853 .700 .144 039 .106 .6981.000

VAR_17 .768 .799 .904 772 .208 .209 471 .709 .848 699 .138 .060 .126 .783 .8841.000

VAR_19 .047 .038 .014 .092 .158 .022 .114 .006 .047 .001 -.007 .008 .153 -.005 -.008 .0481.000

VAR_22 .803 .863 .878 .780 .204 .290 .608 .583 .914 .568 .151 .036 .193 .425 .788 .737 .0091.000

VAR_23 .367 .318 .295 .414 .021 .004 .105 .372 .257 .020 .213 -.021 -.007 -.004 .254 .242 -.010 .2271.000
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Matriz 4.1 Tipologia de la incidencia de riesgo social latente segin sectores urbano-regionales

Ambito Regional Nor-poniente

Ambito Regional sur-oriente

Tipo de Sector Sector Corredor| ~ Sector Corredor | Sector Serranias | Sector Comredor | Sector sur
incidencia Megalopolitano Poniente Sur QOrientales Apizaco-Puebla-| de Puebla
Central y Corona Tehuacan
Norte
Tezontepec de Aldama, | Ezequiel Montes, | Tenango del Valle, Jalpan de Serra, Sn, Pablo del Tecali de
Huehuetoca, Actopan, |EI Marqués, Huitzilac, Joquicingo, | Huejutia de Reyes, |Monte, Apizaco, |Herrera,
EXPOSICION | Progreso de Obregén, | Colén, Villa Guerrero, Pefiamilier, Lolotla, | Huamantla, Tepalcingo,
Mixquihuala, Francisco | Tequisquiapan, Tepoztién, Pacula, Jacalade |Ixtacuixtla de 1zGcar de
Flota vehicular/| |- Madero, El arenal, Corregidora, Tlalnepantla, Ledesma, Sn. Mariano Matamoros,
motorizacién Tulancingo, Ajacuba, Pedro Escobedo, | Coatepec Harinas, Joaquin, Toliman, |Matamoros, Tepexi de
Pachuca de Soto, San | Sn. Juan del Rio, | Totolapan, Cadereyta, Tlaxcala, Rodriguez,
Agustin Tlaxia, Tula de |Huimilpan, Tenancingo, Molango, zimapan, |Chiautempan, sn. | Axochiapan,
Allende, Tlahuelilpan, Huichapan, Cuarnavaca, Tetela | Xochicoatlan, Martin Chiautla,
Tetepango, Mineral de | Alfajayucan, del Volcan, Malinalco, | Tianguistengo, Texmelucan, Acatlan
la Reforma, Singuilucan, | Chicuautla, Atlatlahuacan, Eloxochitlan, Nativitas,
Tlaxcoapan, Amealco de Tlayacapan, Cardonal, Zacatelco,
Epazoyucan, Bonfil, Yecapintla, Yautepec, | Zacualtipan de Huejotzingo, San
Atitalaquia, Cuautepec |Chapantongo, Ocuitucg, Jiutepec, angeles, Metztitlan, | Lorenzo
de Hinojosa, Santiago | Nopala de Miacatlan, Temixco, |[Ixmiquilpan, Axocomanitla,
Tulantepec, Tolcayuca, | Villagran, Ixtapan de la Sal, Tecozautia, Sn. Tepeaca, Sn.
Zapotlan, Atotonilco de | Polotitlan, Almoloya de Agustin Pedro Cholula,
Tula, Zempoala, Tepetitian, Alquisira, Cuautla, Mezquititian, Chalchicomula,
Apaxco, Tepsji del Rio, | Acuico, Jilotepec, | Emiliano Zapata, Tasquillo, tutotepec, | Atlixco,
Villa Tezontepec, Soyaniquilpan, Zacualpan, Santiago de Anaya, | Tecamachaico,
Tepeapulco, Tizayuca, |Acambay, Tlatizapan, tonatico, | Atotonilco el Tehuacan.
Zumpango, Tlanalapa, Temascalcingo, |Ayala, Xochitepec, Grande, Xicotepec,
Axapusco, Nopaitepec, | Timilpan, Coatlan, Zacualpan, | Agua Blenca de
Apan, Coyotepec, atlacomuico, Temoac, Mazatepec, | Ilturbide, San
Tecamac, Teoloyucan, |Chapade Mota, |Jonacatepec, Salvador, Huasca
Tepotzotian, San Martin | El Oro, Tetecala, de Ocampo,

Pirdmides, Nextlalpan,
Teotihuacan, Otumba,

Morelos, Villa del
Carbon,

Metepec, Acatlan,
Huauchinango,

Melchor Ocampo, Jocotitian, Mineral del Chico,
Ixtlahuaca, Acoxochitlan,
Jiquipilco, Omitian de Juérez,
Temoaya, Mineral del Monte,
Almoloya de Pachuca, Zacatlan,
Judrez. Tlatlahuquitepec,
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Ambito Regional Nor-poniente

Ambito Regional sur-oriente

Tipo de Sector Megalopolitano Sector Sector Corredor | Sector Semanias | Sector Corredor| Sector sur
incidencia | Central y Corona Norte Comedor Sur Onentales Apizaco- de Puebla
Poniente Puebla-
Tehuacan
Cuautitlan, Emiliano Jantetelco, Puente | Tezihutlan,
zapata, Tultepec, de Ixtia, Zacatepec | Chignahuapan,
EXPOSICION | Acolman, Coacalco, de Hidalgo, Jojutia, | Zacapoaxtia, Tetela
Tepetlaoxtoc, Calpulalpan, Tlaquiltenango, de Ocampo,
Flota Tezoyuca, Chiautla, Amacuzac. Almoloya, Tlaxco,
vehicular/ | Atenco, Isidro Fabela, Libres.
motorizacion Papalotla, Chiconcuac,

Jilotzingo, Texcoco,
Otzolotepec,
Nezahualcoyotl,
Xonacatlan, Huixquilucan,
Chicoloapan, Lerma,
Ixtapaluca, Cuajimalpa,
Alvaro Obregén,
Magdalena Contreras,
Milpa Alta, Tlaimanalico,
Zinacantepec, Sn. Mateo
Atenco, Ocoyoacac, Valle
de Bravo, Metepec,
Cocotitian, Caputhuac,
Xalatiaco, Temascaltepec,
Santo Tomas, Calimaya,
Temamatla, Mexicalcingo,
Tianguistenco,
Chapuitepec, Tenango
del Alire, Atizapan,
Amecameca, Sn. Antonio
la Isla, Almoloya del Rio,
Ayapango, Rayén,
Juchitepec, Texcalyacac,
Zacazonapan, Ozumba,
Texcaltitlan, Tejupilco,
San Simon, Ecatzingo,
Amatepec.
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Ambito Regional Nor-poniente

Ambito Regional sur-oriente

Tipo de Sector Sector Corredor| Sector Corredor | Sector Semanias | Sector Corredor | Sector sur
incidencia Megalopolitano Poniente Sur Orientales Apizaco-Puebla-| de Puebla
Central y Corona Tehuacan
Norte

Hueypoxtia, Progreso Villa Victoria, Sn. | Yecapixtla, Pisaflores, Landa |Apizaco Tepalcingo
INTENSIDAD | de Obreg6n, La Paz, Felipe del Xchitepec, de Matamoros,

Valle de Chalco, Progreso, El Oro, | Mazatepec. Pinal de Amoles,
Motorizacién / | Huixquilucan, Timilpan, Chapa Sn. Joaquin,
siniestralidad Ocoyoacac, Jalatlaco, de Mota, Molango,

Tianguistengo, Morelos, Villa del Huazalingo, Sn.

Texcalyacac, Rayén, Carbén, Bartolo Tutotepec,

Calimaya, Chapultepec, | Amealco, Huehuetla,

Sn. Antonio la Isla, Huimilpan, Pedro Pahuatlan.

Zinacantepec, Escobedo,

Amanaico, Corregidora.

Temascaltepec.

Tetepango, Pachuca, Ixtiahuaca, Jonacatepec, Jalpan de Serra, Apizaco, Chiautla,
AFECTACION |Cuaulepec de Hinojosa, |Jocotitlan, Yecapixtla, Landa de Chiautempan, Tepexi de

Tepeapulco, Zempoala, |Atlacomuico, Yautepec, Matamoros, La Tlaxcala, Sn. Rodriguez.
Siniestralidad / | Villa Tezontepec, Tula |Morelos, Tepoztién, Misién, Molango, Martin
victimas totales |de Aliende, Apaxco, Timilpan, Huitzilac, Tianguistengo, Texmelucan, Sn.

Huhuetoca, Zumpango, |Acambay, Cuernavaca, Atotonilco el Pedro Cholula,

Tizayuca, Emiliano Jilotepec, Aculco, | Temixco, Grande, Huasca de | Atlixco.

Zapata, Otumba, Polotitian, Nopala | Tlaltizapan, ocampo, Metepec,

Huehuetoca, de Villagran, Puente de Ixtia, Huauchinango,

Tepozotian, Nicolas Tepetitlan, Jojutia, Almoloya, Tlaxco.

Romero, Coyotepec, Alfajayucan, Mazatepec,

Zumpango, Nextlalpan, | Tequisquiapan. Malinaico,

Cuautitlan lzcalli, Sn. QOcuilan,

Matin Piramides, Joquicingo,

Teotihuacan, Acolman, Tenango del

Tepetlaoxtoc, Chiautla, Valle, Villa

Atenco, Papalotia, Guerrero,

Texcoco, Ixtapaluca, Tenancingo,

Tlalmanaico, Cocotitlan, Ixtapan de la Sal,

Temamatla, Ayapango, Zacualpan,

Amecameca, Ozumba,

Coatepec de
Harinas,
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Ambito Regional Nor-poniente

Ambito Regional sur-oriente

Tipo de Sector Sector Corredor| Sector Corredor | Sector Serranias | Sector Corredor | Sector sur
incidencia Megalopolitano Poniente Sur Orientales Apizaco-Puebla-| de Puebla
Central y Corona Tehuacan
Norte
Juchitepec, Milpa Alta,
Tlalpan, Magdalena
AFECTACION | Contreras, Coyoacan,
Alvaro Obregén, Miguel
Hidalgo, Benito Juérez,
Siniestratidad / Iztacalco, Cuajimalpa,
victimas totales | Lérma, Ocoyoacac,
Jalatlaco,
Tianguistenco,
Texcalyacac, Aimoloya
del Rio, Capulhuacac,
Toluca, Zinacantepec,
Valle de Bravo,
Tejupilco.
Actopan Mixquiahuala, |El Marqués, Tenango del Valle, | Jalpan de Serra, Apizaco, Tecali de
Tulancingo de Bravo, Ezequiel Montes, | Ocuilan, coatepec |Huejitla, Jacala de |Huamantia, Gerrera,
AFECTACION |Pachuca, Tula de Tequisquiapan, |de Harinas, Ledesma, Toliman, | Guadalupe izucar de
Allende, Atotoniico de | Corregidora, Tenancingo, Molango, zimapan, | Victoria, Tlaxcala, | Matamoros,
Tula, Tepeji del Rio, Pedro Escobedo, | Cuernavaca, Francisco Z. Mena, | Chiautempan, Tepeji de
Principales Tepeapuico, Tizayuca, |Sn. Juan del Rio, | Malinalco, Zacualtipan, San Martin Rodriguez,
delitos / Zumpango, Huichapan, Yautepec, Metztitian, Texmelucan, Piaxtla,
Incidencia Huehuetoca, apan, Polotitlan, Jiutepec, Temixco, | Ixmiquilpan, Huejotzingo, Chiautia,
delictiva Coyotepec, Tecamac, |Jilotepec, Ixtapan de la Sal, | Xicotepec, Tenango | Tepeaca, San Acatlan.
Teoloyucan, Soyaniquilpan, Cuautla, Emiliano |de Doria, Pedro Cholula,
Tepotzotlan, Acambay, Zapata, Huauchinago, Chalchicomula,
Teotihuacan, Otumba, | Timilpan, Tlaltizapan, Zacatian, Atlixco,
Melchor Ocampo, Atlacomulco, Tonatico, Tlaltlahuiquitepec, | Tecamachalco,
Cuautitlan, Nicolas Chapa de Mota, | Xochitepec, Zapotitlan, Tehuacén.
Romero, Tultepec, El Oro, Morelos, | Coatlan del Rio, Teziutlan,
Coacalco, Calpulalpan, | Jocotitian, Mazatepec, Chignahuapan,
Texcoco, Azcapotzalco, | Ixtlahuaca, Jonacatepec, tetela de Ocampo,
Xonacatlén, Miguel Jiquipilco. Tetecala, Puente | Libres, Tenango del

Hidalgo, Huixquilucan,

de Ixtla,
Zacatepec, Jojutla,
Tlalquitenango,.

Valle, Ocuilan,
Coatepec de
Harinas,
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Ambito Regional Nor-poniente

Ambito Regional sur-oriente

Tipo de Sector Megalopolitano Sector Sector Corredor | Sector Serranias | Sector Corredor | Sector sur
incidencia Central y Corona Corredor Sur Orientales Apizaco- de Puebla
Norte Poniente Puebia-
Tehuacan
Lerma, Ixtapaluca, Tenancingo,
Iztacalco, Cuajimalpa, Cuernavaca,
AFECTACION |Donato Guerra, Benito Malinaico,
Judrez, La Paz, Yautepec, Jiutepec,
Principales Tlalmanalco, Temixco, Ixtapan
delitos / zinacantepec, Valle de de la Sal, Cuautia,
Incidencia Chalco, Chalco, Emiliano Zapata,
delictiva Xochimilco, Sn. Mateo Tlaltizapan,
Atenco, Ocoyoacac, Tonatico,

Valle de Bravo,
Cocaotitlan, Capulhuac,
Xalatlaco, Milpa Alta,
Menxicaltzingo,
Tianguistengo,
Chapultepec,
Amecameca, Ayapango,
Texcalyacac, Ozumba,
Tejupilco, Ecatzingo,
Amatepec, Tultitlan.

Xochitepec, Coatlan
del Rio,

Mazatepec,
Lonacatepec,
Tetecala, Puente de
Ixtia, Zacatepec,
Jojutla,
Tlalquitenango.
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