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Introduccién

Es de madrugada y ya hay personas en la calle cubriéndose el frio y esperando el transporte
publico para dirigirse a su trabajo, algunos de ellos llegaran varios minutos antes de su hora
de entrada, pero de esperar 10 minutos mas, incrementarian el tiempo de su recorrido hasta
en 40 minutos. Los habitantes de la ciudad de México pasan 4 horas de su dia en el trans-
porte pubico, y estan tan acostumbrados a esta situacion que, aunque aqueja su dia a dia,
han aprendido a vivir con ello. Las perdidas resultado de estas horas/ hombre muertas en
los trayectos las pagaremos todos los habitantes de la gran urbe, tanto el gobierno, como
los empresarios, y claro los habitantes.

El presente trabajo se plantea como una investigacion que servira de referencia para
la toma de decisiones en materia de movilidad y planificacion territorial de la periferia norte
de la Ciudad de México, en el cual se estudiara la relacién morfologica de la Zona metro-
politana y la movilidad para lograr identificar los beneficios 0 en su caso prejuicios de las
ciudades policéntricas en pro de la movilidad sustentable.

¢, Qué es la movilidad? ¢ Es algo mas alla de un concepto de moda? La movilidad
urbana va mucho mas alla del transporte ya que en una urbe con mas de 20 millones de
habitantes! son necesarias muchas otras formas de desplazarnos que van mas alla de los
transportes motorizados. Con tres millones dos mil vehiculos en la Zona metropolitana de
la Ciudad de México (ZMCM) se vuelve cada vez mas complicado el desplazarnos de un
punto a otro lo cual obliga a usar otros modos de transporte como lo son viajes en bicicleta
0 a pie, pero ¢qué tan factibles son éstos viajes a pie cuando las distancias son muy gran-
des?

La problemética de la movilidad en la periferia noroeste de la Ciudad de México es

muy diferente al centro del pais ya que los recorridos son mucho mas largos, las calles son

1 Seguin datos de Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), Censo de poblacion 2010.



en muchos casos mas angostas, accidentadas topograficamente lo cual las vuelven inac-
cesibles, sin contar con que en la periferia se ubican los sectores poblacionales mas mar-
ginados (segun datos de INEGI) lo cual nos obliga a brindar soluciones mas particulares.
La problematica de la movilidad debe estudiarse como algo integral, dentro de la gran com-
plejidad de la urbe y seria ineficaz brindar soluciones Unicamente para un corredor o una
zoha ya que estos siempre se veran afectados o beneficiados por los adyacentes; por lo
tanto, pensarlo globalmente con una meta como nacion resulta ser el mejor modo de afron-
tarlo.

La movilidad responde a los intereses del capital, ya que lo que no se detiene es el
modelo productivo por lo cual cualquier intencionalidad por combatir el problema sin partir
de la base social, no responderia integralmente. En México el sistema politico- econémico
a partir de las ultimas décadas del siglo pasado se han enfocado en desarrollar lo que
Joachim Hirsch (2001) llamaria “El Estado nacional de competencia” el cual transfiere su
obligacion de brindar un servicio publico como lo es el transporte y lo justifica en su legisla-
cion actual lo cual le permite adjudicar concesiones a sociedades mercantiles para hacerse
cargo de esta demanda social. Desafortunadamente y siguiendo la l6gica del sistema capi-
talista, los intereses politicos y del mercado se anteponen frente a las problematicas socia-
les, lo cual explica la construccién del viaducto elevado bicentenario el cual Gnicamente
contribuye a incentivar el uso del automévil debido a que los sectores poblacionales que
pueden cubrir con el costo diario del trayecto?.

La presente investigacion abordara el como las posibles soluciones respecto a los
problemas de movilidad quedan sujetos a las decisiones politicas las cuales en la mayoria

de los casos se toman de manera errénea sin un plan actual e integral y sin una base social.

2 SegUn la paradoja de braess el crear mas vialidades, Ginicamente sirve a incentivar la utilizacién del automd-
vil privado.



¢, Como podemos solucionar los problemas de la movilidad urbana en las zonas periféricas
del Valle de México?

Para dar respuesta a los problemas de movilidad que desde hace varias décadas
empezaron a afectar la calidad de vida de los habitantes de las grandes urbes debemos de
comenzar por conocer el problema, es decir, conocer qué es la movilidad urbana, cuéles
son los factores que en ella influyen y las consecuencias de tener una mala movilidad en
grandes urbes como lo es la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, asi como definir
las caracteristicas principales de una movilidad urbana sustentable para tener claramente
identificados los beneficios de lograr llegar a la meta. En esta investigacién nos centraremos
en dar respuesta a la siguiente hipoétesis:

El modelo policéntrico para las zonas periféricas es una estructura morfolégica que
contribuird notablemente a la mejora de la movilidad urbana mediante la reduccién de la
longitud de los viajes cotidianos. El impulso a los polos de desarrollo econémico permitiria
acercar las fuentes de empleo a los trabajadores y con esto reducir los problemas de movi-
lidad urbana, de tal modo que la aceptacién de dicha estructura como politica publica, per-
mitird su consolidacién y por consiguiente el estudio de las posibles problematicas y la bus-
gueda de soluciones, pero siempre enfocadas en dicho modelo de ciudad.

El estudio y caracterizacion de la ciudad periférica, sus aspectos culturales, sociales,
ambientales y politicos permitira identificar las principales causas de la problematica y me-
diante el estudio de ciudades con modelos policentricos en donde la movilidad se ha visto
mejorada, se pueden lograr propuestas aplicables a la periferia mexiquense, finalmente el
identificar posibles contradicciones ayudard a enunciar futuras lineas de investigacion y as-
pectos clave para la toma de decisiones.

A lo largo de la investigacion se desarrollaran dos capitulos principales y un tercero
gue presentara una propuesta. En el capitulo uno se plantea como un capitulo tedrico en el

cual se maneja el aspecto historico en relacion con el movimiento de personas y mercancias



como factor primordial en el desarrollo de las comunidades, convirtiendo a los medios de
transporte en agentes clave de desarrollo. Las ciudades se han adecuado y configurado
(en ocasiones tardiamente) a los cambios econdémicos, sociales y tecnolégicos, de tal modo
gue en su tiempo, fuimos testigo de la llegada de la modernidad con el desarrollo del ferro-
carril y posteriormente el ensanchamiento de calles y ejes viales para abrir paso al automo-
vil y poco a poco las estructuras urbanas fueron reconfigurandose en relacién a las necesi-
dades de la época lo cual trajo consigo problematicas generales y particulares detectadas
tardiamente. Asi podemos observar que el desarrollo econémico y la urbanizaciéon estan
l6gicamente ligados ya que son procesos inseparables que caracterizan la estructura de la
sociedad.

Dentro del mismo aspecto histdrico expondremos cémo va surgiendo la inquietud y
preocupacién por el entorno y los recursos naturales y el cémo el hombre comienza a ser
consciente de la problematica pero principalmente comienzan a mencionarse politicamente
términos como ecodesarrollo y posteriormente sustentabilidad y sostenibilidad, sobre estos
dos ultimos términos profundizaremos mas para poder definir la movilidad sustentable y
dejar un panorama claro de a donde se pretende aspirar como sociedad en relacién a la
movilidad con ejemplos concretos de ciudades que han tomado acciones y que han comen-
zado a ver resultados en la calidad de vida de sus habitantes. Delimitaremos el término
movilidad para efectos de este andlisis, enfocandonos en la movilidad cotidiana de perso-
nas como factor primordial de analisis ya que sera la clave para encontrar los puntos de

conflicto y poder presentar soluciones.

En la segunda parte del capitulo uno se hard un recorrido del proceso econémico
en México el cudl se ha caracterizado por constantes crisis econémicas que poco tiempo
dejan respirar a los habitantes. Durante la segunda mitad del siglo XX observamos la tltima

parte del llamado “Milagro mexicano” con una urbanizacion acelerada media para después
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caer en la década de los ochentas en una grave crisis econémica que entre otras marco el
inicio del proceso de desindustrializacion y una baja- acelerada urbanizacion. La década de
los noventas caracterizada por la consolidacién del neoliberalismo y una fuerte crisis eco-
némica en 1994 llamada “efecto tequila o error de diciembre” dicha crisis trae consigo una
reduccién en la tasa de crecimiento de la poblacién urbana pero no en si de la expansion
territorial de la misma, se muestra una clara descentralizacion urbana y consigo la consoli-
dacion de la expansién en los municipios conurbados de la zona metropolitana ocasionando
un crecimiento en la zona periférica. El desarrollo del modelo capitalista, el neoliberalismo
y la globalizacién seran términos que tomaran gran importancia dentro del desarrollo de las
ciudades y por ende las politicas publicas estaran centradas desde ese periodo y hasta la
fecha en satisfacer los intereses del capital por lo cual cualquier aspecto de analisis debe
considerarlo para poder comprender las caracteristicas, causas y explicaciones de las pro-
bleméticas actuales.

El tercer parte del capitulo uno tiene como objetivo ampliar nuestro panorama sobre
las ciudades periféricas desde lo general hasta lo particular, haciendo un recorrido de los
paises europeos y como afrontan las problematicas en relacion al tema, asi como estudiar
y describir los aspectos que han caracterizado a las ciudades periféricas en América Latina
y el como se aborda el capitalismo periférico en los paises en vias de desarrollo. Se identi-
ficaran los aspectos que contribuyeron a la conformacion de la Ciudad de México y las
situaciones sociales y politicas que contribuyeron al crecimiento de la periferia hasta llegar
a la gran mancha urbana que conforma la megal6polis de la Ciudad de México.

En el capitulo dos encontraremos la caracterizacion de los procesos econémicos,
politicos y sociales que han configurado la ZMCM y consigo los problemas de movilidad
con el objetivo de dar pauta al pensamiento de movilidad sustentable inmersa en un modelo

de ciudad integral e incluyente que abrigue las zonas periféricas de esta gran urbe las cua-



les resultan siempre las mas desfavorecidas. Daremos un paseo por la historia del creci-
miento de la zona periférica desde que en 1967 el decreto nacional prohibio la creacion de
edificios de vivienda en el centro del pais por lo cual se inicié con el crecimiento hacia las
periferias, posteriormente en 1973 cuando se conformd el municipio de Cuautitlan lzcalli
con el propésito de ser una nueva ciudad debido al crecimiento desbordado de los limites
politico administrativos del Distrito Federal que albergara la industria necesaria para la mo-
dernizacion del pais y pudiera albergar las viviendas de los trabajadores. El objetivo de
crear una ciudad autosuficiente mediante la oferta de empleos y con esto mitigar el despla-
zamiento de la poblacién hacia el centro del pais.

Asi mismo se expone la creacion de Ciudad Satélite en los afios cincuenta en un
terreno que anteriormente era del expresidente Miguel Aleman Valdés, en manos del Ar-
quitecto Mario Pani se disefia la nueva ciudad sinénimo de modernidad para la clase media
gque estaba cansada de la complicada capital y preferia alejarse para zonas de descansoy
como al pasar de los afios quedo atrapada y absorbida por la gran mancha urbana.

Hablaremos del aspecto demograficos y sociales mediante datos de fuentes oficia-
les conoceremos el volumen total de la poblacién y principalmente de nuestra poblacion
gue mas se desplaza en viajes interestatales. Es importante notar como los aspectos cul-
turales también influyen notablemente en los problemas de movilidad en la zona ya que se
observan diferencias de costumbres en el uso del transporte publico en las zonas periféricas
en contraste con la zona central de la ciudad de México. El transporte publico sera tema
primordial en este capitulo en el cual se caracterizaran todos los aspectos que se observan
como fallas del servicio incluyendo aspectos de gestion publica y decisiones de gobierno.
La problematica de la concesion hombre- camion el cual ha sido un sistema muy viejo pero
que hoy desafortunadamente se ha contribuido a la creacién de un gremio importante al

cual el gobierno no ha podido regular.



Y finalmente en el Ultimo capitulo iniciaremos con un planteamiento teérico de las
ciudades policentricas y el como algunos autores han realizado estudios en paises como
Francia, Chile y Espafia los cuales han desarrollado una forma urbana policéntrica y su
relacion y efecto en la movilidad cotidiana, dichos estudios se tomaran como base para
elaborar una propuesta de acciones a tomar para la mejora de la movilidad en la nueva
consolidacion de la periferia noroeste bajo un esquema policéntrico. El objetivo de la pro-
puesta es el plantear los lineamientos generales para futuros estudios, pero principalmente
exponer las contradicciones implicitas en la posible solucién las cuales deben ser conside-
radas en cualquier futura propuesta de la movilidad en la zona periférica.

A nivel técnico se plantean propuestas generales sobre el disefio de una ruta Unica que
reciba a todos los usuarios de las diferentes rutas, sirviendo estas solo como alimentadores
del transporte publico Unico y la importancia de lograr una relacion intermodal y tarifa inte-
grada la cual seré factor clave de dicha solucién y necesitara de voluntad politica y social

para tener éxito y acercarnos como sociedad a una movilidad més sustentable.



1 MOVILIDAD URBANA EN ZONAS PERIFERICAS Y LA MOVILIDAD SUS-

TENTABLE COMO CONCEPTO

1.1 Definicién de movilidad sustentable
Previamente definido el concepto de movilidad resulta quiza dificil entenderlo desasociado
del concepto de sustentabilidad por lo cual resulta primordial establecer un marco concep-

tual.

1.1.1 Sustentabilidad. Los términos de sustentabilidad y sostenibilidad han estado
presentes durante las Gltimas décadas y han sido aplicables a un sin nUmero de conceptos
transformandose en un buzzword®. En muchas ocasiones hemos sido testigos de cémo
empresas o gobiernos han denigrado el concepto a algo banal o de moda al realizar muros
verdes de plastico con el Unico objetivo de obtener una paloma de aceptacion en la opinién

publica volviendo ridiculo el actuar.

Existen diversas investigaciones sobre el origen del termino sustentabilidad, algu-
nos autores mencionan a la biologia Rachel Carson con el libro “Primavera Silenciosa” (Si-
lent Spring). En donde se narra un terrible escenario en cuanto al medio ambiente producto
de las malas practicas y contaminacion ambiental. Dicho libro creo una sacudida en la con-
ciencia colectiva y sent6 los inicios del movimiento ambientalista moderno de los afios se-
senta, tanto que en 1970 el congreso de los Estados Unidos establece la primera agencia
gubernamental dedicada exclusivamente al cuidado del medio ambiente, la EPA (Environ-

mental Protection Agency).*

3 Buzzword: palabra de moda que se utiliza mas para impresionar que para explicar.
4 calvente, Arturo M. (2007) p.1



Otros autores mencionan como antecedente la Conferencia de Naciones Unidas
llevada a cabo en Estocolmo en donde se presenté el informe conocido como “Los limites
del crecimiento” o “Informe Meadows” presentado por la bibloga Dennis Meadows y reali-
zado por el Club de Roma en el cual se ponia énfasis por primera vez que se plasma la
grave crisis ecoldgica que afecta al planeta, y que pone en riesgo el desarrollo de la huma-
nidad. De modo general el Informe Meadows concluia que es esencial que la humanidad
nos concienticemos sobre las restricciones cuantitativas del medio ambiente a nivel mun-
dial, que la presion demografica ha alcanzado niveles elevados y con una exagerada de-
sigualdad de distribucién de riquezas, y calidad de vida y que cuanto mas nos acerquemos

a los limites materiales de planeta mas dificil sera el abordar el problema”.

Es ese entonces también surgi6 otro termino propuesto por Ignacy Sachs (consultor
de Naciones Unidas para temas medioambientales y desarrollo) eco desarrollo como com-
promiso que buscaba conciliar el aumento de la produccidon con el respeto a los ecosiste-

mas necesario para mantener las condiciones de habitabilidad de la tierra. (Naredo, 1996,

p. 8)

Pero la mayoria de los autores sefialan como inicio del uso del término sustentabili-
dad al Informe Brundtland cuando en 1983 las Naciones Unidas crean la Comisién Mundial
de Ambiente y Desarrollo (World Comision of Environment and Development, WCED) pre-
sidida por Gro Harlem Brundtland, primer ministro de Noruega. El Informe llamado Nuestro
Futuro comun o mejor conocido como informe Brundtland proporciona la definicion del con-
cepto “Desarrollo Sustentable” como el desarrollo que satisface las necesidades de las ge-
neraciones actuales sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras, para satis-
facer sus propias necesidades. En este concepto observamos varios componentes como el
aspecto ético en el cual se plantea la consideracion de las generaciones venideras como

aspecto de solidaridad y por otro lado un componente ecoldgico relativo al ambiente limitado



en el que vivimos por lo cual el desarrollo sustentable debe buscar una fusién de ambos
aspectos para lograr un bien comun. Los aspectos principales del desarrollo sustentable
son la proteccion de la naturaleza desde la equidad social presente y futura buscando siem-

pre un progreso econémico.

Como consecuencia al informe Brundtland, en 1992 se celebra la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo, también conocida como Cumbre
de Rio en donde se acuerdan 27 principios relacionados con la sustentabilidad materializa-
dos en un programa mundial llamado Agenda 21, dicho programa refleja un concejo mundial
y un compromiso politico sobre el desarrollo y la cooperacion en el ambito del medio am-
biente. El informe esta dividido en cuatro secciones: Dimensiones Econdémicas y Sociales;
Conservacion y Gestion de los Recursos para el Desarrollo; Fortalecimiento de los grupos
Principales y Medios de Ejecucion. También se describen las bases para la accion los ob-

jetivos y los medios de ejecucion.

El concepto ha tenido diversas criticas entre las que encontramos a José Manuel
Naredo (1996) que considera que el éxito del concepto se debid al gran halo de ambigliedad
que lo acompalfia, es decir, se trata de enunciar un deseo tan general como la sustentabili-
dad sin precisar en el modo de llevarlo a cabo en la practica u opiniones como el considerar
que el término exige planteamientos holisticos y globales los cuales exigen tomar en consi-
deracion la totalidad de problemas interconectados a los que la humanidad debe enfrentar
a escala planetaria entendiendo que la sustentabilidad del mundo se construiria a partir de

ciudades o paises sostenibles. (Vilches, Gil, Toscano y Macias, 2007)

Algunas criticas mas fuertes radican en que el “desarrollo sustentable” seria incom-
patible con la economia ecoldgica ya que ésta deberia entonces ajustar la misma a las

exigencias de la ecologia y del bienestar social global.
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Otro punto de discusién es el que en un principio no se cuestionaba la profunda
diferencia entre quienes viven en un mundo de opulencia y quienes lo hacen desde la mi-
seria. Por lo tanto, dicho término requiere de dos momentos para comparar resultados: el

presente y el futuro deseable.

1.1.2 Sostenibilidad. Comenzaremos por mencionar que un proceso es sostenible
“Cuando ha desarrollado la capacidad para producir indefinidamente a un ritmo en el cual
no agota los recursos que utiliza y que necesita para funcionar y no produce mas contami-

nantes de los que puede absorber en su entorno. (Calvente, 2007, p.2)

En un aspecto mucho mas burdo y simplificando el termino, sostenible podemos
definirlo como algo que se puede sostener y aplicandolo a un término mas ambiental, po-
demos decir que es algo que esta en condiciones de conservarse o reproducirse por sus
propias caracteristicas por lo cual en los ultimos afios hemos sido testigos de innumerables
procesos insostenibles los cuales terminaron agotandose por si mismos. Cuando se tiene
condiciones 6ptimas e ideales el crecimiento de las poblaciones tendera a ser exponencial
de tal modo que llegara a un punto donde el proceso no podra crecer mas ya que se ago-
taron todos los recursos que necesita para continuar creciendo, y al final tendra una caida

abrupta o desplome.

Los términos sustentabilidad y sostenibilidad son sumamente cercanos pero dicho
lo anterior podemos entender que la “capacidad de sostenimiento” es la actividad maxima
gue puede mantener un sistema sin degradarse en el largo plazo mientras que sustentabi-
lidad es la habilidad de lograr una prosperidad econémica sostenida en el tiempo prote-
giendo al mismo tiempo los sistemas naturales del planeta y proveyendo una alta calidad

de vida para las personas con una adecuada distribucion de las riquezas.
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En resumen, podemos concluir que la sustentabilidad busca la integracién de pro-
cesos sostenibles en el &mbito econdmico, ambiental y social entendido como un sistema
en el cual los tres componentes son esenciales para el desarrollo sustentable de la especie
humana. Que un proceso sea sostenible es una condicién necesaria y fundamental pero no

suficiente para asegurar la sustentabilidad (ver diagrama 01).

Pareceria que la sustentabilidad resulte algo utépico ya que no se centra en la pre-
servacion de la naturaleza Unicamente sino que una sociedad sustentable ocuparia su co-
nocimiento para desarrollar el tiempo de crecimiento que sirviera a los objetivos sociales,
econdmicos y ecoldgicos pero sin buscar ningun tipo de ventaja, siempre pensando su
desarrollo desde el sentido global y una sociedad sustentable deberia luchar por un equili-

brio econémico aportando seguridad y suficiencia econdmica para todos.

Society

",
K

Environ,,
o,
Servicgy-

Naturay
Resourcey

Diagrama 01: Sistema Nervioso o central de la sustentabilidad
Fuente: Calvente, Arturo M. (2007) El concepto moderno de sustentabilidad. Universidad Abierta Interameri-

cana

1.1.3 Movilidad. El termino movilidad ha estado en boga en los ultimos afios, al
parecer y segun algunos criticos es un término pasajero que no muestra la problemética
actual, anteriormente el termino mayor empleado para referirse a cualquier aspecto relacio-
nado con el desplazamiento de personas y mercancias era referido al termino de “trans-
porte” como Fuentes (1960) “Es, de todas las operaciones que efectla el ser humano, una

de las mas necesarias y las mas multiforme a la vez. No hay uno solo de nuestros actos,
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que no implique en su elaboracion, en su realizacion, el desplazamiento de personas, de
cosas, de pensamiento”. Thopmpson (1976) “Es el traslado de un sitio a otro de personas
y mercancias motivado por el hecho de que estan en un lugar, pero se necesitan en otro”.
Wood (1989) “El transporte es el movimiento fisico de personas y bienes entre dos lugares”.

Posteriormente en los afios 80 se comienza a pensar de un modo diferente de como
se habian estado desarrollando los temas referentes a transporte, se planted una expansiéon
al concepto de transito incluyendo tanto a publicos, privados y ferroviarios. Trabajos como
Pacione, (1981), Hass Klau y Hall, (1985), Flick (1987) en donde se comienza a reflexionar
sobre el dejar de plantear todo un plan de desarrollo centrado en automévil privado, sino de
replantearse un plan de movilidad. Se necesitaba comenzar a cuestionarse sobre todos los
modos de transporte y no Unicamente de los motorizados, priorizando las necesidades de
movimiento de las personas sin importar el medio que ocupen para realizar dichos despla-
zamientos. (Herce y Magrinya, 2002)

Para principios del siglo XXI los estudios de transporte incorporan conceptos propios
de las ciencias sociales con lo cual comienzan un replanteamiento tedrico, en donde el
principal objetivo son las personas que se desplazan y los medios de transporte pasan a un
aspecto secundario (Roberts, 1980) de tal modo que se comienza a emplear el termino de
movilidad como un término mas especifico a la necesidad de desplazamiento ya sea de
personas 0 mercancias.

Por su parte Mirralles- Guasch y Cebollada (2009) define la movilidad como “la ac-
tividad que hace posible el desarrollo de las funciones sociales en cuanto que conecta los
diferentes espacios donde se desarrollan estas funciones o acciones” por lo tanto destaca
3 dimensiones principales en la movilidad; territorial, social y medio ambiental. Es primordial
estudiar el territorio en donde se desarrolla la movilidad ya que condicionara la cantidad y
tipo de desplazamientos que en ella surgirdn de igual modo al estudiar la movilidad es pri-

mordial el considerar a la poblacion ya que es el agente activo y condicionante del proceso,
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y finalmente el andlisis de movilidad no puede desentenderse del medio ambiente en el cual
crea una repercusion.

En la actualidad y para dar un contexto contemporaneo del término movilidad debe-
mos recalcar que existen otros aspectos que se integran al término tales como el transporte
que es el medio que favorece la movilidad o bien la infraestructura que permite que se lleve
a cabo el desplazamiento (Santos y de las Rivas, 2008, p.28) y del mismo modo es impor-
tante mencionar aspectos como la accesibilidad o redes de comunicacion.

La movilidad es una cualidad o atributo de los individuos en relacion a su capacidad
de movimiento, por lo que podemos decir que esta histéricamente determinada influida por
el desarrollo econémico de las sociedades, los cambios tecnoldgicos o el desarrollo de las
fuerzas productivas. Para efectos de esta investigacion es primordial desasociar el termino
de movilidad con “migraciéon” y “transporte” ya que el termino migracion lo entendemos
como el cambio del lugar de residencia y no profundizaremos mas en el tema, y por otro
lado el termino de transporte se entiende uno de los instrumentos para poder llevar a cabo
la movilidad, para ello es importante recalcar que la movilidad es ante todo un atributo de
las personas y no de los lugares (Ramirez, 2009). El transporte se centra mas en el movi-
miento de vehiculos y por lo tanto se expresa en términos de namero de viajes, desplaza-
miento y pasajes mientras que la movilidad centra su andlisis en el movimiento de personas
e incorpora aspectos cualitativos como satisfaccion de necesidades y accesibilidad, tal
como se describe en el cuadro 1. (CDHDF, ITDP, 2013)

Con el crecimiento de las ciudades y el desarrollo de las tecnologias las ciudades
comenzaron a expandirse, inicialmente se crearon suburbios los cuales se conectaban a
las ciudades centrales mediante el ferrocarril y posteriormente comenzaron a desarrollarse
transportes mas accesibles, el desbordante crecimiento de las ciudades ocasiono la impor-

tancia de estudiar la movilidad dentro de éstas grandes urbes por lo cual se comenzé a
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centrar la atencién en la movilidad urbana, reconociendo su caracteristica cualitativa y cuan-

titativa de los viajes en un contexto urbano.

Cuadro 1_ Comparativa entre caracteristicas de la movilidad y transporte

Transporte Movilidad

Movimiento de vehiculos. Movimiento de personas.

Se expresa en términos de nimero de viajes, des- Estd determinado por la posibilidad de relaciones, oportunidades y
plazamientos y pasajes. satisfaccién de necesidades.

Se determina por la eficacia, rapidez y fluidez de Se determina por la accesibilidad de las personas a lugares y por la
los vehiculos. satisfaccion de sus necesidades de bienes, productos y servicios.

El movimiento como medio. El movimiento tiene un valor en s{ mismo.

Las personas son vistas como un grupo heterogé- Se hace mayor énfasis en la condicién, género y edad de las personas.
neo de moléculas que se desplazan.

Fuente: Informe especial sobre el derecho de la movilidad en el distrito federal 2001,2012, Comision Nacional
de Derechos Humanos del Distrito Federal, Centro de investigacion aplicada en Derechos Humanos y el Insti-
tuto de Politicas para el transporte y Desarrollo, México, 2013. P.21

Para Lizarraga (2006) La movilidad urbana sostenible debe definirse, por tanto, en
funcién de la existencia de un sistema y de unos patrones de transporte capaces de pro-
porcionar los medios y oportunidades para cubrir las necesidades econdmicas, ambientales
y sociales, eficiente y equitativamente, evitando los innecesarios impactos negativos y sus

costes asociados.

La Unién Internacional de Transporte Publico (UITP)® considera que la movilidad urbana
sostenible ha de basarse en tres “pilares”; un uso del suelo que incorpore las necesidades
de movilidad, la restriccion del uso del vehiculo privado y la promocién de un sistema de

transporte publico eficaz. (UITP, 2003)

5 En Agosto de 1885 50 de los principales operadores de tranvia de Europa se reunieron en Brusselas para
crear “Union Internationale de Tramways/Internationaler Permanenter Strassenbahn-Verein”. La asociacion
fue conocida como UITP (International Assosiation of Public Transport) e inicié con 63 miembros de compa-
fifas de 9 paises, a partir de entonces UITP promueve el desarrollo sustentable en el transporte.

15



Para Salvador Medina la planeacion de la movilidad urbana debe enfocarse en dos
cuestiones fundamentales: cémo pensar la movilidad urbana en términos de equidad y sus-
tentabilidad, y cémo implementar dichas soluciones para que la poblacion se apropie de
ellas. Para mejor comprension de la presente investigacion nos enfocaremos en la Movili-
dad Urbana Sustentable como concepto que busca el libre desplazamiento de personas
para que gocen de acceso a la ciudad de modo que ésta sea accesible y equitativa. La
movilidad debe ser luchas contra la fragmentacion y segregacion, debe respetar el medio

en el que se desarrolla a modo minimizar las externalidades negativas.

La movilidad sustentable debe situarse en ciudades comprometidas con el entorno
en donde la lucha por la sustentabilidad sea en todos los aspectos, se debe replantear el
papel del ser humano ubicandolo al centro de las necesidades de tal modo podremos dise-
fiar ciudades para los habitantes y no Unicamente para los vehiculos. Como se mencionaba
anteriormente el termino de sustentabilidad aparece en ciertos aspectos tan idealista que
pareceria algo utdpico, pero es responsabilidad de todas las sociedades buscar nuevos
modos de desarrollarnos para acercarnos cada vez mas de un modo sustentable (ver ima-
gen 1), parte de esta busqueda tiene reflejo en el programa Our Cities Ourselves desarro-
llado por el ITDP (2011b) el cual plantea 8 acciones para acercarnos a ciudades en donde
la movilidad pueda ser sustentable: Compacta, densifica, transporta, conecta, mezcla, pe-

dalea, cambia y camina.
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Imagen 1: Los principios de movilidad para la vida urbana: van mejor juntos
Fuente: Our cities ourselves, Instituto de politicas para el transporte y desarrollo, 2011.

Densifica

Investigaciones como la de Ralph Gakenheimer del Instituto Tecnoldgico de Massa-
chussetts nos permite recordar que si bien es cierto que la movilidad es un problema tipico
de todas las grandes urbes y no exclusivo de los paises en desarrollo, es cierto también
gue las probleméaticas que debe librar la movilidad urbana de los paises desarrollados son
menos severas comparadas con paises en vias de desarrollo ya que estos no cuentan en
muchos casos con varios otros servicios publicos como lo son alcantarillado, y reciben me-
nor inversion publica en contraste con megaciudades en donde se pone demasiada aten-
cion, un pais que ya tiene controladas las necesidades basicas de su poblacién dispone de
MAs recursos para destinar en investigacion y atencién a problematicas tales como la mo-
vilidad y no por ser esta un aspecto secundario, sino porque para el 6ptimo desarrollo de la
misma se necesitan otros aspectos basicos. (1998)

Paises en vias de desarrollo como es el caso de México tienen un largo camino por
recorrer en materia de planeacién urbana, legislacion, aplicacion, concientizacion de la po-
blacion ya que hasta ahora la planeacion de la movilidad urbana ha sido pensada tradicio-

nalmente en funcion del automévil generando severos problemas ambientales y de equidad.
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Gakenheimer puntualiza algunas de las lecciones que el mundo desarrollado podria ofrecer
al resto de los paises entre las cuales encontramos: Inversion en tecnologia ya que éstos
paises son en su mayoria prestatarios de tecnologias y alguna orientacion seria conve-
niente; lecciones de gestion institucional, ya que la administracion del transporte publico es
una posibilidad importante, en los paises en desarrollo generalmente el transporte publico
esta relegado a sistemas de concesion de bajo rendimiento que subsisten desde el principio
y no son adaptables a la evolucion del sistema mismo y finalmente las lecciones de expe-
riencia general que son aquellos aprendizajes propios del camino de conocimiento sobre el
tema, mismos que no funcionan como un manual de proceso, sino que podrian contribuir
con los errores cometidos y la forma en que han ido avanzando.

Los retos por superar segun el ITDP en México son sobre un cambio, costumbres,
voluntad politica y de mentalidad sobre como pensar la movilidad urbana en términos de
equidad y sustentabilidad, y cdmo implementar dichas soluciones para que la poblacion se
apropie de ellas. Para lograr la primera cuestion, las ciudades deberan considerar a la mo-
vilidad urbana no en funcién de mover automaviles sino como un medio para lograr que las
personas gocen de acceso a bienes y servicios de tal modo que se dé prioridad a peatones,
ciclistas y al transporte publico dentro de las politicas publicas de modo que se luche por
desincentivar el uso del automadvil mediante la posibilidad de fiscalizar su uso para que las
externalidades negativas sean en gran parte cubiertas por sus usuarios, de este modo es-
tariamos luchando contra las desigualdades sociales.

La segunda cuestion, la implementacion de las soluciones, involucra establecer un
plan de movilidad con un enfoque sustentable y participativo. El proceso de elaboracion y
el seguimiento del plan requieren necesariamente del involucramiento activo de la sociedad,
es fundamental la participacion de la ciudadania, por lo cual la concientizacion de la pobla-
cién sobre los beneficios de una correcta planeacion integral de la movilidad (PIM) son

prioridad, tal como se describe en el diagrama 2. El objetivo de toda movilidad sostenible
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debe ser consumir menos recursos naturales no renovables y producir menos afectaciones

al medio ambiente.

Mejor calidad de vida.
Beneficios ambientales y de salud.

Mejoramiento de la movilidad y accesibilidad.

Los beneficios de la correcta Mejora de la imagen de la ciudad.
implementacién de un PIM para
una ciudad incluyen: Potencial de incluir a toda la poblacion.

Decisiones apoyadas por actores y por el publico.
Mejor cumplimiento de las obligaciones legales.
Nueva visién politica.

Incrementa la atracciéon de inversiones a las ciudades.

Diagrama 2 Beneficios de la correcta implementaciéon de un Plan Integral de Movilidad para una ciudad
Fuente: Salvador Medina (2012) p.11

En el siguiente subcapitulo se sefialaran casos analogos respecto a ciudades que

han implementado acciones en de movilidad logrando beneficios en la poblacion.

1.1.4. Ejemplos de ciudades exitosas en relacién con la movilidad.

Sedl, Corea del Sur: Cheonggye Expressway. Se planteo como una renovacion
urbana en el corazén de Sell que planteaba recuperar un extinto canal que habia sido
sepultado para dar paso a una gran autopista. A pesar de dar servicio a 160,000 autos
diariamente la autopista mostraba una notable falta de mantenimiento ya que su costo era
muy alto, consecuencia de esto el centro se despoblaba y desvalorizaba. Los objetivos del
proyecto eran el restaurar la historia y cultura de la region y por otro lado revitalizar la eco-
nomia de la capital. La apuesta era enorme ya que luchaba contra una idea de modernidad

gue representaba la autopista. Los esfuerzos fueron enormes tanto del gobierno como de
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la ciudadania, por lo cual se elaboraron numerosas encuentras con los habitantes y comer-
ciantes de la zona con la idea de dar cabida a todas las partes involucradas. (Karzulovic,
2008)

La propuesta se enfrentd a notables criticas y oposicion en un principio debido al
alto costo presupuestado de 900 millones de dolares, pero después de su apertura se dio
a conocer el costo total en tan solo 281 millones de ddlares por lo cual se gano gran acep-
tacion por parte de los habitantes y turistas. La propuesta se acompafié de una reconfigu-
racion del espacio y planes para la congestién vial mediante la ampliacién de calles, incen-
tivos al transporte publico, prioridad al trafico peatonal y multas para los automovilistas que
circularan con menos de 3 personas y el lanzamiento del programa “ un dia sin manejar”
gue plantea dar beneficios a las personas que decida dejar de utilizar el automovil, tales
como descuentos en casetas, estacionamientos, impuestos, tenencia, gasolina, etc. (ver

imagen 2)

Artes y espuds de |3 renovacion del canal

Imagen 2_ Antes y después de la revitalizacion del histérico canal de Cheonggyecheon
Fuente: Plataforma urbana

Parte fundamental de la estrategia esta en el planteamiento de que el barrio de
Cheonggyecheon tuviera un desarrollo sostenido en el tiempo por lo cual el plan no paraba
en el momento de la inauguracion, sino que se planteé como un plan integral que cambiara

completamente el modo de vida en las ciudades.
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Curitiba, Brasil. Planeacion urbana, desarrollo orientado al transporte (DOT).
El éxito recae en la vision de la planeacién urbana integrada que se tuvo desde 1965. El
arquitecto Jaime Lerner determiné un nuevo modelo de crecimiento de la ciudad cambiando
el proyecto del viaducto principal por una calle peatonal. El primer paso fue deprimir los ejes
principales. El Sistema esta conformado por una calle principal con tres pistas y en el centro
un doble carril exclusive para el autobUs y dos vias adyacentes de transito lento y dos calles
externas en el sentido opuesto con caracteristicas de transito de flujo continuo, de igual
modo una caracteristica principal de éste planteamiento fue el desarrollar el crecimiento
urbano orientado a las opciones de transporte publico ya que el uso de suelo y la altura de

las construcciones corresponde a la localizacion en relacion a las avenidas. (ver imagen 3)

A

Imagen 3: Evolucion del proceso de planeamiento
Fuente: Teixeira de Almeida, 2014

La poblacion total de Curitiba al 2005 era de 1,727,010 personas y el &rea metropo-
litana conformada por 26 municipios contenia 3,110,455 habitantes. El transporte publico
esta concesionado a 28 empresas privadas que operan sin subsidio. El resultado en nime-

ros en Curitiba representa que cerca del 45 por ciento de los viajes es realizado en trans-
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porte colectivo, el 27 por ciento de los desplazamientos son realizados por carros 0 moto-
cicletas, 22 por ciento de los viajes son a pie y el 6 por ciento en bicicleta. Lo notable es
gue de los usuarios del transporte publico el 60 por ciento cuentan con automévil privado.
(Teixeira, 2014)

Dinamarca. Dinamarca es el pais con mayor nimero de viajes hechos en bicicleta,
su densidad urbana es factor clave para este proceso. Con una poblacién total de 16.5
millones de habitantes en aproximadamente 41,500 m2 la bicicleta es una buena opcion
teniendo como resultado que hoy existan 1.3 bicicletas por persona.

Copenhague es otra de las ciudades de Dinamarca que estan comprometidas con
la movilidad sustentable por lo tanto desarrollaron el plan Copenhague Carbono Neutral
2025 que plantea ser la primera ciudad del mundo en no emitir carbono. Los puntos princi-
pales de éste planteamiento son: hacer que el transporte publico sea carbono neutral; in-
crementar la poblacién usuaria del transporte publico en un 20 por ciento; lograr que el 50
por ciento de viajes al trabajo sean realizados en bicicleta; alcanzar una tasa del 75 por
ciento de viajes a pie, bicicleta o transporte publico; conseguir que entre un 20 y 30 por
ciento de los vehiculos livianos usen nuevos combustibles y que un 30 o 40 por ciento de
los vehiculos pesados usen nuevos combustibles. (Plataforma urbana, 2015)

Eindhoven. es una ciudad holandesa con 220,000 habitantes y el 40% de los viajes
son en bicicleta, pese a esa gran cifra el gobierno continta invirtiendo en infraestructura vial
gue contribuya a desincentivar el uso del automévil y lograr un aumento al 45% del total de
viajes en bicicleta. Por otro lado, el territorio se clasifica segun el sistema “ABC” equipara
las caracteristicas de los usos del suelo con las caracteristicas de la red de transporte.
(Gwilliam, 2002, p.21)

El gobierno central clasifica la ubicacion y los tipos de actividades dependiendo del

tipo de transito que genera, asi como la necesidad de transporte publico que necesitan. Las
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restricciones se reflejan en la planificacion del transporte publico y la oferta de estaciona-
miento en las zonas A y B. El aspecto importante por considerar es la coordinaciéon entre
jurisdicciones que eliminen la posible competencia entre ellas, las cuales Unicamente debi-
litarian el plan.

Es pertinente aclarar que cada uno de estos planes responden a una realidad espe-
cifica del entorno en el que se desarrollan los cuales dependen de las caracteristicas cultu-
rales, ambientales, politicas y sociales lo cual sirve Unicamente como referencia de analisis
mas no debe verse como un manual de accion que pueda ser implementado del mismo

modo en cualquier otra ciudad.

1.1.5 Desplazamiento de personas. En la sociedad actual la movilidad de las
personas ha adquirido mayor importancia que en épocas anteriores. Partiendo de la idea
de que las ciudades deben estar disefiadas para ser transitadas y vividas, la presente in-
vestigacion tendra como centro de estudio el desplazamiento de las personas dentro de la
movilidad urbana, asi como el grado de accesibilidad a bienes y servicios.

Lefebvre (2001) estudia la movilidad analizada desde el agente de tal modo que se
puede asumir que el territorio, al ser usado para transitar y desplazarse cotidianamente por
agentes diversos, éstos los modifican generando transformaciones materiales, sociales e
imaginarios que permiten afirmar que éste se produce y reproduce constantemente. (ver
imagen 4).

La movilidad esta ligada a las personas que deben o desean desplazarse, no a los
medios empleados para ello, ni a las consecuencias que los desplazamientos puedan tener.
Desde el inicio de la organizacion de comunidades y mayormente observado con la llegada
del ferrocarril fuimos testigos de cémo los medios de transporte pueden actuar como segre-
gadores y contribuir a la fragmentacion de la ciudad, por esta razén la lucha es ardua para

lograr una movilidad que brinde accesibilidad a la mayoria de la sociedad y poniendo mayor
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atencion a los sectores mas vulnerables. En las grandes metrépolis existe una gran nece-
sidad de vincular las periferias con el centro para proveer de trabajo, bienes y servicios a
los habitantes que radican en los puntos mas alejados o poco accesibles, de este modo la
infraestructura y los transportes juegan un papel clave ya que se deben brindar soluciones

acordes a las necesidades de otro modo serian obsoletas. (Ramirez, 2009)

Imagen 4 Desplazamiento de personas
Fuente: http://www.ultimasnoticias.com.ve/noticias/actualidad/politica/unasur-aprueba-plan-para-establecer-la-
libre-movil.aspx

1.1.6 Movilidad cotidiana. La geografia humana no ha dejado de lado el tema
de la movilidad y profundiza el estudio de la movilidad cotidiana, entendida como la suma
de los desplazamientos que realiza la poblacién de forma recurrente para acceder a bienes
y servicios en un territorio determinado (Miralles-Guasch, 1998) La movilidad cotidiana se
asemeja al commuting en el sentido de que vincula los desplazamiento diarios y repetitivos
entre el hogar y el lugar de trabajo (Monclus, 1992) La geografia humana aporta valor al
concepto de movilidad cotidiana estudiandolo desde una perspectiva muy profunda y total-
mente centrada en las personas que desarrollan dichos viajes.

Las urbes cada vez pierden mas los limites en extension territorial por lo cual los

flujos individuales cotidianos se convierten en parte primordial en del desarrollo de las mis-
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mas. Para analizar la movilidad cotidiana debemos tomar en cuenta los impactos medioam-
bientales que produce siendo los contaminantes un tema primordial. Posteriormente se con-
cientiza sobre la importancia de la distribucion geogréfica y el influjo de la misma en la
movilidad cotidiana, no solo del desplazamiento en el territorio sino de la distribucién y or-
ganizacion de las actividades en el espacio como motor que genera el movimiento.

La movilidad cotidiana se entiende como todos aquellos desplazamientos que sea
cual sea su origen, su destino es el trabajo o el estudio, y, aquellos desplazamientos en que
el origen del mismo sea el trabajo o el estudio y tengan por destino el domicilio. Esta movi-
lidad, se transforma en viajes diarios en diferentes sentidos segun el nimero de veces que
cada persona realiza el trayecto y también para los viajes que tienen origen y destino el

trabajo.

Este tipo de viajes fue estudiado desde la década de los cincuentas cuando se ana-
lizaron los desplazamientos de los trabajadores a las periferias de las grandes ciudades,
proceso al cual denominaron commuting. Gran Bretafia por su parte desarrollo el proyecto
Travel to work Areas el cual brindo la posibilidad de analisis de delimitacién de zonas me-
tropolitanas y con ello la generacién de politicas de empleo que fueron de vital importancia
en la década de los ochentas. Francia se centré en la comprension de los estudios de las
metrépolis y el transporte que en ellas se generaba. Espafia aposto por un grupo denomi-
nado “Territorio y Movilidad” el cual analiza los desplazamientos cotidianos como elemento
clave en la configuracién del espacio urbano. La importancia de este trabajo se centra en
la deteccion de los mercados laborales ubicados en las principales zonas urbanas y que

permitan identificar las zonas de dependencia centro periferia. (Ramirez, 2009)

En México los trabajos en esta materia estan representados por la encuesta origen

y destino (EOD) elaborada en el 2006 y publicada en el 2007 la cual ha permitido identificar
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los principales motivos de viaje, los horarios de mayor afluencia, el nimero de viajes reali-
zado y el origen y destino de los mismos. Es hasta el afio 2015 cuando la Secretaria de
Movilidad del DF (Semovi) inicio con los trabajos para actualizar la EOD en manos de la
titular de la dependencia, Laura Ballesteros la cual anuncié que la nueva encuesta seria
clave para la toma de decisiones y parte fundamental de la integracién del nuevos Sistema

integrado de transporte publico (SIT).®

Para algunos autores la nueva realidad social y territorial en cuanto a la base eco-
ndémica de las ciudades dejando atras los procesos de industrializacion y abriendo paso al
sector terciario evidencia una crisis que cuestiona los enfoques y métodos con los que hasta
ahora se han abordado los planes de transporte. De tal modo que cada vez serd mas dificil
englobar los motivos de los viajes por lo cual “La multiplicacion de viajes es un reflejo de la
realizacion de oportunidades de conexion y es una obligacién de equidad democrética que
sea posible para todos. La nueva sociedad postindustrial no esta estructurada, o esta cada
vez menos, en grupos ligados al trabajo o a la vecindad; es una sociedad individualizada,
con relaciones a diferentes niveles, donde juegan un papel creciente los instrumentos en
los que descansa esa capacidad de conexion multiple, como el computador personal y el

teléfono movil.” (Herce y Magrinya. 2012)

Herce menciona que la clasificacion de movilidad cotidiana y no cotidiana esta en
crisis debido al cambio de organizacion social y dicha clasificacion ocasiona desatencion a
algunos motivos de viaje. Para él la importancia deberia centrarse en la necesidad de sa-
tisfacer las necesidades de conexion sin importar el motivo. Pese a la importancia de dicha
aportacion para esta investigacion se continta considerando la relevancia en los viajes co-
tidianos ya que contintan siendo los mas frecuentes principalmente en las zonas periféricas

en donde las necesidades de sustento y educacion toman mayor importancia.

6 http:/imww.excelsior.com.mx/comunidad/2015/10/11/1050530, citado Noviembre 2016
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En la zona de estudio como veremos mas adelante, las necesidades en cuanto a
movilidad resultan muy particulares, y los habitantes deben enfrentarse diariamente a reco-
rridos de hasta 3 horas para llegar a su lugar de trabajo sacrificando tiempo libre y calidad
de vida. Los tiempos invertidos en movilidad representan otro tipo de disparidad socioeco-
némica dado que la vivienda en la zona central es mucho mas costosa en precios de renta
comparada con la vivienda en la periferia por lo cual se enfrentan a la disyuntiva entre pagar
un costo econdmico y vivir cerca del lugar de trabajo disfrutando de una mejor movilidad o
invertir menos en renta viviendo en una zona mas remota y pagando costos econémicos,
sociales y ambientales invertidos en el trayecto diario rumbo al trabajo (ver imagen ), por
esa razén resulta primordial analizar los problemas de movilidad bajo una 6ptica de los

viajes mas frecuentes.
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Imagen 5 Contradicciones al escoger el lugar de vivienda
Fuente: elaboracion propia con iconografia de http://www.freepik.es/

Bajo este planteamiento de analisis podemos ver como la transformacion socioeco-
ndémica representa un condicionante para las necesidades y condiciones para llevar a cabo
la movilidad, las fases del proceso productivo van ocasionando una dispersion territorial con

dinamicas simultaneas y antagonicas de dispersion y centralizacion. (Miralles y Cebollada,
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2009). Las diferencias entre los precios de renta del centro y la periferia, los usos de suelo
y las densidades ocasionan que en los Ultimos afios las ciudades estén experimentando un
proceso de centralidad de actividades con mayor valor afiadido relacionadas con el sector
terciario lo cual genera otro fendmeno de valoracion del tiempo como un capital finito, en
relacién a la calidad de vida urbana (Duran, 2007) esta antagoniza en relacién al desarrollo
de las ciudades y sociedades complica aun mas el estudio de la movilidad cotidiana, en el
siguiente capitulo podremos ver la influencia del sistema econémico en el desarrollo de las

ciudades y la influencia de ésta en la movilidad.

1.2 Marco tedrico

1.2.1 La globalizacién y neoliberalismo. Su reflejo en las ciudades.
¢ Qué es la globalizacion y de qué tipo nos toca vivir?
Baricco (2002, p 75) nos explica la dificultad de dar un concepto general de globalizacion
ya que ésta toma matices segun la regién en donde toque vivirla. Segun la Word Bank 2000
es “la circulacion global de bienes, servicios y capital, pero también de informacién ideas y
personas”. El Banco Mundial en el 2007 la define simplemente como “la creciente integra-
cién de economias y sociedades en el mundo” pero lo cierto es que la globalizacién tiene
otra cara de la moneda y es el incremento en la desigualdad y degradacién ambiental. La
globalizacion es un proceso histérico inconcluso que funciona como expansion del capita-
lismo a partir del tltimo cuarto de siglo XX.

La globalizacion se caracteriza por: la expansién del sistema econémico capitalista;
la nueva forma de organizacion territorial y politica del sistema mundial como proceso per-
manente (donde el Estado—nacion es desplazado de las tareas que, tradicionalmente, venia
desempefiando); el proceso de expansion de las empresas multinacionales y su peso es-
pecifico en la produccién mundial; el desarrollo de las comunicaciones y la rapidez con que

transcurre la innovacion tecnoldgica.
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El Neoliberalismo de tal modo se presenta como un proyecto politico impulsado. El
brutal ataque contra el Estado de Bienestar, emprendido por los ideblogos neoliberales en
las décadas de los setenta y ochenta, tuvo que ver con la conversion de los derechos so-
ciales en servicios mercantiles que sélo pueden ser adquiridos en el mercado a los precios
fijados por la oferta y la demanda.

En la globalizacién a entidad mas debilitada es el Estado Nacién

El proyecto del neoliberalismo se plante6 para restaurar el poder de clase para las
elites mas grandes lo cual trajo consigo un crecimiento desigual. En el mundo el resultado
fue una dificil combinacién de bajo crecimiento y de creciente desigualdad en la renta. Amé-
rica Latina fue forzada a adoptar este tipo de politicas lo cual trajo consigo un estancamiento
econdémico.

“fragmentacion urbana” como un sintoma de las urbes de la globalizacion.
“Efectivamente, el paisaje que estd surgiendo no es sbélo el de los rascacielos relu-
cientes, de los barrios acomodados, country clubs privados y aeropuertos de ultima
generacion . Es también el paisaje de la pobreza urbana. En el interior de las grandes
ciudades, se concentran los lugares de privilegio al lado de la pobreza mas atroz...”
(Vegara y De las Rivas, 2004, p. 272) .

Para entender la urbanizacién contemporanea y el proceso urbano es importante
investigar las propiedades generales de los procesos de formacién socioeconémica, por lo
cual es necesario reconocer que la globalizacién y neoliberalismo tienen un efecto inme-
diato en la estructura urbana de las periferias, y es que desafortunadamente el capitalismo
no brinda sus bondades de modo uniforme ya que en América Latina ha actuado bajo el
modelo de capitalismo periférico. Un desarrollo capitalista sin transformacion capitalista

De tal modo América Latina fue la sede de la mano de obra barata para las grandes
economias libre de ningun tipo de arancel. México a partir de los afios 40 comenzé a edificar

un sector industrial a lo que se le conoce como Modelo de sustitucién de importaciones.
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México al igual que otras economias de América Latina abrieron paro a la industrializacion
y resultado de este proceso podemos mencionar a Cuautitlan Izcalli.

1.2.2 La movilidad y su relacién con el aspecto econdmico. Partiendo de
lo dicho anteriormente, trataremos de exponer las razones de la dependencia del Capita-
lismo periférico: la conquista juega un papel fundamental. América Latina vivié un proceso
de colonizacién pre- imperialista, antes del incipiente desarrollo del capital monopélico y
que por lo tanto esta regién jugo un papel subordinado dentro de la nueva division interna-
cional de trabajo, convirtiéndose en productores agricolas que funcionaran como provee-
dores de los paises dominadores. Es importante recordar que México era la colonia mas
de rica de Espafia en el Nuevo Mundo, con una avanzada industria minera que exportaba
grandes cantidades de metales procesados, por lo cual el capital aportado por México a
Espafa fue determinante en el desarrollo Econémico del pais europeo.

Para 1870 fecha en que las sociedades latinoamericanas habian logrado su inde-
pendencia formal, se aceler6 a la incorporacién de las formaciones periféricas a la econo-
mia capitalista mundial. Las caracteristicas de éste proceso pueden ser explicadas en cua-
tro puntos: la necesidad de la conformacién del ejercito industrial de reserva centro su inte-
rés en la explotacion de fuerza de trabajo barata fuera de Europa Occidental y Norteamé-
rica; El proceso de industrializacion y la agricultura con la mineria marcaron una diferencia
de productividad notable, lo que trajo como consecuencia la necesidad de blsqueda de
materia prima,; la creciente concentracion del capital y los monopolios exigieron la busqueda
de nuevos campos de inversién y el significativo incremento en la composicion organica del
capital, mostrando una caida en la tasa de ganancia. La union de todos estos factores ge-
nerd una rapida exportacion del capital a las formaciones periféricas que permitié al capital

adquirir un excedente de ganancias.
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Imposibilidad de un proceso interno. La acumulacién de la periferia es caracterizada
por un proceso de inversion dependiente de la economia mundial, esto significa que el pro-
ceso dependiente de acumulacion dirigido al exterior determina y subordina las variadas
formas asumidas por la asociacion interna de acumulacion de capital. La demanda social
interna que distingue las formaciones periféricas ha amenazado crecientemente el surgi-
miento del valor del excedente dentro de estas formaciones, y esta situacion “solo puede
ser superada con una fuerte intervencion del estado que cree las condiciones necesarias
para una concentracién creciente del ingreso y una dominacién represiva incorporaria del
proletariado urbano”. (Slater, 1988)

De tal modo que el Estado debera actuar como resguardador y regulador, es decir,
la clase politica se convertird en garante de las relaciones productivas capitalistas y utilizara
un modo sultil y silencioso, por ejemplo: el capitalismo obliga a los ciudadanos a la venta
“voluntaria” de su fuerza de trabajo y esta venta estara resguardada y acreditada por una
institucion con poder la cual sera el Estado. Esta diferencia entre “Estado” y “sociedad” crea
una contradiccién el Estado esta formalmente separado de los grupos y clases y al mismo
tiempo vinculado a ellos, estableciendo interrelaciones.

Las caracteristicas mencionadas anteriormente nos abren el panorama para com-
prender la urbanizacién contemporanea y el proceso urbano. El paisaje fisico y social de la
urbanizacion se construye en base a las estructuras capitalistas, pero estos procesos urba-
nos bajo el capitalismo modelan a su vez las condiciones y las circunstancias de la acumu-
lacion del capital8. Hablamos asi de una relacion dialéctica entre la urbanizacion y la eco-
nomia.

1.2.3 Ciudades como centro de poder En 1985 se desarroll6 en Nuevo Orleans
un coloquio reuniendo a académicos, empresarios y politicos representando a siete paises
capitalistas avanzados con el objetivo de discutir sobre los caminos de accién de los go-

biernos urbanos ante el deterioro de la base econémica y presupuestaria de muchas de las
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grandes ciudades del mundo capitalista avanzado. Las preguntas se centraban en si los
gobiernos debian apoyar la creacion de nuevas empresas o incluso participar en dicha
creacion, o si debian luchar o, al contrario, absorber las fuentes de empleo amenazadas.
Posterior a que Richard Nixén declarara terminada la crisis que el gobierno federal
ya no tenia recursos presupuestarios para contribuir a su solucién, se empezé a hacer emi-
nente una ola de empresarialismo urbano como centro de la formulacion politica y de las
estrategias de crecimiento urbano. El empresarialismo tiene como elemento central la
alianza sector publico- sector privado en la que los poderes gubernamentales locales inten-
tan atraer fuentes de financiacion externa y el estado local desempefia una funcion facilita-
dora y de coordinacién asumiendo el riesgo y el sector privado obteniendo la ganancia.
Aparte de que se centra mucho més en la economia politica del lugar y no precisamente

del territorio.

“El nuevo empresarialismo urbano descansa normalmente, en una
alianza entre el sector publico y el privado centrada en la inversion y en
el desarrollo econdmico con la construccion especulativa de lugar como
objeto politico y econémico inmediato (aunque ni mucho menos exclu-
sivo) y no en la mejora de las condiciones dentro de un territorio determi-

nado.” (Harvey, 2007, p. 375)

En México el empresarialismo ha representado la concesion de multiples sectores a
la inversion privada, entre ellos el sector de transportes. La empresa espafiola OHL es
duefia de 8 concesiones con el gobierno mexicano entre las que se encuentran el Viaducto
elevado Bicentenario, dicho viaducto es la respuesta que dio el gobierno ante el inminente
problema de transito en la parte norte de la Zona metropolitana que conecta desde el Toreo

Cuatro caminos hasta Tepalcapa. En esta concesion OHL México registré una inversion al
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cierre de 2014 de 11,586 mdp’, frente a los 4,000 mdp que se habian proyectado inicial-
mente, es importante resaltar que el trafico medio diario pasé de 29,281 vehiculos en los
primeros tres meses del afio pasado a 30,658 para el mismo trimestre de 2015, lo que
representd un crecimiento de 4.7%. Con estas cifras es el fendmeno de trafico inducido en

esta zona®.

“La muy conocida historia del Transmilenio en Bogota, encarna un reco-
rrido por parte del Estado de que el laissez faire y el capitalismo salvaje
son una formula casi suicida que dificulta no solo la vida cotidiana de los
ciudadanos sino la misma acumulacion del capital al hacer la vida urbana

ineficiente e inatiimente dificil” (Davila, 2012)

El desarrollo sostenible no es sinénimo de crecimiento econdmico, ya que la mejora
de calidad de vida comprende la satisfaccion de necesidades materiales y no materiales,
gue no estan garantizadas con un aumento del PIB. (Lizarraga, 2006) Por lo tanto se debe
analizar profundamente el éxito o fracaso social del desarrollo de nuevos proyectos en aso-
ciaciones publico- privadas.

1.2.4 El estado en un mundo capitalista. De este modo se va delineando la con-
formacion del Estado Mexicano influenciado por las corrientes expresadas en el resto del
mundo, pero como siempre regionalizado en el ideal mexicano. “El estado es el proceso de
reconstruccion, como comunidad, de una sociedad internamente desgarrada por relaciones

”

de dominio- subordinacion” “El Estado es una relacion social conflictiva cuya unidad se re-

compone permanentemente mediante la violencia” (Roux, 2005) El Estado no es algo es-

7 Millones de pesos
8 CNN expansidn en http://www.cnnexpansion.com/negocios/2015/05/27/el-millon
ario-negocio-de-las-concesiones-de-ohl-mexico
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tatico, sino que es un “proceso” que representa una forma especifica de las relaciones so-
ciales” (Roux, 2005) (Holloway, 1978). Pero debemos entender que el este concepto de
Estado llego con la sociedad burguesa capitalista y como tal debe ser estudiado, desde la
formacion del aparato estatal burgués. “La sociedad Capitalista esta caracterizada por so-
meterse materialmente y desarrollarse sobre la base de la produccién privada, el trabajo
asalariado y el intercambio de mercancias.” (Hirsch, 2001)

El capitalismo es el tercer modo de produccion en la historia del hombre con base
en la explotacion del hombre por el hombre. Los dos anteriores fueron el régimen esclavista
y el feudalismo, los cuales bajo las estructuras de esclavos y siervos contenian al sector
productivo que en este nuevo régimen tomaria el nombre de “obrero” contenido en el “pro-
letariado”.

Cuando surgio el “excedente” de dio paso a la dominacién de clases. Es decir,
cuando dos brazos producen mas de lo necesario para su existencia y manutencion y puede
existir un excedente se abrir4 paso a una clase dominante que se apropiara de ese exce-
dente del modo que sea. A ese excedente se le dara el nombre de “plusvalia” que no es
otra cosa sino la denominacion monetaria de ese producto excedente- social. Esa plusvalia
es la apropiacién sin pago del trabajo de alguien mas (obrero). El trabajo humano es el
hacedor de todos los bienes (materiales y espirituales) necesarios para la existencia del
hombre y por lo tanto crean productos (mercancias) valiosos, es decir, con “valor de uso” y
al lado de éste valor de uso, la mercancia resultado del trabajo humano puede estar aso-
ciado a el “valor de cambio” Por ejemplo el maiz producido por un hombre satisface sus
necesidades de alimento (valor de uso) pero cuando se convierte en mercancia, el maiz
puede ser cambiado por cualquier otro producto (valor de cambio) y el intercambio entre las
mercancias estuvo dado por la cantidad de trabajo invertido en la produccién de las mer-

cancias.
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Es decir, al asignar el valor de una mercancia se partia de una comparacion y el
comun denominador de las mercancias resultaba ser el tiempo de trabajo invertido en su
produccién. Pero con el paso del tiempo los intercambios se volvieron mas complejos, por
ejemplo, un zapato puede ser producido por una persona con gran habilidad y técnica en
10 horas, pero quiza el mismo zapato se produce en 15 por una persona con menor habili-
dad y empefio por lo cual la comparacién tenderia a ser absurda. Por lo tanto “el valor de
cambio de una mercancia esta determinado por la cantidad de trabajo socialmente necesa-
rio en las condiciones medias de produccidén que existen en una época y en un pais deter-
minado.”. Asi mientras mas produccion se logre con menos horas de trabajo, mayor sera
la ganancia. Esta es la razén por la que el capitalista buscara a toda costa la mayor produc-
cién a menor pago posible. “Definamos ahora el como un valor que se incrementa con una
plusvalia” y el capital no solo existe en la sociedad capitalista, sino que su origen es mucho
mas antiguo. En el régimen capitalista es cuando toma protagonismo “apropiandose de los
medios de produccién y penetrando en la produccién propiamente dicho.” (Mandel, 1982).

Para que el capitalismo genere necesita modos de produccion y en este sistema
econdmico y social sus origenes son pieza clave de disputas sociales ya que convierte a
los medios de produccion en medios de explotacién. En principio se debe separar a la
fuerza de trabajo de sus medios de produccién y esta separacion en la mayoria de los casos
tendra que ser violenta. En México surge con la separacion de la tierra a los campesinos ya
que éstos podian mantenerse con el producto de sus cultivos sin la necesidad de emplearse
en una fabrica, pero como el capital necesita de la conformacion de un ejército industrial de
reserva para garantizar su produccion, las tierras son concentradas por los grandes capita-
listas dejando de éste modo al campesino o nuevo ciudadano libre, libre de los medios de
produccidon necesarios para su existencia, no teniendo de éste modo mas recurso que sus
brazos convirtiendo asi a su capacidad de trabajar en la Unica mercancia que poseian y

con la Unica que podian comerciar.
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En este apoderamiento de los medios de produccién por una sola clase social (bur-
guesia), radica la aparicién de la contraparte que es la clase social que quedo desprovista
de recursos (proletariado). Esta concentracién en manos de la burguesia esta condicionada
por la capacidad de posesion de los medios de produccion, haciendo estos cada vez mas
dificiles de adquirir, garantizando con esto que no cualquier persona pueda aspirar a ello.
La posibilidad de constituir monopolios se vislumbré con la revolucion industrial que reque-
ria de grandes capitales para adquirir complejas maquinas que garantizaran una rapida,
optima y remunerante produccion. En este proceso se dio paso de la absorcion de los arte-
sanos por los grandes industriales (acumulacion originaria)

El trabajador libre significa una contradiccion en su conformacién ya que es libre
para hacer lo que quiera a (diferencia del esclavo), pero el no tener otro medio de produc-
ciébn mas que sus brazos lo hacen sentirse esclavizado a emplearse para subsistir.

Asi pues, el valor de la fuerza de trabajo como mercancia equivale al valor de los
articulos necesarios para su subsistencia y que de este modo le garanticen que pueda re-
gresar al dia siguiente a cumplir su jornal. Pero el capital necesita también de obreros ca-
pacitados por lo cual el valor comprende, en ocasiones, el costo de la capacitacion. Este
salario varia segun comunidades o paises, lo cual en ocasiones dio pie para preferencia
sobre razas 0 grupos étnicos, es decir, la manutencién de un obrero Ingles resultaba mas
costosa que la de un obrero irlandés.

1.3 Ciudades periféricas

Al estudiar el termino sustentabilidad y sostenibilidad encontramos que el papel que juegan
las ciudades es fundamental, principalmente en los paises en desarrollo ya que es ahi en
donde el crecimiento urbano ha adquirido un caracter desordenado ya que vemos que “El

elevado crecimiento demografico en las grandes ciudades no ha ido acompafiado del co-
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rrespondiente crecimiento de infraestructuras, servicios y viviendas (...) por lo cual nos en-
contramos con ciudades literalmente asfixiadas por el automaovil y con barrios periféricos

con servicios deficientes y con problemas sociales crecientes” (Moreno, 2007, p. 8)

Por lo cual vemos en México queda mucho terreno por andar en temas de legisla-
cion para fomentar el funcionamiento eficaz de los mercados y la administracién de bienes
raices, erradicar las barreras juridicas y sociales que limitan el acceso igualitario y equitativo
a la tierra, asi como hacer transitables las calles, disminuir vapores toxicos, desintoxicar los
suelos, entre muchas otras. Carabinas y Arizpe sefialan que los paises en desarrollo deben
hacer mas eficientes sus procesos de transformaciéon productiva primaria, industrial y ur-
bana, asi como la adopcién de politicas de control de crecimiento demografico, mientras
gue los paises desarrollados deben cambiar sus patrones de consumo y de abuso de los
recursos naturales renovables y no renovables. (Azuela, Carabias, Provencio y Quadri,

1993)

Es aqui en donde se puede apreciar las diferentes realidades y por lo tanto acciones en
relacién al grado de desarrollo de las naciones, lo cual se puede referenciar a las ciudades
y de tal modo deducimos que las realidades sociales y econémicas vividas en el centro de
la ciudad no son las mismas que en las periferias por lo tanto seria equivoco plantear solu-
ciones generales a temas tan particulares, pero sin olvidar que dichas acciones estaran

entrelazadas, de otro modo cualquier solucién estaria disefiada para el fracaso.

1.3.1 Contexto europeo en relacion con la movilidad.
Europa comenz6 en materia de politicas publicas de transporte urbano a partir de los afios
sesenta con el documento Traffic in Towns (Informe Buchanan) que puso de manifiesto la
dificultad de satisfacer la demanda de transporte en automovil sin sacrificar la calidad de

vida. Las ciudades nérdicas fueron de las primeras en introducir politicas publicas para la
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reduccién de la movilidad motorizada optando por la peatonalizacion de sus centros y apos-
tando por el uso de la bicicleta.
Resultado de la Conferencia Europea sobre Ciudades Sostenibles llevada a cabo en Aal-
borg, Dinamarca en 1994 se publicé un escrito llamado Agenda 21 en el cual se mencio-
naba un modelo de planificacion singular que tiene en cuenta los siguientes aspectos:
(CICCP, 2008, p. 9)

e Involucracion politica de las autoridades locales, pertenencia a la red Sustainable

Cities

e (Sinergias, metodologias y procedimientos).

¢ Enfoque intersectorial: viabilidad social, econdmica y medioambiental.

e Establecimiento de estrategias para la participacion e involucracion ciudadana.

¢ Planificacion sistematica, con objetivos cuantificables y monitorizacion.

e Coordinacion de los planes medioambientales con los de otros sectores.

¢ Herramientas especificas para la gestion de la vialidad.

e Aumento del conocimiento y la educacion.

e Colaboracion y cooperacién entre autoridades.

Otro elemento importante dentro de las acciones europeas es el Libro Blanco del Trans-
porte 2001-2012° en donde podemos destacar los siguientes lineamientos: necesidad de
limitar el trafico motorizado en las ciudades; politica de transporte basada en precios y tari-
fas; tarifacion vial acompafiada de medidas para mejorar la eficiencia de otros modos de
transporte; inversion en infraestructura con objetivos de cohesion y regeneracion econo-
mica. La Union Europea resalta la importancia del estudio especifico de cada zona para la

aplicacion adecuada ya que no podemos tomarlo como un modelo Unico.

¢ Tambien conocido por su nombre en ingles como White Paper. European Transport Policy for 2010: time to
decide
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Dicho lo anterior las ciudades europeas que apuestan por la innovacion han optado
por:

e Programas de seguridad para la reduccién de accidentes

e Control y tarifacion del estacionamiento

e Apaciguamiento del trafico

e Integracion de la red de carril bici en el sistema de transporte

e Establecimiento de alianzas publico- privadas

e Inversién en modos intermedios (tranvia, bus transit).

e Potenciacién de cambios de comportamiento en los viajeros (Travelwise/Tra-

velSmart, Travel Blending/Living Neighbourhoods).
e Tarificacion por congestion (Congestion charging): Oslo, Londres, Milan, Cam-

bridge, Edimburgo.

Uso de las aplicaciones teleméticas para viajar menos y de forma mas racional.

Paises como Francia enfrentan importantes retos en materia de movilidad los cuales
al igual que el resto de las ciudades deben ser afrontados de modo particular atacando la
problematica especifica. Para el Caso de Paris la Alcaldesa Anne Hidalgo ha optado por
una politica voluntarista en la cual se opte por: medios de trasporte que fueran eficaces,
eficientes y regulares; sistemas de corredor exclusivo para autobus y bicicletas al uso libre.

Como repetidamente hemos comentado, los principales problemas de movilidad los
podemos encontrar en las grandes urbes, pero mas aln en las zonas periféricas de estas
megaldpolis. Es ahi donde la problemética se agranda y las diferencias son mas evidentes.
Mignot, D. et al. (2010) en su articulo titulado Formas urbanas, movilidad y segregacion
expone un estudio en tres zonas concretas en donde se analiza el modelo de transporte
colectivo utilizado, asi como las caracteristicas de expansion urbana, para determinar si las

practicas policéntricas favorecen o perjudican la mezcla social.
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Es importante destacar el analisis de las interacciones entre la forma urbana y las
caracteristicas de la movilidad cotidiana, principalmente la relacion que existe entre la mo-
vilidad diaria (tomando en cuenta factores como distancia, duracién o eleccion de modo de
transporte) y la organizacion monocéntrica o policéntrica de los empleos. Francia al igual
(guardando las proporciones) que los paises de América Latina estan experimentando in-
cremento en la segregacidn socio- espacial principalmente dentro de las areas urbanas.
Los desplazamientos diarios y la accesibilidad en el seno de los espacios son cada vez mas
segregado y “funcionalizado” por lo cual debe ser tema prioritario en la agenda local.

Algunos trabajos en temas relacionados (Mignot y Rosales, 2006) concluyen que
hay pocas desigualdades en materia de movilidad diaria tanto en individuos que tienen ac-
ceso a vehiculo particular, en cambio se ponen en evidencia significativas desigualdades
entre la poblacion que no realiza viajes en vehiculos privados que constituye una gran parte
de la poblacién de los barrios pobres y en consecuencia es condicionante de la accesibili-

dad a los puestos de trabajo segun las clases sociales.

La investigacion de Mignot, D. et al. (2010) concluye que al “hablar de traslados y
de desigualdades es prioritario analizar en qué medida el sistema de transporte permite o
no a los habitantes de una ciudad, tener acceso a la misma y a sus diferentes actividades
y servicios. Asi como comprender también cOmo ese sistema juega un papel integrador,
incluso siendo solo simbdlico. (...) Se confirma que el problema de la expansion urbana es
mas bien el del crecimiento de los desplazamientos motorizados y contaminantes. El mo-
delo de policéntrismo organizado se presenta, pues, como potencialmente “ahorrador” en
los desplazamientos motorizados individuales, dado que las polaridades estructuran, par-
cialmente al menos, los territorios contiguos y que los flujos entre polos —incluido el centro—
, que representan el volumen mas importante, se realizan en transportes menos contami-

nantes, es decir, colectivos.
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1.3.2 Contexto histérico y movilidad en ciudades de américa latina. Nivon Bolan
(2003) menciona que las ciudades latinoamericanas han experimentado un proceso de
transformacion y fragmentacion por lo cual se pueden observar varias formas de ciudad
atendiendo a su aspecto histérico dentro de las metropolis actuales las cuales son: la ciudad
central o interior, la ciudad metropolitana, la ciudad regién y la ciudad global. Para esta
investigacion retomamos las tres primeras las cuales estan claramente identificadas en la
Ciudad de México, Zona Metropolitana del Valle de México y la Ciudad Region Centro- Este
México, partiremos de este andlisis para la concreta delimitacion y enfoque en el area de

estudio.

Para conocer los problemas de movilidad que alberca América Latina es primordial
comenzar por hablar del proceso econdmico que por el cual han atravesado sus habitantes
y el cual ha delineado la conformacion de sus ciudades ubicandolos en lo que son hoy:
paises del tercer mundo, para poder enfrentar sus problematicas con una clara conciencia
de su realidad. Desde los inicios del siglo XX los paises de América Latina han intentado
consolidar un capitalismo autéctono, en esos afios hablabamos de una economia subde-
sarrollada con la agricultura como principal actividad econémica con relaciones de produc-
ciébn sumamente atrasadas y en cuyo caso se trataba de vincular a la economia mundial a
través de exportaciones de productos agricolas, resultado de estas exportaciones se dio
inicio a la “burguesia compradora” para los cuales era primordial el conquistar y ampliar el
mercado interno para lo cual, este grupo debia tener acceso al poder en el sentido de diri-
gente, bajo esta concepcion Venezuela opto por la construccion de un capitalismo industrial
autéctono cuyo objetivo se centré en disolver las relaciones semi-feudales en el campo,
redefinir las relaciones con el capital extranjero.

El organismo encargado de la industrializacion en América Latina fue la CEPAL (Co-

misién Econdmica para América Latina). Durante el periodo de 1930- 1943 estuvo dirigido
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por las ideas de Raul Prebisch, el panorama en relacién a la recesion mundial polarizo las
ideas econdmicas causando polémica. Por un lado, estaban los que afirmaban que la solu-
cion a la crisis obligaba al libre juego del mercado y al restablecimiento del patrén oro, con
el proposito de recuperar la confianza y reanudar la inversion. Por otro lado, se encontraban
los partidarios de la combinacion de las fuerzas del mercado con un cierto grado de regu-
lacion estatal, a fin de aplicar politicas expansivas son provocar fuertes desequilibrios en la
balanza de pagos. Prebisch comprendio que para un pais exportados de productos agroa-
limentarios el reto no solo era enfrentar la recesion, sino el diversificar su produccion y
exportaciones. Entre sus contribuciones dentro de la CEPAL destaca la destacan la con-
cepcion del sistema centro-periferia (1949-1950); la interpretacion del proceso de industria-
lizacion (1949-1955) y de sus obstaculos (1960-1963); la teoria de la inflacion
(1953-1964), asi como la teoria del deterioro de los términos de intercambio, en sus tres
versiones (contable 1949-1950, ciclos 1949-1950, industrializacion 1959).

De tal modo que el estado tomo el papel de planificador en el proceso de industria-
lizacién, asi como distribuidor de recursos entre los diferentes sectores. En pocas palabras
la CEPAL optaba por un modelo de desarrollo orientado al “interior” tratindose de una
nueva forma de desarrollo tomando como eje principal la industrializacién. Después de la
segunda guerra mundial Brasil y Argentina continuaron con politicas voluntaristas con el
afan de alentar la sustitucion de importaciones lo cual comenzé a mostrar problemas eco-
némicos tales como:

Estancamiento

¢ Notable diferencia en la acumulacion del capital. Bajo nivel de vida en la gran
parte de la poblacién y alta concentracion del ingreso en clase media y alta

o Deuda externa creciente

o Excesos de proteccionismo que condujeron a estructuras industriales de altos

costos y poca eficiencia
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o Desempleo y subempleo de la poblacion activa

Para varios teéricos como Prebisch y otros de la CEPAL, los grandes males de las
economias latinoamericanas no eran producto de factores circunstanciales sino resultado
de escollos estructurales profundos. Ante estas probleméticas los economistas de Chicago
comenzaron a voltear a ver a América Latina y a opinar al respecto. Arnold Harberger que
el crecimiento en las economias atrasadas esté limitado por las elites sociales y politicas
conservadoras y sus mercados mal organizados. Por su parte Friedman menciona que los
paises subdesarrollados tienen la necesidad de la liberacion de a un mercado capitalista
vigorosoy libre, en otras palabras, que la Gnica oportunidad para los paises tercermundistas
de América Latina estd en abrirse al avasallante poder capitalista.

Tarde o temprano todos los paises latinoamericanos terminaron plegandose al con-
senso de Washington?® el cual a lo largo de los afios fue el causante de la destruccién de
la economia y la dislocacion de la sociedad civil de los paises endeudados. La nueva poli-
tica se centraba en el adelgazamiento del estado, y la liberacién al sector privado. Dentro
de los dogmas que podemos observar en la corriente ultraliberal de esa época estan: el
socialismo no funciona jamas; el capitalismo funciona frecuentemente; la integracion en el
sistema capitalista internacional favorece el desarrollo econémico; las politicas que favore-
cen el crecimiento posiblemente beneficiardn mas a los pobres que aquellas que favorecen
la distribucién y la capacidad empresarial es un agente de crecimiento fundamental para

los paises en desarrollo. (Guillén, 1997)

10" su objetivo era describir un conjunto de diez férmulas relativamente especificas que contenian un paquete
de reformas para los paises en desarrollo azotados por la crisis. Los lineamientos fueron fijados por el Fondo
Monetario Internacional (FMI), el Banco Mundial y el Departamento del Tesoro de los Estados Unidos. Las
férmulas abarcaban politicas que propugnaban la estabilizacion macroeconémica, la liberalizacion econdémica
con respecto tanto al comercio como a la inversion, la reduccion del Estado, y la expansion de las fuerzas del
mercado dentro de la economia domeéstica.
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De este modo es como las economias cayeron en un capitalismo periférico pasando
de la industrializacion como principal actividad al sector terciario y liberando las empresas
a la iniciativa privada.

Actualmente podemos observar que a partir de los afios 80°s se marca la reduccion
de la industria para que en 1990 48 por ciento de la poblacion trabajara en servicios contra
un 25 por ciento en 1950. Es importante destacar que el sector terciario del mercado laboral
tiene una importante influencia en los modelos de movilidad obligada debido a la variabili-

dad de los horarios.
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Gréfica 1 Empleo por sector en las principales ciudades de América Latina en 2007
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina, 2010, Corporacién Andina de Fomento

Otro aspecto importante de mencionar en el &mbito econdémico de América Latina y
para el analisis de los viajes cotidianos en las grandes ciudades esta representado por el
total de la poblacion econémicamente activa y en relacion al total de la poblacion, en donde
podemos observar que la ciudad de ledn tiene el menor porcentaje de habitantes que tra-

bajan a diferencia de la ciudad de México en donde su poblacion econémicamente activa
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esta en el 70 por ciento del total considerando

1y tabla 1)

Unicamente empleos formales. (ver gréfica

Areas metropolitanas Poblacion Empleo Empleo/habitantes
Belo Horizonte 4.803.198 2.684.988 0,56
7.823.957 042
3.267.181 0,46
3.140.076 0,57
9.239910 070
Curitiba 2 6 0,54
Guadalajara 4 I 0,60
Ledn 0 .07 04
Lima 8. 619 0,47
Montevideo 325.968 048
Porto Alegre 3410676 054
Rio de Janeiro 0.689.406 048
San José 286.877 0,62
Santiago 6.038971 057
Sdo Paulo 8.783.649 0.368.574 055
Total 106.900.005 58.331.070 0,55

Tabla 1 Poblacion y empleo de las principales ciudades de América Latina en 2007
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina, 2010, Corporacién Andina de Fomento

Y finalmente tenemos la diferencia en relacién a acumulacién de riqueza marcada
por las clases sociales y en este caso el ingreso minimo y el ingreso promedio medidos en
el poder de compra de la moneda local de cada pais en USD en donde podemos observar
gue el menor ingreso minimo lo tiene la ciudad de México y el mayor ingreso promedio esta
en la ciudad de Buenos Aires seguido por Bogota, lo cual nos habla sobre la gran cantidad
de poblacion que se encuentra habitando las zonas periféricas de la ciudad de México en
busca de mejores oportunidades y las cuales exigen una mejor movilidad. (CAF, 2011) (ver
gréafica 2)

Para hacer frente a la gran problematica que viven las ciudades latinoamericanas
daremos cuenta de datos estadisticos con el fin de tener presente la situacién actual.

La oferta en cuanto a km lineales de vialidad esta mayormente representada por la
ciudad de México con 63.72 km seguido por Buenos Aires con 44.99 km a diferencia de
Ledn que cuenta solamente con 2.64km y la ciudad con mayor interseccién con semaforos

es Sau Paulo y Buenos Aires. De este total de kilbmetros de vialidades podemos ver que la
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prioridad de vias para transporte publico es de 2% el mas alto lo cual nos deja ver que
existe demasiada preferencia al transporte privado. Ejemplo de estos sistemas de trans-
porte colectivo con prioridad de vias son los casos de Transmilenio y Metrobus en donde
observamos que el Transmilenio en Bogoté transporta a 1.45 pasajeros por bus por dia a
una velocidad de 26km/hr mientras que el Metrobus en la Ciudad de México transporta a
3.095 pasajeros/ bus / dia a una velocidad de 19 km/hr. Por otro lado la prioridad de vias
para ciclistas y peatones esta en el mejor de los casos en un 0.4% del total de vias y las

ciudades con mayor representacion son Bogotd, Curitiba y Ledn. (ver tabla 2 y 3)
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Gréfica 2 Ingreso per Capita de las principales ciudades de América Latina en 2007
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina, 2010, Corporacién Andina de Fomento

Hablando de la oferta en transporte publico encontramos desde el jeep en Caracas
hasta el barco en Rio de Janeiro pasando por los mas comin es como el autobus estandar
presente en todas las ciudades y el autobus articulado, ferrocarril y metro que son los mas

frecuentes en la mayoria de las grandes ciudades. (ver tabla 2)
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Areas metropolitanas Transporte colectivo sobre neumaticos Tmn:zﬁrrteerf;leesmvo
Taxis Combis Autobus | Autobus | Autobus
colectivo | Jeep y van | Microbus | Minibus | estandar |articulado | biarticulado | Ferrocarril | Metro | Tranvia| Barco
Belo Horizonte 0 0 0 291 0 6.495 28 0 96 0 0 0
Bogotd 0 0 0 4.300 0] 10.245 1.059 0 0 0 0 0
Buenos Aires 0 0 401 0 496 | 15585 0 0 1.207 447 12 0
Caracas 0] 5691 326 | 10.541 0 1.220 0 0 0 420 0 0
Ciudad de México 0 0 0| 45996 0 8.863 98 0 43| 2136 0 0
Curitiba 0 0 0 91 0 2.144 306 259 0 0 0 0
Guadalajara 0 0 0 0 0 4.607 0 0 80 0 0 0
Ledn 0 0 0 0 0 1733 55 0 0 0 0 0
Lima 3.620 Q) 11327 7.990 0 4337 0 0 0 0 0 0
Montevideo 0 0 0 43 0 1.435 2 0 2 0 0 0
Porto Alegre 0 0 0 403 0| 4876 134 0 96 0 0 0
Rio de Janeiro 0 0| 13.000 1353 0| 14.745 0 0 587 182 12 19
San José 0 0 0 0 0 1.197 0 0 2 0 0 0
Santiago 10.736 0 0 0 0 5444 [.031 0 13 751 0 0
S3o Paulo 0 0 0 7.569 0| 12629 476 76 785 702 0 0
Total 14356 | 5.691 | 25.054 | 78.577 496 | 95.555 3.189 335 2911 | 4.638 24 19

Tabla 2 Flota de transporte publico ofertado de las principales ciudades de América Latina en 2007
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina, 2010, Corporacién Andina de Fomento

Vehiculo Capacidad total (pasajeros)

Taxi colectivo 4a5
Jeep 12
Combis y van 12220
Microbus 25a49
Minibus 35
Autobus estdndar 55a 100
Autobus articulado 122 a 160
Autobus biarticulado 189 a 270
Ferrocarril 98 a 447
Metro 137 a 300
Tranvia 60a 10|
Barco 1.450

Tabla 3 Capacidad tipica de los vehiculos de transporte colectivo de las principales ciudades de América La-
tina en 2007
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina, 2010, Corporacién Andina de Fomento

En el tema del autobis como transporte publico vemos que la mayor cantidad de
paises eligen la concesidon como instrumento legar a excepcion del permiso en Buenos

Aires, Caracas, Curitiba, Montevideo, Porto Alegre y Rio de Janeiro y el caso exclusivo de
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Bogota que maneja la habilitacion. Y dentro del transporte publico sobre rieles Buenos Ai-
res, Ciudad de México y Rio de Janeiro son los Unicos que manejan la concesion como
instrumento legal a diferencia del resto que maneja el aparato estatal.

Tabla de crecimiento de la poblacién en el mundo de 1950, 1975, 2003 y 2015

TABLE 7. POPULATION OF URBAN AGGLOMERATIONS WITH 10 MILLION INHABITANTS OR MORE, 1950, 1975,2003 AND 2015

(millions)
1950 1975 2003 2015
Urban agglomeration ___Population Urban agglomerati Pop Urban agglomeration Population Urban agglomeration Population
1 New York, USA* 12.3 1 Tokyo, Japan 26.6 1 Tokyo, Japan 35.0 1 Tokyo, Japan 36.2
2 Tokyo, Japan 11.3 2 New York, USA? 159 2 Mexico City, Mexico 18.7 2 Mumbai (Bombay), India 22.6
3 Shanghai, China 114 3 New York, USA?* 18.3 3 Delhi, India 20.9
4 Mexico City, Mexico 10.7 4 Sio Paulo, Brazil 17.9 4 Mexico City, Mexico 20.6
5 Mumbai (Bombay), India 17.4 5 Sao Paulo, Brazil 20.0
6 Delhi, India 14.1 6 New York, USA?* 19.7
7 Calcutta, India 13.8 7  Dhaka, Bangladesh 17.9
8  Buenos Aires, Argentina 13.0 8 Jakarta, Indonesia 1735
9 Shanghai, China 12.8 9  Lagos, Nigeria 17.0
10  Jakarta, Indonesia 12.3 10 Calcutta, India 16.8
11 Los Angeles, USA® 12.0 11 Karachi, Pakistan 16.2
12 Dhaka, Bangladesh 11.6 12 Buenos Aires, Argentina 14.6
13 Osaka-Kobe, Japan 11.2 13 Cairo, Egypt 13.1
14  Rio de Janeiro, Brazil 11.2 14 Los Angeles, USA® 12.9
15 Karachi, Pakistan 11.1 15  Shanghai, China 12.7
16  Beijing, China 10.8 16  Metro Manila, Philippines 12.6
17 Cairo, Egypt 10.8 17  Rio de Janeiro, Brazil 12.4
18  Moscow, Russian Federation 10.5 18  Osaka-Kobe, Japan 11.4
19 Metro Manila, Philippines 10.4 19  Istanbul, Turkey 11.3
20  Lagos, Nigeria 10.1 20  Beijing, China 11.1
21 Moscow, Russian Federation 10.9
22 Paris, France 10.0

NOTES: “Refers to the New York-Newark urbanized areas.
"Refers to the Los-Angeles-Long Beach-Santa Ana urbanized area.

Tabla 4 Tabla de poblacion en aglomeraciones urbanas con 10 millones o mas en 1950, 1975, 2003 y 2015
Fuente: Reporte urbanistico de las Naciones Unidas

Practicamente la mayoria de las ciudades tiene reglamentacion en relacién con los
transportes publicos més no a la frecuencia del servicio en el cual destaca la Ciudad de
México, Caracas y Rio de Janeiro y Guadalajara quienes son los Unicos que no controlan

dicha area y Lima que es la Unica ciudad que no regula sus tarifas!.

1 CAF, 2010. Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina

48



1.3.3 el crecimiento de la ciudad de México. Iniciaremos con algunas defini-
ciones basicas que nos ayudaran a comprender el &mbito de este estudio tanto a nivel re-
gional como a nivel local.

Definicion de Metropolitano: en el 2004 la Secretaria de Desarrollo Social, el consejo
Nacional de Poblacion y el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) publicaron
un trabajo en el cual se detectaron 55 zonas metropolitanas, pero bajo la metodologia de
considerar a una zona con mas de 1 millén de habitantes y dando la unién de 2 o mas
municipios, razon por la cual excluia a ciudades con Ciudad Juarez con 1.2 millones tan
solo por el hecho de estar en un solo municipio.

Megalopolitano: Jean Gottman, gedgrafo francés fuel el primero en usar el término
para referirse a la concentracion con centro en New York que se extiende hasta Washington
al sur y Boston al norte en su libro “Megal6polis, The urbanized Northeastern Seaboard of
the United States” sefialando que “El caracter supermetropolitano de esta vasta area, la
mayor hasta ahora observada, exige un nombre especial por lo cual escoge la palabra de
origen griego megalopolis, definida en el diccionario como una ciudad muy grande. En la
tabla 4 podemos observar que México se encuentra dentro de las ciudades con mayor aglo-
meracion urbana.

En México a finales de los sesentas e inicios de los setentas se inicié una concen-
tracion de esta naturaleza en las zonas metropolitanas de la Ciudad de México, Toluca,
Puebla, Cuernavaca, Querétaro y Pachuca definiéndose claramente para los afios ochenta
cuando las Zonas metropolitanas de la Ciudad de México y Toluca se traslaparon y lo mismo
con la Zona Metropolitana de la Ciudad de México al incorporar a Huixquilucan. La mega-
l6polis mexicana ha estado en proceso de evolucion y continuara indefinidamente.

El objetivo de este capitulo es hacer un andlisis del crecimiento del Valle de México
a lo largo del siglo XX para poder describir como los procesos econémicos, politicos y so-

ciales han dado como resultado la conformacion de la actual Megal6polis de la Ciudad de
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México, asi como ejemplificar la forma en que la desigualdad social esta inserta dentro de
la estructura espacial de la ciudad. Analizaremos cada uno de los aspectos que ha ocasio-
nado la actual megalépolis.

En la década de 1960 se expandié un pensamiento generalizado sobre la “transicion
demografica” que hablaba sobre la necesidad de los paises menos desarrollados de alcan-
zar el equilibrio en su crecimiento poblacional para no contener a mas poblacion de la que
se pudiera mantener. En México y principalmente en la Ciudad de México el proceso de
mayor desarrollo econémico coincidié con el proceso de mayor expansién poblacional y
desarrollo de las ciudades. (1940-1960). Esta situacidn quiza se pueda explicar debido a la
necesidad de fuerza de trabajo para las industrias (principalmente de hombres). Segun la
decision econdémica expuesta en el capitulo anterior sobre la politica de industrializacion
por el modelo de sustitucién de importaciones impuesto por el BM.

Gustavo Garza, (2010) define 3 periodos de evolucion del sistema urbano en Mé-
xico: 1) moderado- bajo que comprende de 1900 a 1940, 2) acelerado medio de 1940 a
1980 y 3) bajo acelerado de 1980 a 2005 y a su vez lo combina con los periodos del ritmo
de desarrollo econémico del pais dentro de las siguientes etapas de urbanizacion: a) ace-
lerada media con crecimiento econémico elevado de 1970 a 1980, b) baja acelerada du-
rante la crisis econémica de 1980 a 1990 y c) baja acelerada durante la recuperacion eco-
némica relativa 1990 a 2005. (ver tabla 5 y grafica 3)

Es importante recalcar que la década de los sesenta corresponde al fin del periodo
del milagro econémico mexicano en el cual el PIB crecia anualmente a 6.6% en contraste
con el periodo de 1982 a 1988 en donde la grave crisis econdémica ocasiona un crecimiento
del PIB a 0.01% y finalmente el periodo de implementacion de la politica neoliberal que trajo
consigo un crecimiento de 1990 a 2005 del 3.5% anual. En este capitulo demostraremos

como los procesos econdmicos tienen un fuerte impacto en el crecimiento demogréfico y
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éste a su vez en la urbanizacién ya que se suponen como procesos inseparables que ca-

racterizaran la estructura de las sociedades. (p. 33)

Tabla5_Crecimiento de la poblacién total y urbana en México
) Poblacion Total Poblacion urbana Grado de tasa de
Ane (millones) (miles) Urbanizacion urbanizacién

1950 25.8

1960 34.9

1970 48.2 22.7 47.10% 2
1980 66.8 36.7 55% 1.5
1990 81.2 51.4 63.40% 1.5
2000 97.5 65.6 67.30% 0.7
2005 103.3 71.4 69.20% 0.5

Tabla 5. Crecimiento de la poblacion total y Urbana en México
Fuente: Elaboracion propia con datos de Garza, 2005
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Gréfica 3: Crecimiento poblacional de México de 1950 a 2005
Fuente: Inegi
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Como causa- reflejo de este crecimiento de poblacidn se atribuye una concentracion
polinuclear con una notable aglomeracion de poblacién en las ciudades en relacion al tipo
de industria, en primer lugar, podemos ver el crecimiento de las manufactureras aledafas
a la capital. En segundo lugar, se muestra un dinamismo en las ciudades fronterizas del
norte del pais por el crecimiento de la industria maquiladora entre 1980 y 1990 y en tercer
lugar el crecimiento entre las ciudades portuarias y turisticas y en cuarto lugar las ciudades
manufactureras del interior de la republica. De tal modo podemos notar como la base eco-
ndémica tiene un reflejo en el crecimiento demogréafico de la ciudad o regién y desde estos
afios la ciudad de México sentaba sus bases para consolidarse como una megalopolis.

En términos de organizacién territorial para 1960 ya se habian definido 12 zonas
Metropolitanas: Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Puebla, Torre6n, Tampico, San
Luis Potosi, Chihuahua, Orizaba, Veracruz y Mérida (Unikel, Ruiz y Garza, 1976, p. 122-
123) pero aun se tenia un problema a nivel nacion ya que el 20% del total de la poblacion
lo tenia 1 sola ciudad y existia una gran cantidad de ciudades con 2500 habitantes, por lo
tanto la politica publica se dirigié a atender el problema. Posteriormente Garza (2010) deli-
mitaria 8 regiones dentro de la republica Méxicana con un claro crecimiento de la region
centro-este. (ver mapa 1y tabla 5)

En términos de politicas urbanas, en 1954 se dio una prohibicién a realizar fraccio-
namientos de bajos ingresos en el Distrito Federal, lo cual causo un desplazamiento hacia
los municipios adyacentes del de la ciudad de México como lo son Nezahualcoyotl y Nau-
calpan. El crecimiento continué durante las décadas de 1960 y 1970 con el siguiente anillo
de municipios colindantes como los son: Tlalnepantla y Ecatepec y para 1980 Cuautitlan,
Tecamac y Chalco. En 1978, el Plan Nacional de Desarrollo Urbano afronto el desafio de
desarrollar una politica urbana que integrara los centros de poblacion en sistemas y subsis-

temas de centros mas estructurados y eficientes alentando y promoviendo el desarrollo de
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las ciudades intermedias dentro de una serie de urbanos regionales (Aguilar, Castro y Jua-

rez, 1995).

Region Noroeste

[ Regién Norte
[ Regién Noreste
Region Centro-Oeste

Region Centro- Este

Region Sur

Region Este

Region Peninsular

Mapa 1: Regiones de la republica mexicana
Fuente: elaboracion del autor con informacién de Garza, 2010

Estas politicas urbanas tuvieron gran repercusién ya que para los afios 80 podemos
ver que las ciudades de 50000 a 10000 habitantes tuvieron un crecimiento del 5% anual en
contraste con el 1.2% de las grandes areas metropolitanas. Con esas cifras podemos decir
gue México en la década de los ochentas realizd una “inversién en polarizacion”. Para el
afo de 1996 se muestra un fuerte intento por fortalecer las estructuras federalistas mediante

la descentralizacion basada en “cien ciudades”.
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Tabla 5_ Crecimiento poblacional y nivel de urbanizacién de larepublica mexicana de 1970 a 2005

1970 1980 1990 1995 2000 2005

Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel

Nivel de de Ur- de Ur- de Ur- de Ur- de Ur-

Poblacién | Urbaniza- | Poblacién | bani- | Poblacién | bani- | Poblacién | bani- | Poblacién | bani- | Poblacién | bani-

Region | o cion total zacion | total zacion | total zacién | total zacion | total zacion
Region 1

Noroeste 3,908.00 46.3| 5,483.00| 54.3| 6,832.00| 73.5| 7,888.00| 76.5| 8,585.00| 78.1| 9,310.00| 80.9
Region 2

Norte 5,900.00 419| 7,556.00| 49.8| 9,042.00| 60.6| 9,924.00| 64.6 | 10,453.00| 67|11,024.00| 70
Region 3

Noreste 3,152.00 69.7| 4,437.00| 77| 5,349.00| 83.8| 6,075.00| 85.9| 6,587.00| 87.8| 7,224.00| 89.3
Regio 4
Centro

oeste 8,470.00 42.911,112.00| 52|13,983.00| 64.4|15,601.00| 64.2 | 16,458.00 | 66.8 | 17,245.00 | 69.9
Region 5
Centro -

Este 15,922.00 63.8 | 23,534.00 | 69.1|27,073.00| 75.2|30,501.00| 75.9 |32,936.00 | 77|34,736.00| 77.5
Region 6

Sur 5,281.00 13.1| 6,564.00| 18.3| 8,850.00| 26.8| 9,746.00| 30.1|10,439.00| 31.9|10,915.00| 34.1
Region 7

Este 4,584.00 29.6| 6,450.00| 38.4| 7,730.00| 43.7| 8,484.00| 47.7| 8,801.00| 49.5| 9,100.00| 50.7
Region 8
Peninsu-

lar 1,098.00 37.3| 1,711.00| 50.8| 2,391.00| 58.3| 2,901.00| 62.6 | 3,224.00| 64.4| 3,709.00| 67.5

Tabla 5.- Crecimiento poblacional y nivel de urbanizacién de la Republica Mexicana de 1970 a 2005

Fuente: Elaboracion propia con informacion de Garza, 2010

Realizando un analisis demografico podemos ver la evolucion de la poblacion desde

1910 con tan solo 720 mil personas manteniendo una tasa de crecimiento moderada, hasta
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la década de los ochentas en donde se llega a un total de poblacion de 8 millones 831 mil
habitantes y finalmente en el aflo 2010 con 8 millones 851mil habitantes. (ver yabla 6)El
desglose en términos demogréaficos es importante en este estudio ya que nos permite es-
tablecer las necesidades de la mayoria de la poblacion. Como pais, México cuenta con una
base de poblacién de 5 a 24 afios lo cual en términos de dependencia econémica muestra
una necesidad de politicas publicas dirigidas a la poblacién joven, a diferencia con la pira-
mide de edades de la Ciudad de México que muestra una poblacion con una base de edad
de 20 a 24 afios la cual ya es parte de la PEA y una notable baja en la tasa de natalidad, la
piramide poblacional de la Ciudad de México estaria més en tendencia a los modelos euro-
peos, los cuales en un futuro préximo proveeran de fuerza de trabajo pero en los afios
futuros al final de su edad productiva seran una gran carga en cuestion de politicas publicas
enfocadas en mantener a la poblacién de adultos mayores.

En materia de movilidad si partimos del supuesto de que la mayoria de los viajes los
realiza la poblacion Econémicamente activa y la poblacion estudiantil, la actual piramide
poblacional representa un reto por atender en las siguientes 2 décadas. En cuestion de
tasas de crecimiento podemos ver que para la Ciudad de México hubo una baja notable en
1995 — 2000 en donde paso de 11.1% a 6.4%, si bien el crecimiento de la poblacion fue
desacelerado es importante mencionar que hubo un aumento en la expansién urbana, quiza

en parte debido a la propuesta de “descentralizacién politica”. (ver gréfica 4 a 7)

Tabla 6_INCREMENTO DE LA MANCHA URBANA Y DECREMENTO EN LA DENSIDAD DEMOGRAFICA

(1970- 2010)

Zona Metropolitana 1970 1980 1990 2000
9210853 hab 13139 008 hab 15 564 685 hab | 18 396 000 hab

66 265 ha 107 696 ha 133 165 ha 154 588 ha

ZMCM 139 hab/ha 122 hab/ha 113 hab/ha 119 hab/ha
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Tabla6 : La superficie de las manchas urbanas
Fuente: Elaboracion del autor con informacién de Aguilar Méndez, La expansion territorial de las ciudades en
México, México, UAM-X, 1992.

Crecimiento poblacional de la Ciudad de México
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Gréfica 4 Expansion de la Ciudad de México
Fuente: Inegi

Como hemos mencionado anteriormente las politicas publicas enfocadas en des-
centralizar la nacion se dieron puntualmente desde mediados del siglo pasado, de tal modo
gue el centro del pais paso de comprender Unicamente el “primer cuadro”, es decir, unos
20 kilbmetros cuadrados alrededor del zécalo a tener 7866 km2 actualmente.'? El movi-
miento de las elites politicas, las clases medias y los “nuevos ricos” provocaron el desarrollo
de algunas de las zonas periféricas al considerarlas mas exclusivas. El centro de la ciudad
se comenzaba a volver problematico por lo cual, con el desarrollo de los ferrocarriles sub-
urbanos de Tacubayay Villa de Guadalupe, permitieron el desarrollo de la periferia marcada
principalmente hacia el sur y occidente (Insurgentes y calzada de Tlalpan) y los grupos de

menores ingresos hacia el norte y oriente.

12 Seglin la OCDE
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Piramide poblacional México para el afio de 2015

Porcentaje
2015
85 y mas | ] 85y mas
80-84 [ [ 80-84
75-79 [ [ 75-79
70-74 | ] 70-74
65-69 I 65-69
60-64 I . 60-64
55-59 I . 55-59
50-54 I - 50-54
45-49 I — 45-49
40-44 I —— 40-44
35-39 I — 35-39
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Gréfica 5 Piramide poblacional Ciudad de México
Fuente Inegi Censo 2015
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Gréfica 6: Piramide poblacional de la Ciudad de México
FUENTE: INEGI. Encuesta Intercensal 2015
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Grafica 7: Piramide poblacional del estado de México
Fuente: Coespo con base en Inegi y Conapo, 2015.

Como conclusién de este apartado podemos decir que los procesos econémicos,
sociales y politicos influyen directamente en el crecimiento de las ciudades sin poder notar
cual de estos aspectos es la causa y cual la consecuencia, pero en conjunto van aportando
a la fragmentacion de la ciudad mediante la especulacion de grupos inmobiliarios, intereses
politicos, presiones sociales de los sectores econdmicos mas desfavorecidos y una desar-
ticulacion en la politica pablica del gobierno en turno.

1.3.4 Conformacion de ciudades periféricas en la ciudad de México.
“‘las ciudades que son sitios estratégicos [ es decir las mas integradas] en la economia
global tienden, en parte, a estar desconectadas [0 fragmentadas] del resto de la regiéon o
inclusive de la nacién”. (Sassen, 1998, p. XXVI)

Mucho hay por hablar en tema de la conformacion de la ciudad de México y mas
concretamente de la Zona Metropolitana del Valle de México la cual esta integrada por la
actual Ciudad de México (antes Distrito Federal) y 60 municipios pertenecientes al Estado

de México y uno de ellos en Hidalgo. Tiene una superficie de 7, 815 km2 y una poblacion
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segun el censo del afio 2000 de 18,396,677 habitantes y en el conteo rapido del 2005 una
poblacion de 19,239,910 habitantes con una densidad promedio de 166.00 habitantes por
hectarea (hab/ha), 4.7 hab/ha menos que en 2000. La caida de la densidad en estos 5 afios
se debid en gran parte al crecimiento expansivo de los municipios aledafios.
Han sido diferentes causas en los patrones de crecimiento de la ciudad Pradilla
(2001) menciona 9 causas de crecimiento y de diferente indole para esta investigacion nos
centraremos en las siguientes:
e Medio fisico / Natural
e Ritmo de crecimiento de poblacion
¢ Formas de tenencia de la tierra (ejidal, comunal, privada, publica) modalidades
de acceso al suelo para construccién urbana
¢ Formas de produccion (autoconstruccion, construccién por encargo, en serie)
e Dinamicas del cambio econémico y de implantacion territorial de usos y activi-
dades

e Cultura e identidad, Politicas agrarias.
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2 PARTICULARIDADES DEL CASO DE ESTUDIO
El querer ubicar fisicamente el sitio de estudio nos enfrenta a una problemética principal la
cual es el delimitar a un contexto fisico el problema de la movilidad, quiza la delimitacion
mas clara pueda concretarse a delimitarla en las grandes urbes como Movilidad Urbana.
Para efectos de la investigacion la localizaremos en la zona periférica lo cual nos da un
marco geografico con caracteristicas sociales, econdmicas y ambientales muy particulares.

A nivel Macro podemos localizar la periferia del mundo capitalista como los paises
subdesarrollados o en vias de desarrollo en los cuales a partir de la politica de sustitucién
de importaciones se vieron enfrentados a un proceso de industrializacion en busca del fo-
mento de industrias locales para que produzcan los bienes que estaban siendo importados
anteriormente. En el contexto mundial esta situacién posiciona a América Latina como un
gran mercado de mano de obra barata y a México como una gran opcién de manufactura
dada la proximidad con Estados Unidos. Dicho proceso de Industrializacion trajo consigo el
desarrollo de muchas ciudades fronterizas principalmente.

El presente estudio se enfocara en el modelo urbano desarrollado a partir del mo-
delo econémico que trajo consigo el desarrollo de una gran periferia en la Ciudad de México
gue la llevo a convertirse en una de las Ciudades mas grandes del mundo.

Esta investigacion se concentra en el problema de movilidad reflejado en el corredor
que inicia en la caseta de Tepotzotlan de la Autopista México- Querétaro 44+000 a 23+000
y continua en el boulevard Manuel Avila Camacho en Valle Dorado, Tlalnepantla hasta lle-
gar a la zona del ex Toreo y ahora Toreo Parque Central, la problemética se analizar4 en
ambos sentidos y si bien esta investigacion pretende tener una vision integral del problema
de la movilidad, es evidente que su analisis tendria que ir mucho més alla del estudio de

éstos 32km de via por lo cual a lo largo de la investigacion al referirse a la periferia noroeste
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de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (PNOZMCM)?*3 se hara referencia a los 4
municipios que forman este recorrido los cuales son iniciando de Norte a Sur: Cuautitlan
Izcalli, Tultitlan, Tlalnepantla de Baz y Naucalpan de Juarez, todos pertenecientes al Estado
de México. Es importante recalcar que la delimitacion de la zona de estudio se dio con base
en la division politica para mayor practicidad en la obtencién y desglose de informacion.

Otra aclaracion pertinente a esta investigacién en mencionar que el estudio de este
corredor contempla el espacio fisico por lo cual se considera expresamente el Viaducto
Elevado Bicentenario, el cual serd objeto principal de discusion y analisis a lo largo de la
investigacion.

Pese a que nuestro corredor en cuestion esta localizado Unicamente a lo largo de 4
municipios del Estado de México, esta via tiene acceso y desfogue hacia los municipios
colindantes del Estado de México y el Estado de Hidalgo al ser una de las principales en-

tradas a la Ciudad de México. (ver mapa 2) Las avenidas de acceso son:

e Avenida Valle Dorado y Tequexquinahuac (salida en ambos sentidos)

e Avenida Mario Colin (interseccion con el tramo proveniente del noreste)
e Avenida Convento de Santa Mdnica (salida al noroeste)

e Avenida Lomas Verdes

o Paseo de la Hacienda de Echegaray (salida al noreste)

e Via Dr. Gustavo Baz Prada (también conocida como Via Gustavo Baz)
e Avenida 16 de septiembre

e Avenida 1 de Mayo

e Avenida Transmisiones Militares (salida al oriente)

13 En lo subsecuente se utilizan las siglas PNOZMCM para referirnos a la zona de estudio conformada por los
municipios de Tultitlan, Cuaititlan Izcalli, Tlalnepantla de Baz y Naucalpan de Juérez
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Mapa 2: Zona de estudio.




El tipo de propiedad expresado en el corredor en estudio se remonta a la propiedad
federal en la cual esta a cargo de la Secretaria de Comunicacion y transporte que remonta
a Capufe en el tramo de la Autopista México- Querétaro km 22+000 a 44+000 el cual es un
organismo publico federal descentralizado, es importante mencionar que dicha autopista

contintia operando a cargo de este organismo.
2.1 Conformacion de la zona de estudio

La Ciudad de México esta conformada por el distrito federal y 60 municipios méas del Estado
de México, la zona contaba con una poblacion de alrededor de 29 millones de habitantes
(tan solo en el Distrito Federal son 8 851 080 habitantes). Los problemas a los que se en-
frentan las periferias son los mismos del norte, del sur, del oriente o del poniente. La ciudad
de México se convierte en un gran ente que no embarra de sus bondades a las periferias.
Para profundizar en el tema estudiaremos los municipios de la zona noroeste de la ciudad
de México: Cuautitlan Izcalli, Tultitlan, Tlalnepantla y Naucalpan, los cuales se unen entre
si a través de la avenida periférico Norte que posteriormente se une con la carretera México
Querétaro. Esta Avenida la delimitaremos al norte con la caseta de pago de Tepotzotlan y
al Sur con lo que anteriormente era conocido como Toreo Cuatro Caminos.

Comenzaremos la descripcion del sitio mencionando los antecedentes histéricos de
cada municipio:

Cuautitlan lzcalli: tiene su origen en cuanto a conformacion como municipio en el
afio de 1973, el lugar fue planteado para ser una nueva ciudad debido al crecimiento des-
bordado de los limites politico- administrativos del Distrito Federal que se habia presentado.
El estado de México en un intento de resolver este problema implementd una politica de
ordenamiento de territorio que planteaba la creacion de varias nuevas ciudades. La nueva
ciudad de Cuautitlan Izcalli fue planeada por el gobierno del Estado de México, a través del
Instituto de Accién Urbana e Integracion Social (AURIS), el objetivo principal era crear una

ciudad autosuficiente mediante la oferta de empleos y con esto mitigar el desplazamiento
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de la poblacion hacia el distrito federal. En seguimiento a la sugerencia del informe de la
ONU de 1969 en el que dice “que no habia casi razon para creer que la creacion de ciuda-
des nuevas, proximas a zonas metropolitanas o0 mas lejos de éstas, puedan impedir a las
metropolis extenderse. Sin embargo, la existencia de estas ciudades puede ayudar a des-
congestionar las zonas metropolitanas y a disminuir la importancia en la tasa de crecimiento
de las metrépolis gigantes en relacion a las de otras regiones”.

Cuarenta y siete afios después vemos que en efecto la creacion de las ciudades
nuevas aledafias a las zonas metropolitanas no limita la expansion de la misma y en la
actualidad incluso es sobrepasada. Esta politica es contraria a la nueva postura de ciudades
mas densificadas que abordaremos mas adelante. El AURIS tomaron 3 factores importan-
tes para determinar la localizacion de la nueva ciudad entre los que encontramos que de-
bian ubicarse de 20 a 40 kilbmetros de distancia a la metrépoli vecina con la idea de que
los habitantes tengan la oportunidad de escoger el empleo que mas les convenga, por lo
cual debian estar dotadas de los medios de transporte suficientes. Otro aspecto que favo-
recié su ubicacion fue la infraestructura que existia en la zona en cuanto a carreteras, fe-
rrocarriles, colectores, lineas de alta tension, etc. Estos equipamientos publicos e industrias

podian asegurar la autonomia de la nueva ciudad. (ver imagen 6y 7)

Imagen 6_Cuautitlan lzcalli
Fuente: www.mizcalli.com
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La ciudad nueva de Cuautitlan Izcalli tenia como objetivo:

“Ser una ciudad integral, es decir, poseer una infraestructura y equipamientos pu-
blicos necesarios para el desarrollo socioeconémico de los habitantes; alojar una po-
blacién importante cuyo desplazamiento es provocado principalmente por la explo-
sion demogréafica de la zona metropolitana de la Ciudad de México; Contribuir un
elemento de desarrollo econémico que impulse la creacién de empleos y evitar fac-
tores negativos que arrastra el crecimiento desordenado de las ciudades, apoyan-
dose en soluciones urbanas bien definidas”.

“Ladistribucion de las zonas y del habitat reposan en los siguientes principios clave:
la ciudad se desarrollard en bandas paralelas a la autopista México Querétaro, que
le permiten ser una comunidad autosuficiente desde las primeras etapas, porque
cada una de estas bandas es una verdadera ciudad [...]

Las zonas industriales se localizan al este de la autopista México- Querétaro para
aprovechar la variante del paisaje que permite dar caracteristicas propias a cada uni-
dad de barrio con el fin de ofrecer areas de vivienda amplia y variada. La vivienda
individual predomina sobre la vivienda colectiva;

La busqueda de un equilibrio entre el empleo ofrecido localmente y la poblacion
econdémicamente activa que reside en la ciudad nueva, aparece como una condicion
imperativa. Ciertamente, se sabe que este equilibrio implicara migraciones alternan-
tes entre la ciudad nueva y el resto de la region. [...]

El sistema de vialidad reposa en la coexistencia de una red de vias rapidas, que
permiten el acceso directo al centro urbano; dos ejes dan acceso a grandes estacio-
namientos, ya que el eje central es exclusivamente peatonal, otra red de vias urba-
nas, aseguran la comunicacion de la zona residenciales con el centro urbano. El des-
plazamiento de las personas es una condicion sin la cual los habitantes no pueden

tener acceso a las posibilidades de empleo, equipamientos, vida urbana del centro,

65



etc., que se desea crear para ellos. La creacion delos medios de transporte y de la

infraestructura correspondiente al interior de la ciudad aparece como una solucion

indispensable.” (Quiroga y Oranday, s.f. p.123)

Imagen 7_Cuautitlan lzcalli

Fuente: www.mizcalli.com

Consideramos de gran importancia la reproducciéon de este texto ya que nos amplia el con-
texto histérico de cuales eran las necesidades de planeacién y los motivos para la cons-
truccion de la nueva ciudad de Cuautitlan Izcalli. Podemos observar como la realidad rebaso
la planificacion y cuarenta y cuatro afios después de su planeacion, Cuautitlan Izcalli hoy
en dia esta sobrepasado en todas sus premisas, ya que hoy en dia se realiza mas migracién
de la periferia al centro por parte de las nuevas generaciones. También podemos observar
gue la demanda de empleo sobrepaso la oferta de la regién por lo cual los habitantes tienen
que desplazarse a los municipios o estados aledafios.

Naucalpan de Juérez: Es uno de los municipios més industrializados del Estado de
México, seguido por Toluca. Dentro de este municipio se encuentra Ciudad Satélite que fue
un plan de urbanizacion de los afios 50°s en un terreno de 16 hectareas que eran propiedad
del ex presidente Miguel Aleman Valdés siendo este regalo de un militar llamado José Mén-
dez los cuales conformaban el rancho Los Pirules y anteriormente la ex-hacienda del Cristo

en la cual se producia carboén, razén por la cual habia quedado sin arbolado.

66


http://www.mizcalli.com/imagenes-cuautitlan-izcalli/planeacion-cuautitlan-izcalli-1971/inicio-cuautitlan-izcalli34-1028

El arquitecto Mario Pani por encargo del presidente Aleman comenzé el plan maes-
tro de Ciudad Satélite, se proponia construir las vialidades de manera similar a la confor-
macién organica de un arbol que nunca truncaran con un semaforo, sin embargo el disefio
elevo los costos hasta convertirlo en una zona de alto poder adquisitivo. Para la movilidad
interna, Pani aplico su aprobado trazo de calles sin cruces y retornos como intersecciones
para ser recorridos en automovil, todas las calles, banquetas y aceras estan hechas en
concreto hidraulico y las calles no son rectas aprovechando la topografia del lugar, y se
unen a avenidas principales llamadas circuito. Ciudad satélite podria haber sido conside-

rada como una de las mejores zonas urbanizadas del pais, pero debido a su falta de pla-

neacion peatonal no se puede incluir en esta clasificacion.'4

Imagen 8 Vista aérea del plan maestro ciudad Imagen 9 Vista aérea de las torres de Satélite
Satélite junio 1958 Fuente: www.soynaucalpan.com
Fuente: www.soynaucalpan.com

También en este punto se encuentra una parte emblematica de la ciudad, Las torres
de Satélite disefladas por el arquitecto Luis Barragan y Matias Goeritz cuyo objetivo eran
representar la modernidad que se tenia para los afios cincuenta, siendo estos simbolos de
la estabilidad mexicana de posguerra. (ver imagen 8y 9)

Tlalnepantla de Baz: es uno de los municipios mas industrializados conteniendo

dos mil empresas aproximadamente, esta comunicado por varias vialidades entre las que

14 Fuente www.soynaucalpan.com

67


http://www.soynaucalpan.com/
http://www.soynaucalpan.com/
http://www.soy/

destaca periférico norte- Boulevard Manuel Avila Camacho (desde Valle Dorado hasta el
limite con Cuidad Satélite) y la Autopista México Querétaro (desde Valle Dorado hasta Pe-
rinorte).

Tlalnepantla desde el siglo pasado se defini6 como un municipio industrializado
manteniendo un alto porcentaje de comercios. Actualmente existen 16 zonas industriales
entre las que destacan: San Nicolas, Nifios Héroes, San Pablo Xalpa, Los Reyes, San Je-
rénimo Tepetlacalco, Tequexquinahuac, entre otras y en 1999 fue inaugurado un Centro de
Rehabilitacién Infantil Teleton (BRIT) siendo punto importante en el desarrollo del municipio.

Las principales ramas industriales con las que cuenta son: de alimentos, de bebidas,
tabaco, textil y de madera albergando a las de 2,700 industrias. La poblacién econémica-
mente activa del municipio asciende a 283,811 habitantes al afio 2011 (ver tabla 8).

Tultitlan de Mariano Escobedo: Es uno de los municipios menos conocidos, se
designa con ese nombre el 2 de octubre de 1902 por decreto del Congreso del Estado,
tiene una conformacién de siete barrios, cuatro pueblos, cuarenta y cuatro colonias, treinta
y siete fraccionamientos, ciento ocho condominios, cuatro zonas industriales, 5 parques
industriales y ocho ejidos, por lo cual podemos ver que tiene una fuerte estructura de vi-
vienda individual.*®

Presenta una poblacién total de 472,867 habitantes al afio 2005 de los cuales
219,899 habitantes conforman su poblacion econémicamente activa, la economia de su
region hasta los afios sesenta aproximadamente, se caracterizaba principalmente por al-
bergar ganaderia, industria contando con la zona de Cartagena la cual ha presentado un
crecimiento importante de almacenamiento y distribucion de diversos materiales, y comer-

cio mediante diversas plazas y mercados.

15 Gobierno Tultitlan a través de www.tultitlan.gob.mx
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2.1.1 Aspectos sociodemogréaficos. Muchas de las ciudades periféricas juegan un
papel importante en el crecimiento econémico de la zona, asi como del centro econémico
al que brindan servicio. Las zonas periféricas albergan gran parte de la mano de obra de
los centros de poder por lo tanto la movilidad eficiente es de gran importancia para la repro-
duccidn del capitalismo de puede dirigir en dos vertientes, la primera como ya mencionaba-
mos es el libre flujo de la fuerza de trabajo ya que solo ésta es capaz de generar ganancia.
“La plusvalia es el excedente generado por la fuerza de trabajo. Esa plusvalia es la apro-
piacion sin pago del trabajo de alguien mas (obrero). El trabajo humano es el hacedor de
todos los bienes (materiales y espirituales) necesarios para la existencia del hombre.” De
tal modo que en un sistema econdémico donde el acceso de la fuerza de trabajo a su lugar
de produccién se vea mermado por una mala movilidad, estara en riesgo la ganancia.

Realizando una sintesis de la poblacién en la zona de estudio podemos observar en
la tabla 7 que la poblacién total para esta investigacion es de dos millones 533 mil 753
habitantes, siendo Cuautitlan lzcalli el municipio con menor nimero de habitantes y Nau-
calpan de Juérez el de mayor poblacién. Con respecto a los grupos de edades se observa
de 20 a 24 afos el grupo mas amplio. (ver gréfica 5) La poblacion econdmicamente activa
PEA nos da un total de un millon 82 mil 826 habitantes en lo cual determinariamos la po-
blacion de la movilidad cotidiana ya que son los habitantes que principalmente realizan tra-
yectos hogar — trabajo/escuela- hogar por lo cual son la poblaciéon que cobra mayor impor-

tancia dentro del andlisis.
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Tabla 7
Poblacién por grupos | Cuautitlan Iz- | Naucalpan de | Tlalnepantla Total Zona de
quinquenales de edad | calli Judrez de Baz Tultitlan Estudio
Menores de 1 afio 7,163 12701 8,516 8,153 36,533
1-4adnos 33,032 57380 39,886 37,449 167,747
5 -9 afios 42,439 73170 51,935 48,462 216,006
10 - 14 afios 40,825 68279 50,891 46,956 206,951
15 - 19 afios 44,357 71632 55,445 50,378 221,812
20 - 24 afios 46,434 74447 56,535 48,967 226,383
25- 29 aios 43,353 70680 53,777 43,423 211,233
30 - 34 afios 40,880 66565 51,942 39,677 199,064
35 -39 afios 40,859 66702 53,380 41,771 202,712
40 - 44 ahos 35,431 55383 46,783 38,377 175,974
45 - 49 afios 32,849 45112 40,100 33,208 151,269
50 - 54 afios 30,220 39862 35,069 27,777 132,928
55 - 59 afios 22,681 31035 28,124 19,394 101,234
60 - 64 afios 16,437 26446 24,550 12,990 80,423
65 - 69 afios 9,505 19383 18,017 7,709 54,614
70 - 74 afios 5,958 15019 13,848 4,967 39,792
75 - 79 afios 3,585 9857 8,977 3,070 25,489
80 - 84 afios 2,207 5978 5,471 1,869 15,525
85 y mas afios 1,869 4380 4,072 1,433 11,754
No especificado 11,591 19768 16,907 8,044 56,310
Total 511,675 833,779 664,225 524,074 2,533,753

Tabla 7_ Grupos de edad de la poblacion en la zona de estudio
Fuente: elaboracién propia con informacién de INEGI con fecha de consulta agosto 2016

POBLACION TOTAL POR ANOS EN ZONA DE
ESTUDIO PNOZMCM

250,000
200,000
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Grafica 5: Piramide poblacional por grupos quinquenales de la PNOZMCM
Fuente: Elaboracion propia con datos de IGECEM al 2010
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Tabla 08_ Densidad media urbana en la Zona de Estudio

2000 2005

Unidad administra- | Poblacion DMU (hab/ha) | Poblacién DMU (hab/ha) Diferencia

tiva ZMVM 2005-2000
Cuautitlan 1zcalli 453,298 147.4 498,021 130.8 -16.6
Naucalpan 858,711 205.3 821,442 195.8 -95
Tlalnepantla de 721,415 174.2 683,802 181.1 6.9
Baz

Tultitlan 432,141 169.4 472,867 163.8 -5.6

Tabla 08_ Densidad media urbana en la Zona de Estudio
Fuente: elaboracién propia con informacién de Pradilla, 20011

Por otro lado la tabla 08 nos permite observar el crecimiento de la mancha urbana

urbano observado en esos municipios.

del afio 2000 al 2005 debido a que la poblacion total incremento en Cuautitlan Izcalli y Tul-

titlan, pero no su densidad la cual bajo por lo cual nos permite comprender el crecimiento

2.1.2 Localizaciones estratégicas de las principales Unidades Econémicas.

de PEA desocupada es en los municipios de Cuautitlan Izcalli y Tultitlan

La identificacién y caracterizacion de las unidades econdmicas en la zona de estudio es de
suma importancia para la investigacion ya que nos permitira ubicar los municipios con ma-
yor nimero de unidades asi como los principales actividades desarrolladas y el compararlo
con la PEA desocupada amplia el panorama para identificar las necesidades especificas
de oferta de empleo. En la tabla 9 se describe que la mayor concentracion de PEA esté en

los municipios de Naucalpan y Tlalnepantla, mientras que el mayor nhumero de porcentaje
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Tabla 9. indices econémicos por municipio

Municipio Poblacién econdmica- PEA desocupada Unidades econdmicas
mente activa

Cuautitlan 1zcalli 221,343 12,090 14,811

Naucalpan 357,773 16,156 27,586

Tlalnepantla 283,811 14,488 26,509

Tultitlan 219,899 12,406 15,887

Tabla 9 Tabla de Poblacion econémicamente activa, desocupada y unidades econdémicas
Fuente: Elaboracion del autor con informacion de IGECEM 2010

Los mapas tres al seis representan la localizacion de las unidades econémicas en

los municipios de la zona de estudio con la intencién de representar la importancia econé-

mica de cada municipio, asi como la ubicacién territorial de las mismas y nos permitira mas

adelante poder identificar algunos puntos de mayor densidad de unidades econémicas. En

la tabla 10 referente al tamafio del establecimiento por municipio podemos observar que

Tlalnepantla de Baz y Cuautitlan lIzcalli son los municipios que albergan las unidades eco-

némicas con tamafio de establecimiento concentradas principalmente en las industrias ma-

nufactureras y comercio al por menor por lo cual se presentan como una buena opcién para

fortalecer el desarrollo econémico y aumentar la oferta de empleos en la zona.

Mapa 3: Unidades econémicas en el municipio de Cuautitlan Izcalli
Fuente: DENUE Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas, Inegi. Fecha de consulta 2017
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Mapa 4: Unidades econdmicas en el municipio de Naucalpan de Juarez
Fuente: Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas, Inegi. Fecha de consulta 2017
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Mapa 5: Unidades econémicas en el municipio de Tlalnepantla de Baz
Fuente: Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas, Inegi. Fecha de consulta 2017
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Mapa 6: Unidades econdémicas en el municipio de Tultitlan
Fuente: Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas, Inegi. Fecha de consulta 2017



Tabla 10. Unidades Econdémicas por tamafo del establecimiento "101 y mas personas"

ACTIVIDAD (ﬁg:)ucc‘;ﬁ‘l‘ Nd%?cjaz%; (nl:plgﬂl:gg T(ﬁ?&t?gzl TOTAL
(11) Agricultura, cria y explotacion de animales,
aprovechamiento forestal, pesca y caza
(21) Mineria
(22) Generacion, transmision y distribucion de
energia eléctrica, suministro de agua y de gas
por ductos al consumidor final 1 3 3 1 8
(23) Construccion 2 13 4 2 21
(31 - 33) Industrias manufactureras 71 112 142 68 393
(43) Comercio al por mayor 11 33 41 11 96
(46) Comercio al por menor 44 50 57 20 171
(48 - 49) Transportes, correos y almacenamiento 19 18 13 57
(51) Informacién en medios masivos 4 0
(52) Servicios financieros y de seguros 0 3
(53) Servicios inmobiliarios y de alquiler de bie-
nes muebles e intangibles 2 3 3 0 8
(54) Servicios profesionales, cientificos y técni-
cos 13 4 20
(55) Corporativos 0 3
(56) Servicios de apoyo a los negocios y manejo
de desechos y servicios de remediacion 5 29 20 60
(61) Servicios educativos 30 23 10 65
(62) Servicios de salud y de asistencia social 4 13 9 2 28
(71) Servicios de esparcimiento culturales y de-
portivos, y otros servicios recreativos 4 7 5 1 17
(72) Servicios de alojamiento temporal y de pre-
paracion de alimentos y bebidas 0 4 6 0 10
(81) Otros servicios excepto actividades guber-
namentales 1 3 1 0 5
(93) Actividades legislativas, gubernamentales,
de imparticion de justicia y de organismos inter-
nacionales y extraterritoriales 4 13 17 1 35
TOTAL 202 332 345 128 1007

Tabla 10_ Unidades econdmicas por tamafio de establecimiento “7107 y méas personas”

Fuente: elaboracién propia con informacién del Directorio estadistico Nacional de Unidades Econdmicas con

fecha de consulta mayo 2017
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2.2 Tipo de movilidad en la zona

En la PNOZMCM la movilidad est4 caracterizada por viajes en transportes motorizados
principalmente, existe un gran uso del automovil resultado de las grandes distancias, la
expansion urbana y la baja calidad en el servicio del transporte publico principalmente. El
uso de la bicicleta y recorridos a pie se limitan Unicamente a recorridos locales debido a las
pocas condiciones para ubicar ciclovias y las largas distancias para poder ser recorridas a
pie.

El corredor en estudio esta integrado por una autopista de cobro denominada “Via-
ducto elevado bicentenario” en el 2008 se inaugura con el objetivo de desahogar el transito
vehicular en la zona reduciendo el tiempo de trayecto de 2 horas a 30 minutos, segun esti-
maciones de la empresa constructura OHL® la via funciona en un solo sentido respon-
diendo a las horas pico, es decir, en la mafiana funciona en sus tramos de norte a sur y por
las tardes de sur a norte. A 9 afios de su inauguracion la problematica en la movilidad de la
contintia siendo complicada teniendo una velocidad promedio de 6km/hr (CAF, 2016, en
citado en Excelsior) para la ciudad de México y segun lo observado en la encuesta realizada
en sitio se muestra una velocidad promedio de 10km/hr en las horas pico. (ver imagen 10)

La construccion del viaducto bicentenario se presenta como un reflejo de las politi-
cas publicas que han privilegiado el uso del automavil en los Gltimos afios, debido a que se
pretende dar respuesta a un problema social mediante la concesion de tramos carreteros y
no mediante la regulacion y mejoramiento de transporte publico, (CTS México, 2011) dando
como resultado que siga presente la problematica expresada por Suarez 2013, citado en
Mileno: “Los automoviles ocupan 85 por ciento del espacio vial en la Ciudad de México,
compuestos de 10mil kilbmetros de vialidades, de los cuales solo 930 son vias primarias, y

solamente realizan 30 por ciento de los viajes”.

16 Constructora espafiola que comprende las empresas Controladora de Operaciones de Infraestructura, S.A.
de C.V. y Promotora del Desarrollo de América Latina, S.A. de C.V.
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Imagen 10 Vista de las torres de satélite direccion sur martes a las 8:00am
Fuente: fotografia tomada por el autor. 2017.

Dentro del transporte motorizado encontramos una gran presencia de transporte pu-
blico de baja densidad mediante unidades denominadas combis!’ las cuales resultan muy
funcionales en la base del ramal mas alejada de la zona centro debido a que en algunas
colonias las calles son muy estrechas o la topografia es accidentada por lo cual resultan
muy adecuadas para cubrir el total de la demanda en esos tramos. Otro tipo de transporte
publico que tiene predominancia en la zona es el microbus y autobus. El primero fue un
transporte que tuvo gran auge en los afios ochenta cuando se perfilaban como la mejor

opcién para transportarse en la urbe, pero con el paso de los afios se han convertido en un

17 LLas combis han sido adaptadas para el transporte de pasajeros y logran tener una capacidad maxima hasta
de 17 personas.
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serio problema urbano como lo diria Serrano (2007), y el autobus que ha tenido gran im-
portancia los ultimos afios debido a la gran capacidad que va de los 50 a los 80 pasajeros
y cubren gran parte de las rutas existentes en el sitio. (IMT, SCT, 1992, p.6). Los taxis estan
presentes principalmente para cubrir trayectos dentro de cada municipio o en tramos cortos
ya que es poco frecuente el uso del taxi colectivo y la tarifa es elevado para cubrir trayectos
largos. (ver imagen 11)

Otra caracteristica importante por mencionar en el transporte publico es el mal di-
sefio de las rutas ya que van de diferentes puntos alejados a la periferia, pero con destino
comun al centro de la ciudad bajo un esquema radial, desarrollando traslape de rutas las
cuales ocasionan que exista una sobre oferta en varios puntos (ver diagrama 3). Existen al
menos 25 rutas de transporte publico que convergen en el corredor de periférico norte con-
formadas por autobuses, microbuses y combis principalmente en donde se dan puntos y
horarios de sobreoferta. Como podemos ver existen inicios de rutas con destinos principal-

mente a los metros: Toreo, Rosario, Politécnico, Chapultepec y Observatorio; asi como al

tren suburbano que se conecta con el mexibls de la linea 2.




Imagen 11 Tipos de transporte publico existentes en la zona. Lecheria direccion sur.
Fuente: fotografia tomada por el autor.

Asi mismo estéa presente el transito constante de camiones de carga principalmente
trailer de doble cabina debido a toda la zona industrial presente en los municipios de Cuau-
titthn Izcalli y Tultitlan principalmente, por lo cual los carriles laterales son compartidos con
el transporte puablico. Los automoviles, motocicletas y taxis utilizan principalmente los carri-
les centrales de periférico, sin embargo, también ocupan los carriles laterales. Un aspecto
importante de notar es que en horas pico y en ciertos tramos el transporte publico también
ocupa carriles centrales principalmente en el tramo del parque Naucalli a la Av. 1ro de Mayo
asi como el uso de las vias centrales para el transporte de carga lo cual nos deja ver una
falta de regulacion y autoridad por parte de los agentes de transito.

2.2.1. Causas de los problemas de la movilidad en la zona de estudio. Una de
las principales causas en los problemas de movilidad es la expansion de la mancha urbana
y la baja densidad que ocasiona largos trayectos. (ver imagen 12) En la Ultima década se
ha desarrollado un crecimiento excesivo de la periferia en unidades habitacionales en lomas
de Cuautitlan, los Héroes y Nicolds Romero con una nula planeacién urbana, carentes de
servicios lo cual ha incrementado la congestion vehicular notablemente.

Las viviendas en la zona de estudio se pueden categorizar en cuatro tipos: Auto-
construccién, unifamiliar de nivel medio, unifamiliar de interés social y multifamiliar. En las
viviendas de autoconstruccion es su expansion segun va creciendo el nUmero de integran-
tes de familia, por lo cual se vuelve una vivienda multigeneracional (ver imagen 13). Debido
a la virtud de que en la mayoria de los casos los habitantes son duefios del terreno en el

que viven por lo cual pueden ir expandiendo la vivienda conforme las necesidades.

Imagen 12 Expansion de la periferia. Vista aérea Atizapan de Zaragoza- Cuautitlan lzcall

iFuente: fotografia tomada por Carlos Verén. 2016.
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Los desarrollos de vivienda unifamiliar nivel medio desarrollados principalmente

en zonas como lago de Guadalupe, Valle dorado, Arboledas, algunos fraccionamientos de
Cuautitlan Izcalli y Satélite y Mundo E son desarrollos en su mayoria con un promedio de
30 a 40 afios de antigliedad caracterizadas por su baja densidad y la extension territorial
comparada con los desarrollos de interés social. Otra variante de la vivienda es la de inte-
rés social realizada durante el gobierno del PAN en donde se presentd una excesiva y ra-
pida construccién de desarrollos con mala planeacion y falta de servicios. (ver imagen 14)
La politica nacional de vivienda se concentré en alcanzar metas de construccion habita-

cional, con lo llevé a convertirse en un aspecto mucho mas cuantitativo que cualitativo y
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deja aspectos como la localizacién y sus impactos territoriales, sociales y ambientales en
segundo plano. Los desarrolladores inmobiliarios han adoptado la tendencia de adquirir
suelo de la periferia debido a que su costo es menor y por lo tanto cada vez mas lejano de
las ciudades. Se ha vuelto cada vez més frecuente el comprar terrenos ejidales y realizar
el cambio de uso de suelo, esto implica que los habitantes deben enfrentar alto costo de
transporte, tengan aislamiento respecto a los servicios, lejania de las fuentes de trabajo y
en la mayoria de los casos los desarrollos habitacionales se conectan Unicamente me-
diante una vialidad colectora lo cual crea un cuello de botella.

Y finalmente encontramos los desarrollos multifamiliares los cuales son pocos con-
siderando la extensién territorial, principalmente encontrados en Cuautitlan Izcalli y algunas
zonas de Tlalnepantla. La constante de la baja densidad y la mala planeacion ocasiona una
falta de infraestructura en las regiones de menor nivel econémico, lo cual ocasiona caren-
cias en los servicios basicos, las que repercuten en el incremento del rezago en educacioén,

salud, carencias en las viviendas y los ingresos de la poblacion. (Regalado-Lopez, Diaz-

Puente, & Paredes-Sanchez, 2010)

Imagen 13 Vivienda de autoconstruccion en zonas de la periferia Imagen 14 Nuevos desarrollos habita-
Fuente: tomada por el autor 2015 cionales de interés social.

Fuente: tomada por el autor 2015
La segunda causa de la problemética de movilidad son las politicas publicas que
han privilegiado el uso excesivo del automovil dentro de las cuales podemos encontrar la

concesion para la via correspondiente al Viaducto Elevado Bicentenario, es importante

mencionar que dicha concesion fue otorgada por el gobierno del Estado de México a través
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de una licitacién publica dada a conocer en la convocatoria con fecha del 23 de octubre del
2007 que se dio con base en el Plan Maestro del Sector de Comunicaciones (2005 — 2011)
y finalmente resultado de dicha licitacion y con un porcentaje de 70.5 puntos a favor resulto
ganadora la empresa OHL Concesiones de México, S.A. de C.V. con un contrato con vi-
gencia de 30 afios expresado de mayo 2008 al 2038 en donde se estipula como cliente el
Gobierno del Estado de México, sin embargo la creacion de infraestructura vial para los
automoviles, deja de lado la inversién en transporte publico aunado a contribuir al fenédmeno
llamado trafico inducido. 8

La tercera causa es en relacion a las malas condiciones de transporte pablico mismo
que presenta notables problematicas las cuales podemos enunciar como: caracteristicas
organizativas, vida util de las unidades, regulaciéon en el servicio, Seguridad, Disefio de
rutas y educacion vehicular. En relacion al aspecto normativo observamos que segun la
base juridica expedida en el Reglamento de construccién del Estado de México con fecha
de 1992, en el Capitulo | de las clasificaciones de las vias pubicas, articulo 50 menciona
que para efectos de dicho reglamento se entiende por via publica, las calles, avenidas,
camellones, pasajes y en general todo terreno de dominio publico y de uso comun que por
disposicion de la autoridad o por razon del servicio este destinado al transito de personas,
vehiculos o cosas, asi mismo en el Articulo 51 se expresa como vias primarias de acceso
controlado; 1) anular o periférico, 2) radial y 3) viaducto. Y respecto a la base juridica ex-
presa que es responsabilidad de la Secretaria de Gobierno en materia de transito dictar las
medidas conducentes para la administracion, vigilancia y control de transito en las vias pu-

blicas de jurisdiccion estatal.

18 Ljttman (2011b) llama trafico inducido al nuevo y creciente transito de vehiculos que generan nuevas viali-
dades con la idea de mejorar las condiciones, sin embargo al aumentar la oferta de las vialidades, el transito
vehicular también aumenta.
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La respuesta en relacién con el transporte publico ha sido la concesion de rutas de
transporte mediante la asociacion de transportistas conformadas por propietarios individua-
les llegando a lo que hoy en dia conocemos como hombre- camién, (ver imagen 15) dicha
estructura crea una competencia incluso en el interior de la ruta ocasionando que los cho-
feres manejen “peleandose el pasaje™® caracterizados por su poca o nula regulacién per-
mitiendo ofrecer un servicio inseguro con choferes con apenas 18 afios de edad, y en uni-
dades que sobrepasaron su vida util.

Las caracteristicas organizativas del transporte publico se afrontan de modos distin-
tos segun los gobiernos lo cual abre una discusion en torno a que sistema organizacional
funciona mejor. En América Latina observamos una predominancia sobre la inversién pri-
vada y aunque la mayoria de las areas metropolitanas no salen necesariamente de proce-
sos licitatorios ya que en muchos casos son ofrecidos mediante permisos los cuales resul-

tan como instrumentos legales menos estables. (CAF, 2011, p 23) (ver tabla 11)

Areas metropolitanas Clase de organizacion Empresas Propiedad de vehiculos Instrumento legal
Belo Horizonte Empresa privada 47 | Privada Concesidn
Bogota Empresa privada 52 | Privada Habilitacién
Buenos Aires Empresa privada/cooperativa 231 | Privada Permiso
Caracas Privada y publica (metrobus) |8 | Privada y publica Permiso
Ciudad de México Auténomo/ privada/publica (trolley) 9 | Privada y publica Concesion
Curitiba Empresa privada 22 | Privada Permiso
Guadalajara Privada y publica (trolley) Privada y publica Concesion
Ledn Empresa privada 3(F Concesidn
Lima Empresa privada Concesidén
Montevideo Empresa privada 5 Permiso
Porto Alegre Privada y publica (carris) 15 y publica Permiso
Rio de Janeiro Empresa privada 49/136 | Privada Permiso
San José Cooperativa/auténomo 39 | Privada Concesidén
Santiago Empresa priva 6 | Privada Concesidn
Sdo Paulo Empresa privada 25 | Privada Concesidn y permiso

Tabla 11_ Caracteristicas institucionales de los servicios de autobus (2007)
Fuente: CAF, 2011, p.25

19 Termino coloquial empleado por los usuarios para describir a los choferes cuando manejan a mayor veloci-
dad de la permitida para llegar a la parada antes que la otra unidad y de tal modo poder obtener mayores usua-
rios y por ende mayores ingresos. Dicha préctica ocasiona accidentes y pone en riesgo la integridad de los
usuarios, pero el no existir sanciones econémicas en el reglamento de transito permite que la préctica se
vuelva comdn.
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En la tabla 11 también podemos observar que la mayoria de los vehiculos en Ame-
rica Latina son de propiedad privada y en el caso especifico de la PNZMCM dicha situacion
dificulta el mantenimiento y renovacion de las unidades ya que existen pocos planes de
incentivacion a programas de actualizacion de unidades para el transporte colectivo, por lo
cual la edad promedio de la mayoria de las unidades es de 15 a 20 afos, lo cual repercute
notablemente en la calidad del servicio publico y por ende en la calidad de vida de los
usuarios. (ver imagen 16)

La regulacion es otro aspecto clave en el funcionamiento del transporte publico ya
gue no existe una autoridad clara que regule el servicio a bordo de cualquier unidad de
transporte publico ya sea microbus, combi, autobls o taxi ya que solo existe en algunas
rutas un reglamento interno en el cual principalmente apunta a la vestimenta del chofer, la
velocidad a la cual debe ir y al volumen del sonido estéreo dentro de la unidad pero no hay
una regulacion efectiva al respecto lo cual deja muy desprotegidos a los usuarios los cuales
terminan aceptando las condiciones impuestas por el chofer. Estas situaciones contrastan
claramente con algunos sistemas de transporte en Estados Unidos de América en donde
esta prohibido el uso de cualquier tipo de altavoz dentro de la unidad, tienen un control de
la vestimenta de los choferes, regulacion sobre el volumen de los ruidos y paradas con
horarios establecidos.

La seguridad a bordo del transporte publico se ha vuelto un tema recurrente ya
que en los municipios de Cuautitlan Izcalli y Tultitlan es muy frecuente que sucedan asal-
tos a diario, lo cual repercute en los habitantes de la zona tanto econémica como psicol6-
gicamente. Los altos costos de transporte publico es otra variable ya que a principios de
septiembre del 2017 el Instituto Estatal de Transporte determiné aumentar la tarifa de 8 a
10 pesos situacion que complica ain mas la economia de las familias para las cuales el
salario minimo es de 80.04 pesos con lo cual significa que un trabajador gasta el 25 por

ciento de su sueldo para dirigirse al trabajo sin contar que en la mayor parte de los viajes
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se requiere de transbordar por lo menos a 3 tipos de transporte.

Imagen 15 derecha: transporte publico de baja capacidad concesion hombre-camién
Fuente: blog de autobuses y camiones

Imagen 16 izquierda: Programa de chatarrizacion

Fuente: muropolitico.com

En la PNZMCM no existe disefio completo de paradas de autobus principalmente
porque en muchos de los casos no hay una infraestructura que avale dicha situacién, y no
nos referimos a una caseta como tal sino a las necesidades béasicas que plantea el trans-
porte publico que seria una bahia para ascenso y descenso o sefialamientos en la vialidad,
por dicha razén los usuarios solicitan paradas de autobls en el punto que responda mas a
sus necesidades resultando en ocasiones en las zonas mas inseguras y conflictivas de la
ruta, (ver imagen 17) situacién que nos presenta una problematica mas la cual es la educa-
cién vehicular. En la zona es facil ver actuar a los choferes de los transportes publicos sin
responsabilidad ni conciencia alguna al igual que los automovilistas por lo cual se dan di-
versos puntos de embotellamiento haciendo para en segunda y hasta tercer carril expo-
niendo la vida de los usuarios y los demas automovilistas. Pero decir que esta es un pro-
blema exclusivo de los choferes y automovilistas es errébneo ya que tienen responsabilidad
todos los agentes implicitos, el gobierno, los usuarios, los gestiones y disefiadores de la red
vehicular y claramente también los conductores de vehiculos automotores. Esta problema-
tica busca una accion global que se dirija a una educacion vial en la que atienda a todos los

involucrados y como usuarios del transporte no aceptemos esas situaciones, como choferes
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exijan condiciones y ayuda optima al gobierno, como planeadores se piensen y desarrollen
el mejor disefio y como peatones actuemos de modo responsable y exijamos derechos.
por lo cual es importante trabajar en campafas de educacion vehicular tanto con los chofe-
res como con los usuarios porgue las malas conductas se han centrado en un ir y venir de
malas conductas que han viciado completamente el servicio publico.

Otro aspecto importante por destacar es lo relacionado al movimiento de mercancias
pese a que en esta investigacion no esta enfocada en la movilidad de mercancias, si es
una zona de transito importante para multiples industrias, asi como el punto de conexién
entre Querétaro con la ciudad de México y Cuernavaca, por lo cual es de suma importancia
que exista una infraestructura optima que permita la circulacion de mercancias con los me-
nores costos posibles. Recordemos que para lograr una movilidad sustentable es impres-
cindible contar con los transportes adecuados e integrados funcionalmente. Existen pocos
lugares de carga y descarga y la regulacion respecto a la circulacién de transporte de carga
ha abierto temas de discusién por los multiples y constantes accidentes que han cobrado

la vida de personas. (ver imagen 18)

(N

Imagen 17_ Poca capacidad en horas pico
Fuente: El universal

Imagen 18 _ Accidente en la México- Querétaro
Fuente: La jornada

“En efecto, la coyuntura econémica desfavorable propia de la globalizacion,

el crecimiento centrifugo de las ciudades, el dificil acceso a la vivienda y los
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servicios publicos, la crisis permanente que aqueja al transporte colectivo,

el aumento de la inversion en tiempo y dinero para los desplazamientos, son

los factores que mas dificultan la movilidad urbana, afectando sobre todo a

los pobres, las mujeres y los nifios. Todos estos experimentan actualmente

una reduccion de la movilidad, lo que limita las posibilidades de utilizar a la

ciudad y por consecuencia de acceder al empleo, la vivienda, la educacion

y la salud.” (Moctezuma, 2003)

Debido a todas las causas aqui expuestas el transporte publico responde Unica-
mente al 30 % de los viajes realizados en una jornada contra el 70% de los viajes realizados
en automoévil privado, Aunado a esto, la sobreoferta de microbuses, poca regulacién en el
servicio y competencia de pasaje entre lineas de autobuses, microbuses y taxis colectivos

incrementan la problemética de la movilidad urbana en la PNOZMCM. (Ver grafica6y 7)

Clases de vehiculos registrados en el Estado de México Clases de vehiculos registrados en el Distrito Federal
para el afio 2013 durante el afo 2013
& Pasees &

=

= Automéviles = Camiones para pasajeros u Automoviles ® Camiones para pasajeros

= Camiones y camionetas para carga * Motocicletas ® Camionesy camionetas para carga ® Motocicletas

Gréfica 6_Total del parque vehicular registrado en el Estado de México
Gréfica 7_Total del parque vehicular registrado en el Distrito Federal.
Fuente: Elaboracion del autor mediante informacion de Inegi al 2012
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Grafica 8_ Capacidad de corredores (personas por hora en un carril de 3.5 metros de ancho
Fuente: GTZ, 2010

El uso excesivo de vehiculos de baja capacidad ocasiona una saturacion excesiva
de las carreteras, ya que ocupa mucho mas espacio y mueve a muchas menos personas,
por lo cual podemos entender que cada peso invertido en infraestructura para el transporte
masivo, tal como el BRT, mueve hasta 5 veces el nUmero de personas que moveria en
autopistas urbanas la misma inversion. (Littman, 2002) La gréfica 8 nos permite observar la
capacidad de los corredores en relacion al espacio que ocupan los diferentes tipos de trans-
porte con el nUmero de personas que pueden transladar, lo cual nos pondria en la mira el
hablar sobre un carril confinado como opcién para mejorar la movilidad en la PNZMCM
situacion que pareceria impensable en muchos de los trayectos de las rutas pero el propo-
ner y ejecutar acciones que permitan privilegiar el uso del transporte puablico resulta como
una de las muchas acciones a tomar en la basqueda de una mejora en la movilidad, sin
embargo es importante mencionar que para poder plantear esta medida es importante ata-
car primeramente el correcto disefio de las rutas de transporte, los horarios y la oferta.

La longitud total de carreteras en la zona de estudio es de 149 kilbmetros de carre-
tera y 137 km de alimentadores estatales, dentro de los cuales se encuentra el corredor
periférico norte y el mapa 9 nos permite observar las vias que alimentan principalmente.

(tabla 12)
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Tabla 11 Infraestructura en la zona de estudio
Total
Cuau- Naucal- | Tlalne- Zona
titldan I1z- | pande pantlade |Tul- de Es-
calli Juarez Baz titlan | tudio
Infraestructura
(Km/habi-
Km de caminos/cada mil habitantes 0.07 0.07 0.06 0.03 tante)
Km de caminos/cada km2 de superfi-
cie 0.32 0.35 0.52 0.21 (Km/km?2)
Comunicacion y Transporte Kilometro
Longitud de carreteras (Km) 35 56 43 15 149
Alimentadoras estatales 35 44 43 15 137
Troncal federal 0 12 0 0

Tabla 12 Infraestructura en la zona de estudio
Fuente: elaboracion propia con datos del IGECEM para el afio 2011

Son muchos los problemas de transporte colectivo que afectan la economia de la
ciudad por la gran pérdida de horas hombre, por tal razén resulta imprescindible el encontrar
soluciones que nos encaminen a una movilidad sustentable.

2.3 Resultados de la encuesta

Con el objetivo de conocer a detalle las principales caracteristicas de la movilidad en la
zona de estudio, los principales destinos de los habitantes de la PNOZMCM, asi como los
motivos, horarios y caracteristicas de sus viajes, se desarroll6 una encesta en el sitio. Si-
guiendo con el planteamiento de la investigacion, es primordial poder comprobar si la ma-
yoria de los viajes en las horas pico corresponden a los viajes denominados como cotidia-
nos hogar- trabajo/escuela- hogar para poder tener sustento en la investigacion, para lo
cual se comenz06 analizando la encuesta de Origen Destino (2007) y posteriormente se
realiza una encuesta en sitio ya que se considera que en los Ultimos 9 afios se han presen-
tado grandes desarrollos inmobiliarios, construccion de infraestructura y vialidad y cambios

en el desarrollo econdmico de la zona que han cambiado la configuracién de los viajes

88



En la EOD podemos observar que dentro de los principales propdésitos del viaje estan el
trabajo y el regreso al hogar. (ver tabla 14) y en tercer lugar ir a la escuela, también es
importante identificar las horas pico por lo cual podemos ver que en el estado de México y
principalmente en la zona de estudio las horas de mayor afluencia comienzan a las 6:00am

disminuyendo notablemente a las 9:00am mientras que en la CDMX inician una hora des-

pués. (ver tabla 13y 14)

VIAJES POR PROPOSITO DEL VIAJE

Propésito del Viaje

Municipio

Total

Trabajo

Regresar a
casa

Llevar o recoger a

Social,

Relacionado

Ir a estudiar Compras alguien diversion con el trabajo __Ir a comer Tramite Otros

Estado de México 10,868,261 2,792,576 4,947,473 975,572 546,259 522,283 312,055 94,707 47,367 197,811 432,158
013 Atizapan de Zaragoza 607,392 150,086 272,882 59,873 36,372 33,395 13,593 4,130 5,226 7,621 24,214
024 Cuautitlan 131,385 31,472 58,948 13,732 5,995 8,199 5,363 1,414 459 3,089 2,714
033 Ecatepec de Morelos 1,763,394 474,957 816,738 160,177 75,532 78,257 46,078 11,955 5,128 30,238 64,334
057 Naucalpan de Juirez 900,546 225,280 409,132 78,515 44,561 50,990 24,163 9,782 7,680 12,190 38,253
060 Nicolas Romero 294847 74,931 136,554 30,741 14,427 14,984 6,696 1,169 950 5,384 9,011
104 Tlanepantla de Baz 835,208 204,103 376,114 71,517 45,970 41,343 25,264 9,950 5,005 23,916 32,026
109 Tultidan 487,454 127,950 220,427 44,509 22,308 23,515 12,964 4,336 697 9,546 21,202
121 Cuautitlan Izcalli 588,533 147,288 266,533 48,987 31,445 33,758 16,699 5,595 2,419 12,189 23,620

Tabla 13 Viajes por hora de inicio segun propdésito: ir al trabajo
Fuente: Encuesta de Origen y destino 2007

El levantamiento de la encuesta se realizé en dos ocasiones, ambas en dia jueves
para obtener datos mas neutrales. La primera muestra se recolecté el dia 15 de Junio 2017
con tres puntos de levantamiento de encuesta: Paradero Plaza San Mateo, Perinorte y Sa-
télite- Mundo E, iniciando a las 8:20 y terminando a las 10:00am y con un total de 35 cues-
tionarios. La primer cedula de encuesta consideraba la primera clasificacién en relacién a
su grupo de edad, posteriormente el motivo del viaje, el lugar final de su recorrido, asi como
el lugar de origen. En relacion con los viajes cotidianos era primordial identificar el sector
economico en el cual labora y respecto a los tipos de transporte se consideraba dentro del
cuestionario el de mayor preferencia del usuario. Finalmente se cuestionaba sobre el
tiempo total de su recorrido, el costo en el viaje redondo y si los usuarios son originarios de

la zona de estudio o migraron de otra parte de la republica, asi como su inclinaciéon hacia
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que preferirian para tener una mejor condicion en relacién con su movilidad, si el cambiar

de lugar de residencia o el cambiar de trabajo y si preferian comprar un automovil o contar

con mejor transporte publico. (ver Cédula 1)

VIAJES POR HORA DE INICIO SEGUN PROPOSITO: IR AL TRABAJO

Hora
4:00- 5:00- 6:00- 7:00- 8:00- 9:00- 10:00-  11:00- 12:00- 13:00- 14:00- 15:00- 16:00- 17:00- 18:00- 19:00- 20:00- 21:00- 22:00-
Municipio 4:59 5:59 6:59 7:59 8:59 9:59 10:59 11:59 12:59 13:59 14:59 15:59 16:59 17:59 18:59 19:59  20:59  21:59  22:59
ZMVM 75,189 300,445 575,425 735,780 613,139 323,279 168,223 91,164 101,005 115811 85,995 64,607 54,017 36,506 27,136 15,634 15915 14,867 4,120
Distrito Federal 26,600 129,167 300,641 454,491 411,596 209,286 111,009 57,841 59,362 68,115 55,429 44,038 35,321 23,890 16,465 8,790 8,633 8,034 2,898
Estado de México 48,589 171,278 274,784 281,289 201,543 113,993 57,214 33,323 41,643 47,696 30,566 20,569 18,696 12,616 10,671 6,844 7,282 6,833 1,222
013 Atizapan de Zaragoza 1568 7748 14481 15274 12845 8260 2988 1394 1605 4298 2516 1968 1422 706 1104 509 432 149 123
024 Cuautitan 333 619 1258 2120 1092 423 121 415 105 156 209 217 244 156 121
033 Ecatepec de Morelos 8628 31781 54305 51717 34662 23310 12233 5148 8717 7029 6556 3272 3291 1386 2690 1073 863 1400 339
057 Naucalpan de Juarez 1655 9060 22544 23665 17863 9364 3969 3167 3131 4047 3599 1971 2912 1120 572 488 542 618
060 Nicolas Romero 2072 4245 5277 5102 3427 1165 688 756 1297 910 212 721 525 187 191 154 239 193
104 Tlanepantla de Baz 1141 13695 27964 34653 23094 12065 4978 3447 3538 5907 2732 2092 1587 1309 1061 358 419 717 370
109 Tultitan 2489 9923 11411 11407 8909 3652 3200 1770 2304 2031 949 833 1843 704 122 566 171
121 Cuautitian Izcalli 1301 5767 10490 10576 8463 3972 1028 1142 1114 2441 798 553 607 796 230 569 428

Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007. INEGI

Tabla 14_ Viajes por lugar de Origen

Fuente: Encuesta de Origen y destino 2007 INEGI.

La segunda muestra utilizé el mismo formato con los mismos puntos de recoleccién
de datos y el horario y dia similar y mismo ndimero de cuestionarios, el objetivo de un se-
gundo muestreo estaba enfocado en obtener informacion en un periodo donde los alumnos
pertenecientes a la SEP (prescolar, primaria y secundaria) tuvieran actividades normales
para poder ver como todo éste groso de la poblacion influye en la movilidad urbana. Es
importante aclarar que la primera fecha de muestreo correspondia a un periodo en donde
la mayoria de los estudiantes de nivel medio superior y superior se encuentran en periodo
vacacional o extraordinario por lo cual sus viajes se presentan en diferentes horarios con
relacion a periodos normales y los estudiantes de SEP prescolar, primaria y secundaria se
encuentran en los Ultimos dias de clase por lo cual se presentan notables ausencias en las

aulas y por lo tanto en los viajes cotidianos.
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La segunda cédula corresponde a un levantamiento de frecuencia el cual se realiza
mediante la observacion directa. El objetivo de dicho levantamiento es conocer la velocidad
promedio y el nivel de ocupacion en los diferentes puntos del trayecto, asi como el tipo de
transporte que tiene mayor presencia, y las rutas de transporte con mayor oferta de servicio,
para lo cual se considerd: automoviles, microbuses y camiones, combis, taxis, motocicletas,
transporte de carga y otros. Dicha cédula se relazé en ambas fechas. (ver cédula 2)

A continuacion, se presentan los resultados de las encuestas en donde podemos
observar que para la muestra de junio tenemos un total de 85 por ciento de los viajes en-
cuestados corresponden al trabajo contrario a la muestra de agosto en donde dicho motivo
baja a un 74 por ciento. Los sectores econémicos en donde se concentra la poblacién eco-
némicamente activa corresponden en ambos casos principalmente a el sector industria y
servicios. En relacion con los modos de transporte hay una clara inclinacién hacia el uso
del autobUs y la combi principalmente con un promedio de tiempo de recorrido de 1 hora,
incrementandose levemente en la encuesta de agosto. El costo total de 46 pesos en la
encuesta de junio mientras que el promedio en agosto es de 37 pesos, dicha variaciéon no
presenta una justificacion clara debido a que no se presentd un incremento en la tarifa en
ningun periodo. (ver tabla 17 y 18)

Dentro del apartado de preferencias podemos identificar que el tipo de transporte
con mayor aceptacion es la combi, y la explicacion al respecto se considera que es debido
a que es en la Unica en la cual el usuario puede ir sentado en el cien por ciento de las
ocasiones, asi como que debido a su baja capacidad es mas facil cubrir la oferta y por lo
tanto se evita la pérdida de tiempo en la busqueda de pasajeros, situacion que no es posible
con otros tipos de transporte.

Las preferencias en relacion con cambio de empleo o cambio de lugar de residencia
se presentan muy similares ya que en la encuesta de junio tiene una leve mayoria el cambio

de lugar de trabajo, mientras que en la encuesta de agosto hay una leve mayoria en el
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cambio de lugar de residencia. En esta categoria es mas claro la inclinacién en relacién con
el grupo de edad ya que la poblacion de 12 a 29 afios se presenta mas abierta al cambio
de residencia mientras que la poblacion de 30 a 59 afios muestra una resistencia al cambio.

Finalmente, la preferencia en relacién con la posesién de un automovil privado con-
tra el transporte publico eficiente en ambos levantamientos y en todos los grupos de edades
se presenta con una mayoria el uso del automovil. (ver gréficos 9 al 13) por lo cual es
importante recalcar que el imaginario colectivo es otro aspecto sobre el cual se tiene que
trabajar ya que es imperante enorgullecer a los usuarios del transporte publico y quitar del
imaginario la idea de que el transporte publico funciona Unicamente para la clase obrera
porgue este pensamiento solo contribuye a el uso excesivo del vehiculo privado, el gobierno
y la sociedad debe trabajar exhaustivamente en un cambio de mentalidad como sociedad
en donde queden atras esas ideas y las personas que usan el transporte publico se sientan

en condiciones 6ptimas, seguras y rapidas.

Motivo de los viajes ) i
Tipo de transporte mas empleado

an

= Combi = Microbus Autobus

Mexibus = Metrobus = Metro

= Escuela = Trabajo

= Suburbano = Taxi = Bicicleta

Gréfica 9 izquierda: Motivos de viajes en la zona de estudio

Gréfica 10 derecha: Tipo de transporte empleado

Fuente: Encuesta realizada en el corredor periférico norte en el tramo de Cuatro Caminos a la caseta de Te-
potzotlan con fecha del 15 de junio 2017.

Los datos que nos arrojaron la encuesta realizada en julio del 2017 nos permite
observar que el transporte publico en las horas pico representan el 30% de los vehiculos

gue circulan en el corredor teniendo un porcentaje de ocupacion mayor al 80% en el inicio
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del corredor y en medida que se acerca mas a la interseccién con el cambio de division
politica a la CDMX su porcentaje de ocupacién decae a un 30% existiendo de tal modo una
oferta excesiva en estos puntos. Lo cual nos lleva a plantearnos un redisefio de las rutas
para que la calidad del servicio del transporte publico no se viera mermada por la desleal
competencia entre choferes los cuales exponen la seguridad de sus usuarios en la lucha

por ganar pasaje.

Actividad econémica en donde los
habitantes trabajan
= [ndustria
= Comercio
Servicios

Gubernamental

= Otro

Gréfica 11 Actividad econémica en donde los habitantes trabajan
Fuente: Encuesta realizada en el corredor periférico norte en el tramo de Cuatro Caminos a la caseta de Te-
potzotlan, con fecha del 15 de junio 2017

Preferencia. ¢ Prefieres cambiar de Preferencia de modo de
trabajo o de lugar de residencia? transporte

./

= Combi Microbus = Autobus

= Mexibus = Metrobus = Metro
= Trabajo = Residencia = Suburbano = Taxi = Bicicleta

Gréfica 12 Preferencia entre cambio de residencia o cambio de lugar de trabajo.

Gréfica 13 Preferencia del modo de transporte

Fuente: Encuesta realizada en el corredor periférico norte en el tramo de Cuatro Caminos a la caseta de Te-
potzotlan, con fecha del 15 de junio 2017
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Los resultados nos permiten solventar una base sélida de argumentacion a favor de
las ciudades policentricas, del mismo modo presenta variantes importantes a considerar en
la presentacion de propuestas, tales como un sistema integrado BRT para el cual es impor-
tante mencionar que el éxito de dicho sistema esta en ganar usuarios mediante la evidencia
de que el autobus que viaja por el carril confinado puede obtener mayor velocidad en zonas
de conflicto que los vehiculos privados, de tal modo el automovilista se decide a dejar su
vehiculo y sumarse a los usuarios del transporte publico lo cual se vuelve una cadena de
efectos influenciando positivamente la movilidad en la zona.

Analizando ciudades europeas o norteamericanas observamos que en los suburbios
el tiempo de espera en el transporte publico es de entre 20 y 40 minutos, en el caso de
América Latina y principalmente la PNOZMCM esta situacion es poco frecuente debido a
que no hay horarios fijos de las corridas del transporte publico y mucho menos hay una
clara informacién de la organizacién con los usuarios, aparte de que el problema de la si-
tuacion del hombre camion genera una excesiva oferta en el servicio lo cual general con-
gestion

Los problemas de coordinacion entre los modos de transporte publico resultan un
factor determinante en el éxito de la movilidad. Un correcto desarrollo de flujos entre el
centro y los subcentros resulta determinante para poder suponer el éxito de un modelo
policéntrico, de otro modo resultarian innecesarios cualquier tipo de esfuerzos en la materia

Asi como la importancia de la coordinacién intermodal en relacién a una tarifa inte-
grada la cual contribuira significativamente a la economia de los habitantes ya que se podria
hacer un intercambio de transportes publicos a un menor costo de lo que pudiera resultar
ahora.

El pensar en propuestas sobre el uso de las bicicletas para los trayectos muy cortos
resultan otra opcion inviable actualmente ya que la educacion vehicular es muy mala debido

a que no se muestra un claro conocimiento del reglamento de transporte publico y por otro
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lado la ejecucion del mismo se merma cuando el agente de transito toma ventaja econdémica
de los errores de los automovilistas y en lugar de ejercer una infraccion se tiene la opcién
de pagar un soborno y continuar infringiendo el reglamento. La movilidad no puede dar un
paso hacia la sustentabilidad si enfrentarse a una reordenacion territorial en donde se dé
prioridad al transporte urbano colectivo. La idea principal que se expone en esta investiga-
cion es el disefiar esa reordenacion pensando en un modelo de ciudad policéntrica.

Una correcta planeacién de la movilidad enfocada en un plan de desarrollo urbano
regido en un modelo de policéntricidad en la zona debera tomar en cuenta lo siguiente:
considerando la forma en que hemos evolucionado en las relaciones sociales y el influjo de
la tecnologia en nuestras actividades diarias y con ello el desarrollo de los sectores econé-
micos de nuestra sociedad hoy en dia es necesario cambiar el modo en como se han desa-
rrollado el crecimiento de ciudades en el cual se ha privilegiado la centralidad dejando en
muchos casos una periferia olvidada, desarticulada, segregada e inaccesible (buscar autor)
por lo cual en la busqueda de soluciones a los problemas de movilidad debemos plantear-
nos los beneficios que podriamos tener si se da la consolidacion de nuevas centralidades
abriendo paso a un modelo sostenible de metrépoli poli centralizada

La problematica entorno a la movilidad extensa ya que hay una larga lista de impac-
tos ambientales y sociales que producen el transporte motorizado y que ocasionan una

fuerte y negativa calidad de vida de los habitantes de las grandes urbes.
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3 PROPUESTA
El objetivo de este capitulo se centrara en identificar fisicamente los posibles polos de desa-
rrollo econdmico en la zona de estudio o cercana a ella, que permitan la creacion de nuevos
empleos cercanos al lugar de residencia de los habitantes.

Este capitulo comenzara con la revision que realiza Coraggio a la Teoria de los
polos de desarrollo” de Perroux como un analisis tedrico con el objetivo de identificar los
aspectos principales a considerar en la creacion de un polo de desarrollo, asi como los
aspectos que histéricamente se han presentado dificil de comprobar o de generalizar en la
creacion de grandes unidades de produccion, por otro lado se presenta la revisién de Ga-
rrocho y Campos (2007) en la cual mediante la implementacién de una metodologia pro-
puesta por ellos, logran identificar el sistema de subcentros metropolitanos en el area me-
tropolitana de Toluca. Dicha parte tedrica se presenta con la intencién de tener una carac-
terizacion general sobre los subpolos de desarrollo econémico.

Posteriormente se presentan algunas ciudades que estan desarrolladas bajo esta
forma urbana para lograr identificar los beneficios y problemas principales a los que se en-
frentan este tipo de urbes y si es que presentan beneficios considerables en materia de
movilidad para ser considerados posteriormente en nuestra propuesta para la PNOZMCM.
3.1 Planteamiento tedrico de las ciudades policentricas
Tomaremos como base el andlisis que presenta José Luis Coraggio en su articulo “Hacia
una revision de la teoria de los polos de desarrollo” sobre lo cual plantaremos 2 propuestas
de analisis a modo de lineamientos generales para considerarse en una etapa inicial de una
investigacion.

El concepto de polo de desarrollo en si mismo se presenta de modo muy endeble
cuando se contrapone con los instrumentos de politica econdmica encargados de ponerlos

en operacion al intentar promover el desarrollo por si mismo en lugares donde no surge
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espontaneamente, por lo cual debe analizarse desde el enfoque histérico que permita en-
contrar una estrategia viable de desarrollo regional en cada subsistema.

El objetivo de este andlisis es depurar lo banal del concepto hasta poder llegar a la
esencia de la Teoria expuesta originalmente por Francgois Perroux:

Francois Perroux es un autor dificil de clasificar, podriamos decir que no es un autor
neoclasico ya que critica esta escuela fuertemente considerando irreales las hipétesis que
fundamentan la nocién de competencia pura y perfecta ya que €l sostiene que la relacion
entre los agentes econdmicos es una relacion de fuerza entre los actores en donde preva-
lece el mas fuerte, quiza sea mas cercano al influjo de los Keynesianos pero rechaza la
pretensidn de proveer categorias universales que se pretendan aplicar tanto a paises de
primer mundo como a paises en vias de desarrollo. Su acercamiento con Marx es notable
en alguna de sus obras, pero rechaza contundentemente la dialéctica marxista de ruptura
que lleva al aniguilamiento del sistema mismo.

Por lo anterior es que Guillén (2007-2008) en su articulo “Francois Perroux: pionero
olvidado de la economia del desarrollo” cataloga el pensamiento de Perroux como un autor
heterodoxo independiente. Lo mas resaltante de su pensamiento para esta investigacion es
su determinante negacion sobre politicas universales para salir del subdesarrollo ya que
plantea que las situaciones son diferentes de un lugar a otro, por lo cual es importante el
estudio de las particularidades de los paises o sitios para poder lograr soluciones que pro-
muevan el desarrollo de sus ciudades. Se parte de plantear una reestructuracion de las
relaciones con las economias del exterior para lograr reducir la influencia y de ese modo
intensificar las economias locales. Se trata de implementar “medidas que aumenten la parte
de la poblacion en la gestion de los recursos locales y en la distribucion en los frutos que
procuran”.

Los planteamientos de Perroux pueden ser escalables a las economias locales de

la periferia partiendo de los preceptos basicos como lo son la cooperacién regional. Expone
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que la creacion de auténticas regiones transnacionales de desarrollo en el interior del desa-
rrollo generara una mejora reciproca.

Otro aspecto primordial es la intervencion del Estado como articulador entre los tres
flujos de la economia: contrato y mercado, Estado y asistencia publica.

Ahora bien, una vez planteado el pensamiento basico de Perroux comencemos con
la visién basica de la teoria de subpolos:

e Siinsertamos una nueva actividad motriz a un subsistema regional ésta ocasionara
efectos positivos y negativos sobre el sistema,
¢ En la medida que se den efectos positivos podremos determinar si dicha actividad
constituye un polo de desarrollo para la regién
e El problema de lograr un desarrollo en una regién a partir de un polo se centra en el
cdmo evitar que se convierta en un enclave para lo cual se puede hacer una lista de
actividades que generen desarrollo contrapuestas con la filtracién de la misma por
lo cual se plantea que la nueva actividad debe ser:
a) Fundamentalmente transformadora de insumos en la zona
b) Debe tener una tecnologia de mano de obra intensiva
c) Debe crearse un efecto de demanda
d) Los beneficios generados deben quedar en manos de los locales
e) Debe haber participacién de grupos sociales con el fin de facilitar la difu-
sion de la nueva actividad.

Lo importante a mencionar en estos planteamientos es la no universalidad de los
preceptos; es decir, no aplican literalmente a todas las regiones por lo cual quiza en algunas
periferias pueda tratarse de industrias con actividad motriz o quizé en otros casos estemos
hablando de actividades primarias, o de servicios, siendo esa la principal aportaciéon de la

teoria de polos de desarrollo.
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En este sentido el trabajo de campo evidencia los principales sectores ocupaciona-
les de la poblacion econémicamente activa de la zona, por otra parte, el tratar de implemen-
tar teorias de primer mundo a economias subdesarrolladas seria una accion equivoca sin
tener presente el andlisis que permita adaptar la propuesta a la zona de estudio, por esta
razén Corraggio propone un segundo planteamiento de revision.

En éste nuevo planteamiento se reconoce la historicidad de la Teoria la cual reco-
noce la dominacién como realidad: asimetria e irreversibilidad. El primer planteamiento esta
en partir del supuesto que la dominacién no equivale inevitablemente a explotacién.

Tedricamente nosotros podemos explicar la existencia de subcentros de empleo ba-
sandonos basicamente en 2 fuerzas principales: las economias de aglomeracioén y los cos-
tos de congestion (McMillen, 2001). Mientras que por un lado las llamadas economias de
aglomeracion concentran los empleos en la magnitud suficiente para tener efectos signifi-
cativos en el desarrollo de la ciudad mediante el aprovechamiento de la ventaja de que las
empresas se encuentren ubicadas proximamente ya que de ese modo pueden reducir al-
gunos de sus costos operacionales. Por su parte los costos de congestion se refieren prin-
cipalmente al movimiento de las personas y los bienes dentro de la ciudad por lo cual vere-
mos que entre menor es el costo de congestion, mayor sera la movilidad de personas y
viceversa ocasionando que los habitantes cada vez prefieran salir menos de su zona de
residencia ocasionando una inclinacion hacia el desarrollo de subcentros de empleo.

De tal modo segun lo expuesto por Garcia y Mufiiz (2005) cuando los costos de
congestién se elevan demasiado la forma urbana muestra una tendencia hacia el desarrollo
de ciudades policéntricas.

Segun Garrocho y Campos (2007), aseguran que la ciudad de México desde tiempo
atras ha sido una ciudad policéntrica y que su analisis deberia partir desde la aceptacion
de esta estructura como un hecho para poder de tal modo centrar esfuerzos en el estudio

de problemas especificos

99



La metodologia expuesta por ellos es relevante en este trabajo ya que nos permite
identificar las caracteristicas de un subcentro de empleo.
1.-Primeramente, vemos que para la metodologia de doble umbral es importante analizar
la magnitud del empleo, asi como la densidad del empleo.
2.- Lo relativo a la movilidad se fundamenta en el analisis de datos de flujos de trabajadores
en las horas pico o bien la densidad de trabajadores
3.- Este es un aspecto que se considera muy relevante en la investigacion ya que contempla
las unidades espaciales de mayores densidades de empleo o razones de empleo por po-
blacién residente superior a las localidades vecinas y por lo tanto de tal modo se pueden
juzgar como policéntros

La recomendacion resultada del trabajo de Garrocho y Campos se basa en la acep-
tacion del modelo policéntrico como una realidad bajo la cual se deberia comenzar el estu-
dio de la zona metropolitana de la ciudad de México y partir de eso para el analisis de los
centros — periferias para realizar propuestas mas certeras segun la realidad en la que esta
desarrollandose la ciudad.
3.2 Ejemplos de ciudades policéntricas
Diferentes autores han aportado a la discusion sobre la ciudad densa contra la ciudad dis-
persa, los debates se han dado desde una perspectiva morfoldégica como desde una éptica
de cuantitativa de desarrollo espacial. La ciudad difusa como ya se ha comentado tuvo gran
éxito en las ciudades norteamericanas, asi como en algunas latinoamericanas donde se
desarroll6 bajo un esquema de expansion las cuales respondian también al auge del auto-
movil y privilegiaban el uso excesivo del mismo. En gran parte este crecimiento desmedido,
asi como los nuevos pensamientos sobre el uso mas racional del espacio trajeron de nueva
cuenta ideas sobre los beneficios de las ciudades mediterraneas bajo la idea de la ciudad
compacta. La cual responde a un alto grado de densidad y mezcla de usos. Para Navarro

y Ortufio (2011) el termino de ciudad compacta responde mas a una imagen interpretativa
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de una realidad espacial que con un modelo generalizado elaborado a partir de los datos
de aquella realidad, de modo ideoldgico el concepto responde a los ideales de la sostenibi-
lidad.

Propiamente el termino de ciudad compacta surge en los ochenta con Newman y
Kenworthy (1989) quienes exponian las ventajas sobre este tipo de conformacion urbana
como una forma mas eficiente para el concurso de energia en el transporte ya que mencio-
naban que las ciudades europeas, que eran mas densas que las norteamericanas, tenian
menor consumo de energias ya que concentraban los empleos y contaban con un buen
transporte publico.

Desde entonces el debate se abria con numerosos autores a favor y otros en contra
de estas teorias como es el caso de Gordon y Richardson (1986) quienes rechazan la teoria
de la ciudad compacta y mencionan que las ciudades americanas la localizacién periférica
de los empleos y su cercania con los suburbios acortan las longitudes de los viajes y aportan
un factor importante de andlisis, los comportamientos humanos con relacion a la movilidad
de los ciudadanos, es decir la tendencia de cada persona a usar el automévil aun en reco-
rridos muy cortos.

Suarez y Delgado (2010) exponen los patrones de movilidad residencial. Lo impor-
tante de dicha investigacion en nuestro analisis es en relacién con la estructura policéntrica
como contribucién a la mitigacion de movilidad residencial. El aspecto te6rico apunta que
cada individuo elige vivir tan cerca o tan lejos del centro como le sea posible costearlo y
mientras mas personas decidan pagar el costo de la centralidad, la densidad crecera.
(Alonso, 1964)

Segun Fujita (1999) la eficiencia del modo policéntrico es lo que justifica el cambio
“Al crecer la ciudad y cuando la distancia entre sus orilla y el centro sobrepasa un tiempo

de traslado razonable, es posible que surjan subcentros econémicos que permitan disminuir
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los tiempos de traslado”, pero cual debe ser el punto espacial de referencia en la compac-
tacion “densidad y policéntricidad” Las politicas de compactacion tuvieron su apogeo en la
década de los ochenta con el informe Brundtland. Para pensar en la importancia de la den-
sificacion basta con ver el alto incide de crecimiento de la poblacion entre 1975 y 2025
incrementandose de 69.8 por ciento a 84 por ciento perdida de la agricultura y habitats
naturales, baja densidad y expansién en los suburbios, creciente descentralizacién lo que
ocasiona el incremento del uso del automovil, el consumo de energia y por ende una mayor
emision de carbono.

El hablar sobre redensificacion o compactacion resulta complejo ya que no existe
un dato universal o exacto sobre los niveles adecuados de crecimiento urbano o asenta-
mientos humanos, sino que deben tomarse en cuanta los factores culturales y sociales y el
nivel de desarrollo de cada pais. En general la densidad urbana es alta en Asia, Europa
North Africa y baja en latino américa sin embargo aln con datos por regiones, existen va-
riaciones sustanciales que no pueden reducirse a situaciones culturales de aceptabilidad
de altas densidades ya que la definicidn de lo que es aceptable para la sociedad en niveles
de consumo de espacio es algo que ha cambiado histéricamente en todas las culturas.
Factores ambientales, disponibilidad de agua, fertilidad de la tierra entre otras son situacio-
nes que han sido factores importantes en el desarrollo de las ciudades a lo largo de la
historia, sin embargo, en paises en desarrollo existe otro factor importante como lo es el
incremento en los costos de la tierra en donde la tenencia se ha desregulado y ha abierto
paso a un encarecimiento de la zona urbana.

De manera interesante, se han llegado a establecer diversos patrones del modelo
policéntrico. McDonald y Prather (1994), por ejemplo, explican la dispersion del empleo en
Chicago en términos de la dominancia de tres centros suburbanos de trabajo: el Aeropuerto
O’Hare, Schaumburg y el municipio de DuPage, adyacentes al distrito central comercial.

Por otro lado, Wadeddell y Shukla (1993) describen un patrén de dispersion, enfatizando el
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papel de corredores y conjuntos pequefios, mas que grandes subcentros urbanos para Da-
llas-Forth Worth. En tanto que, White, Binkley y Osterman (1993) en su estudio para una
region de cuatro zonas de Milwaukee (ciudad central, suburbios intermedios, externos y
suburbios periféricos), presentan un andlisis general de descentralizacion similar al presen-
tado por Gordon y Richardson (1994).

Algo que es importante de aclarar es que ningin modelo de ciudad puede responder
integramente en otro entorno ya que el resultado dependera de la sociedad, los aspectos
culturales, el desarrollo econémico y las politicas publicas que atiendan dichos aspectos.
Es importante recalcar que el éxito de cualquier planteamiento dependera de la participa-
cion ciudadana y la voluntad politica.

A continuacion, expondremos algunos casos en donde el policentrismo ha contri-
buido a la mejora de la movilidad acortando los viajes cotidianos ya que crea fuentes de
trabajo cercanas a los lugares de residencia de los trabajadores.

3.2.1 Laregion metropolitana de Barcelona. Diferentes autores apuntan al estudio
del policéntrismo en diferentes ciudades de Espafia como lo es el caso de Trullén y Boix
(2000) estudiando la ciudad de Barcelona

La region metropolitana de Barcelona se distingue por un centro primario (Barce-
lona) y dos coronas metropolitanas: Una que se refiere a los municipios de la antigua Cor-
poracién Metropolitana de Barcelona y la segunda formada por el resto de municipios me-
tropolitanos de la regién. Hasta los afios de 1960 se mostraba una tendencia central debido
a que las coronas presentaban poco crecimiento, pero entre 1960 y 1981 se vivié un pro-
ceso de suburbanizacion lo cual mostro un claro crecimiento en las coronas metropolitanas.

Los aspectos principales que se observan para la conformacion de subcentros es la
descentralizacion de actividades productivas y de servicios y lo segundo es la mejora en
las infraestructuras de los centros urbanos, que a la vez se asocian con la mejora en las

condiciones a nivel municipal y mejora en la accesibilidad de servicios.
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3.2.2 Santiago de Chile.

Becerril, (2002) describe la situacion de las periferias de los paises en desarrollo y
principalmente para la ciudad de Santiago de Chile posterior a la Segunda Guerra Mundial
momento en el cual se observd un rapido crecimiento de la ciudad estableciéndose en la
periferia metropolitana de los paises en desarrollo. Con la adopcién del modelo neoliberal
se dio el surgimiento de enclaves tecnolégicos y econdmicos. En 1979 se puso en vigor la
politica Nacional de Desarrollo Urbano la cual impulso la adecuacion de todos los instru-
mentos y normas de planificacion a la politica econdmica de libre mercado, una de las ca-
racteristicas fue la politica de ampliacion del suelo urbano, posteriormente en 1985 surge
la Politica Nacional de Desarrollo Urbano en donde se presenta el surgimiento de ciudades
satelitales hasta desarrollar el esquema actual policéntrico.

La eleccion de un esquema de subcentros metropolitanos de equipamiento permitira
una aparente desconcentracion poblacional fisica y funcional, focalizando la accién del Es-
tado en material de extender servicios y equipamiento a sectores deficitarios, construir
areas de interés para la inversion privada y disminuir la generacion de viajes al centro de
Santiago. (Caravancho, 1996)

Becerril (2002) determina mediante un analisis de la PEA de Santiago de Chile por
rama de actividad y subcentro urbano que la actividad industrial y la actividad terciaria se
concentran en los subcentros del sur. Lo mas relevante de dicho estudio es que se pudo
reflejar el hecho de que diferentes centros de actividad con el minimo nameros de trabajos
pueden marcar diferentes niveles en el trafico dependiendo de la composicion sectorial del

empleo.
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3.3 PROPUESTA DE DESARROLLO DE SUBPOLOS ECONOMICOS Y REOR-
DENAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO

Segun lo desarrollado en los capitulos anteriores vemos que la PNOZMCM debe iniciar
acciones concretas y bien planeadas para lograr una movilidad sustentable por lo cual se
presentan los siguientes puntos de accion los cuales deben estar coordinados entre los
gobiernos municipales, estatales y federales para lograr la correcta implementacion, asi
como garantizar su vigencia por un minimo de veinte afios para evitar la desestabilizacion
o continuidad de acciones en los cambios de gobierno.

1.- Subpolos de desarrollo econémico para la generacion de nuevos empleos. El
desarrollo de subpolos econdémicos para la generacién de nuevos empleos toma en cuenta
la teoria de los polos de desarrollo planteada en el apartado anterior podemos ver que los
municipios que ahora funcionan como puntos de mayor densidad de empleo son los muni-
cipios de Tlalnepantla y Naucalpan de Baz, sin embargo se considera que para el desarrollo
de nuevos subpolos de empleo Cuautitlan Izcalli tienen una posicion geogréafica que contri-
buye a la estructura policéntrica, debido a que Naucalpan de Baz se ubica mas cerca de la
CDMX por lo cual tendria un efecto contrario.

Las actividades planteadas como un polo de desarrollo econémico son las referen-
tes a industrias manufactureras y al comercio al por menor ya que son las que muestran
mayor frecuencia en los municipios estudiados, por lo cual se considera que ayudaria a
minimizar los costos de operacion al conformar econémicas de aglomeracion, de tal modo
que influyan significativamente en las dinamicas de la periferia estableciendo nuevos y mas
cortos trayectos.

El ubicar industrias manufactureras y comercio en los municipios centrales de la
zona de estudio contribuye espacial y funcionalmente a acortar las distancias de los trayec-
tos de la movilidad cotidiana en dichas zonas. Actualmente existe un notable desarrollo

inmobiliario en periférico norte con la construccion de nuevos edificios, que albergaran en
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su mayoria a oficinas a lo largo del corredor norte, situacién que contribuye a la creacién
de nuevos empleos.

Las contradicciones en relacion con este punto dentro de la estrategia son
muy notables, ya que, como se ha mencionado anteriormente, el origen de la con-
formacion de las periferias responde a las actividades de intercambio las cuales en
el modelo actual de desarrollo econdmico se centran en relaciones comerciales y
productivas mismas que sirven para alimentar al capital reduciendo de tal modo la
vision de esta propuesta a un aspecto capitalista. Por otro lado, el incentivar la in-
version en empresas ofreciendo estimulos fiscales beneficiaria principalmente a los
grandes empresarios y volveriamos a caer en las contradicciones. “La propuesta de
desarrollo de estructuras policéntricas en caso de no estar bien desarrollada, podria
servir para incrementar la problemética actual no solamente con el mayor enrique-
cimiento de los sectores altos de la piramide social, sino que también se corre el
riesgo de expandir ain mas la periferia debido a la inversion en la zona, por lo cual
es importante recalcar la importancia de la redensificacion y control de expansion.

2.- Redensificacion. La propuesta inicia con una modificacion al uso de suelo urbano
en las periferias ya que los aspectos culturales y la tenencia de la tierra ha privilegiado las
bajas densidades que han contribuido en la expansion de la mancha urbana. Estudios am-
bientales han hecho mencién sobre los beneficios de la redensificacion para poder consumir
menos recursos y explotar menos la tierra, dentro de los recursos se contempla también la
reduccion del uso de gasolina suponiendo que la densificacion ayudara a reducir el trayecto

de los viajes, de tal modo que los viajes a pie o en bicicleta cada vez sean una opciéon mas

viable.
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La estructura urbana policéntrica debe privilegiar la densidad de las zonas periféri-
cas para evitar continuar con la expansion de la mancha urbana. El desarrollo de esta es-
trategia debe plantearse, proyectarse y ejecutarse cuidadosamente ya que es una de las
principales tareas del gobierno federal y estatal. Se debe ajustar el actual plan de desarrollo
urbano, el cual debera de estar respondiendo a la actual Ley de Asentamientos Humanos
el cual tiene como premisa el desarrollo de ciudades con mayores densidades que conjun-
ten los diferentes usos de suelo y permita crear una ciudad mas accesible para los diferen-
tes estratos sociales.

Aunque si bien es cierto que el aspecto ideoldgico juega un papel muy importante
en las periferias en donde la mayoria de las personas buscan el modelo de casa unifamiliar,
también es cierto que los desarrollos habitacionales de interés social ubicados en las orillas
de la periferia Gnicamente exacerban el problema de movilidad. Se considera que planea-
cion urbana como en la ciudad de Curitiba en el aspecto de ubicar mayores densidades
sobre el corredor principal puede traer grandes beneficios a la zona de estudio, pese a que
sean estructuras urbanas diferentes las planteadas; Curitiba es una morfologia lineal, mien-
tras que la estructura que se busca para la PNOZMCM es policentrica, es cierto que se
desarrolla el principal andlisis sobre el corredor de periférico norte por lo cual el buscar
mayores densidades cercanas a esta vialidad traeran grandes beneficios a la movilidad.

Es importante que de la mano con la redensificacion este considerado un cambio en
los usos de suelo enfocado en redisefar los existentes en beneficio de los usos mixtos que
permitan conectar a la ciudad acercando los servicios a la zona de viviendas. Anteriormente
las periferias se desarrollaron con la idea de la zonificacion que permitiera por un lado tener
espacios muy delimitados de vivienda y por otro lado zonas de equipamiento urbano. En la
actualidad hemos sido testigos de los costos que ha ocasionado la delimitacién tan marcada

por zonas y usos.
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3.- Reordenamiento de transporte publico. En el capitulo anterior pudimos conocer
la problematica del transporte publico en la zona y por consiguiente la blusqueda por parte
de los usuarios al uso del automavil, por lo cual se considera que el correcto disefio en las
rutas de transporte publico es parte basica de cualquier propuesta de mejora a la movilidad.
En el corredor en cuestion se observa la excesiva convergencia de rutas por el mismo
tramo, las cuales presentan una mayor demanda en periodos de 6:00 a 9:00 horas princi-
palmente y con una mayor saturacion cuando se parte de la base y conforme van haciendo
el recorrido en periférico la demanda es mucho menor, a tal punto de tener unidades una
hora en el transito con el motor parado y sin poder avanzar y con Unicamente 3 usuarios,
situacion que Unicamente agrava la problemética ya que hay vehiculos ocupando un espa-
cio vital sin personas que justifiquen la contaminacion de dicha unidad.

Se observan al menos 25 rutas que convergen en el corredor de periférico norte con
los principales origenes en: Huehuetoca, Jardines de la Hacienda, Cuautitlan Izcalli, San
Marcos, Koblenz, Industrial Cuamatla, Lecheria, Via Lopez Portillo, Lago de Guadalupe,
Valle dorado, Santa Ménica- San Pedro, Lomas lindas- hogares, Lomas Verdes- Echegaray
y 1ro de Mayo, mientras que los principales destinos son Metro Politécnico- Ceylan, Gus-
tavo Baz, Metro Rosario, Suburbano, Lecheria, metro Tacuba, Cuatro Caminos, Auditorio,
Insurgentes, Chapultepec, Observatorio y Tacubaya por lo que resulta muy pertinente el
proponer las rutas del transporte publico manejando un sistema de linea principal
sobre la linea de deseo ubicada primeramente y posteriormente la proyeccion de
las rutas alimentadoras las cuales deben replantearse en beneficio de los usuarios,
mas no del interés del capital.

Se presenta una propuesta de corredor principal misma que funcionaria a través de

un sistema BRT mediante el Mexibus, sin embargo es importante enfatizar varias mejoras
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que se deberan tomar en cuenta al sistema del mexiblds en comparacion con las 3 lineas
existentes, lo principal es que se debe trabajar para lograr una integracién entre transportes.
Actualmente el mexibus de la linea 1 es operada por Transmasivo S.A., lalinea 2 por Trans-
comunicador Mexiquense, S.A. de C.V. y a linea 3 por Red de Transporte de Oriente S.A.
de C.V. situacién que no permite la integracidén de una tarifa Unica ni la conexién entre rutas
ni un control en la calidad del servicio.

Contrario a dicha situacion, la red de transporte publico sobre periférico norte debe
iniciar en la caseta México Querétaro que es donde llegan las personas provenientes de los
municipios conurbados de la zona norte tanto del estado de México como de Querétaro e
Hidalgo y para efectos de la zona de estudio se presenta un primer planteamiento que con-
cluiria la ruta en el Cetram Cuatro Caminos,?° con rutas alimentadoras desde los principales
destinos mencionados anteriormente pero con una reorganizacion y mayor regulacion al
interior de cada ruta. Segun el diagrama 4 podemos ver la propuesta de reorganizacion de
las rutas de transporte publico en donde se plantea un servicio exprés respondiendo a las
necesidades de las rutas mas largas provenientes del municipio de Jilotepec y con destino
la Ciudad de México.

Es importante puntualizar que el éxito de la propuesta recae en que el mexibus sea
el inico medio de transporte existente en el recorrido ya que de otro modo el carril confinado
perderia efectividad tal como se ha presentado en la ruta 2 del mexibus, situaciéon que con-
tinta privilegiando el uso de transportes de menor capacidad sobre los masivos. El estable-
cer rutas Unicas por recorrido beneficia a los usuarios ya que limita la competencia desleal

de cada unidad que actualmente pone en riesgo la seguridad e integridad de los pasajeros.

20 E| disefio de la Cetram Cuatro Caminos estéa a cargo de CC Arquitectos y JSa, mientras que la construccion
y desarrollo est4 a cargo de Grupoi Carso y Grupo Pordi, se plantea la terminacién para finales del afio 2017
con una inversion de méas de 85 millones de dolares, segin informacion de Archdaily
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También se plantea el desarrollo de horarios de viaje ajustando la frecuencia seguin lo mos-
trado en la EOD 2007 y la encuesta desarrollada en sitio para controlar y asegurar una
mayor frecuencia de las unidades en las horas pico y menor en las horas de baja demanda.

El costo del transporte publico es una situacién que debe estar presente en cualquier
propuesta de movilidad por lo cual es imperante establecer una tarifa integrada que permita
la interconexién con otros tipos de transporte puablico periférico tal como lo serian los auto-
buses y combis que continuarian funcionando de alimentadores en dicho trayecto, asi como
suburbano, teleférico y otras lineas de mexibus. El transporte actualmente es de 10 pesos
el pasaje minimo y la existencia de una nueva ruta lejos de ayudar Unicamente causaria un
gasto mas implicado en un nuevo transbordo de no haber una integracion de tarifa, el costo
propuesto no debe ser mayor al promedio de 21 pesos referente a lo que gasta un habitante
en el recorrido diario actualmente generando de 2 a 3 transbordos.?! Sistemas como los
existentes en paises europeos con un pago por dia o pago mensual beneficiarian conside-
rablemente la recaudacion de ingresos permitiendo al usuario hacer pagos mensuales ga-
rantizando el acceso al servicio y a las concesiones les permite contar con un ingreso ase-
gurado.

La integracion de la tarifa parece ser el reto mayor por enfrentar ya que se necesita
de voluntad politica principalmente para lograr enfrentar a los diferentes grupos de poder
tal como los transportistas y duefios de las diferentes concesiones sin embargo los benefi-
cios para la poblacion tanto en la calidad de vida como en su economia son notables. La
creacion de un Organismo de Control Descentralizado puede contribuir a la correcta coor-
dinacién y distribucion de los ingresos. (CTs México, 2011)

El beneficio sera mayor para las personas de menores ingresos ya que actualmente

son quienes mas invierten en transporte debido a que tienen sus lugares de residencia en

21 Segin resultados de encuesta realizados en junio y agosto 2017, antes del aumento de la tarifa.
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los puntos mas lejanos de la periferia y en donde por consiguiente el transporte actualmente
es mas caro. La tarifa integrada permitira crear un beneficio en las poblaciones de menores
ingresos y no significara un golpe para las familias de clase media debido a que tendran un
servicio con mejor calidad y por ende se traducira en ahorro de tiempo.

Las rutas existentes continuaran funcionando pero con un nuevo trayecto y aunque
la oferta serd menor en volumen de unidades, atendera mejor a los usuarios al ofrecer un
transporte mas coordinado abasteciendo la demanda, lo cual atraer4 a nuevos usuarios y
por lo tanto incrementaran sus ingresos, aunque es cierto que en toda propuesta se pre-
sentan contradicciones por lo cual podemos observar que sera necesario reducir las unida-
des gue actualmente prestan servicio, sin embargo se crearan puestos nuevos de trabajo
dentro del sistema BRT y mediante una capacitaciéon adecuada, los actuales choferes tie-
nen una nueva opcion de empleo.

3.- Ejecucion de la estrategia integral. La educacion vial sera un factor clave en el
correcto desarrollo de la propuesta ya que se instaurara un carril confinado para el trans-
porte Unico Mexibus por lo cual los automovilistas y choferes de transporte de carga debe-
ran circular tnicamente por los carriles marcados, los usuarios por su parte deberan cono-
cer y respetar las paradas establecidas para ascenso y descenso situacion que contribuira
notablemente evitando las paradas en segundo y a veces hasta en tercer carril que actual-
mente suceden a diario.

Por otra parte, los agentes de transito seran los principales vigilantes de que la pro-
puesta se cumpla, mediante infracciones a quienes realicen faltas. Campafias de educacion
vial la hemos visto anteriormente cuando se inaugurd por primera ver un carril confinado
para el metrobls y pese a que parecia algo dificil de lograr, en general los automovilistas
presentan un respeto adecuado a permitir el libre paso. El principal problema observado en
la linea 1 del metrobus es la presencia de multiples seméforos que interrumpen continua-

mente el libre transito, situacion que no sera obstaculo en periférico norte ya que todos los
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cruces estan desarrollados mediante pasos a desnivel situacién que contribuye favorable-
mente al desarrollo de la propuesta.

Otra parte primordial en la gestidn y ejecucién de la propuesta recae en los niveles
de gobierno e instituciones encargadas de la movilidad y transporte publico, por un la critica
al sistema actual de transporte publico se centré en que las acciones de gobierno han es-
tado desarticuladas entre los 3 drganos principales los cuales no han tenido una vision a
futuro; sino que han respondido a intereses partidistas los cuales se traducen en votos,
misma situacion que le ha impedido el lograr mejoras sustanciales en materia de movilidad,
mientras que el actual esquema de concesiones no contribuye a un correcto control y regu-
lacion del transporte.

El plantear a un organismo Unico con facultades y obligaciones claramente enuncia-
das, permitira evitar los problemas entre diferentes entidades de gobierno o la desestabili-
zacion tipica de un cambio de partido politico o cambio de poder, de tal modo que un orga-
nismo dnico contribuira a la recaudacion de fondos, asi como a la correcta distribucion de
los ingresos y toma de decisiones. Es importante recalcar que dicho organismo debera pre-
sentar cuentas a organismos independientes encargados de vigilar la transparencia y ren-
dicion de cuentas a modo de evitar que la corrupcién recaiga en el transporte publico.

Dicha propuesta prevé que proporcionara notables mejoras en la calidad de vida de
los habitantes, asi como un ahorro en horas hombre, una detonacién de nuevos empleos
en los subpolos econdémicos que permitira en consecuencia la creacién de nuevas econo-
mias y el desarrollo de nuevas viviendas cada vez mas cercanas a las fuentes de empleo.
Todas estas mejoras traeran de la mano que los automovilistas comiencen a usar en trans-
porte publico cada vez con mayor frecuencia lo cual reducira notablemente los tiempos en

los trayectos de los viajes cotidianos.
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CONCLUSIONES

Bajo el objetivo principal de identificar la forma urbana que mayor contribuyera a la mejora
de la movilidad en la PNZMCM se logra concluir que el modelo policéntrico contiene gran-
des beneficios considerando la extension territorial de la megaldpolis de la ciudad de México
aplicables a la movilidad urbana en la zona de estudio.

Los resultados generales de la encuesta utilizada nos dejaron ver que si bien es
cierto que un gran porcentaje de viajes diarios se dirigen a la zona central de la ciudad de
México, existen zonas dentro de la periferia noroeste que actualmente funcionan como sub-
polos de empleo y que podrian desarrollarse para lograr su consolidacién y con esto lograr
una mayor oferta de empleos, siendo los municipios de Cuautitlan lzcalli y Tlalnepantla de
Baz los municipios con mejores caracteristicas socioeconémicas para la detonacién de sub-
polos de desarrollo econdémico con el objetivo de crear nuevos puntos de empleo principal-
mente en los sectores de industria manufacturera y comercio.

Las encuestas realizadas y siguiendo el modelo expuesto de Garrocho y Campos
(2007) en relacion a la magnitud y densidad de empleo podemos concluir que la cabecera
municipal de Naucalpan de Juarez es un punto de atraccién del empleo principalmente en
el sector terciario, mientras que el municipio de Cuautitlan Izcalli aunque es cierto que es el
gue posee menores unidades economicas, es un punto de atracciéon importante para el
desarrollo del sector industrial el cual continua albergando un gran porcentaje de la pobla-
cién econémicamente activa.

La investigacion nos permite identificar seis variables principales que intervienen en
la movilidad, las transformaciones o razones que contribuyeron a incrementar los problemas
y el cdmo se ven afrontados en las ciudades analogas y finalmente nuestra concusion den-

tro de la zona de estudio. (Ver tabla 16).
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1.- Latransformacion econdmicay social a través de la terciarizacion es factor clave
en la transformacién de varias de las ciudades de América Latina las cuales han visto un
predominio en el sector servicios, el caso de Huechuraba en Chile es un ejemplo claro de
como la construccién de un Aeropuerto internacional puede cambiar notablemente la din&-
mica de una ciudad obligandola a plantear una reconfiguracién en las principales activida-
des econdmicas de la zona. Para el caso de estudio podemos concluir que los habitantes
de Cuautitlan Izcalli quienes en un principio habitaban a minutos de su lugar de trabajo
fueron victimas de éste por lo cual resulta imperante la aceptacién de este cambio econ6-
mico para poder disefiar politicas publicas que apoyen a las empresas y crear una distribu-
cion de sus sucursales y por lo tanto dejar de concentrar el sector terciario exclusivamente
en la zona central de la ciudad.

2.- El empleo, aunque si bien es cierto que va muy de la mano con la transformacion
econdmica, este apartado se refiere principalmente a el reto al que se ha enfrentado la clase
trabajadora al ver poca oferta en el sector industrial y mayor demanda del sector terciario,
situacion similar a la vivida en la revolucion industrial y para la cual siempre resulta concluir
en poca mano de obra calificada para la actividad econémica predominante. En el caso de
Barcelona la ciudad enfrent6 esta problematica configurando subpolos con elevados grados
de especializacién productiva.

Este aspecto surge como uno de los principales retos debido a que en esta investi-
gacion no se logra profundizar en propuestas que permitan configurar planes para albergar
mano de obra calificada que resida cerca del lugar de trabajo, para la creacion de econo-
mias de aglomeracion y que de este modo pueda aprovechar los beneficios de los subpolos
especializados, esta es quiza una de las propuestas de investigacion para futuras investi-
gaciones especializadas principalmente en modelos econémicos los cuales resultan indis-

pensables para el éxito de la estructura policéntrica.
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3.- El transporte publico es quiza la variable de la movilidad mas claro de identificar
ya que es el mas directo. Las problematicas ya expuestas en la investigacion nos permitie-
ron comprender la gran problematica a la que esta expuesta el transporte publico en esta
zona de estudio, asi como el gran costo de las externalidades que cubrimos todos los ha-
bitantes y que entre otras cosas deja cuantiosas pérdidas al sector econémico, por lo tanto
logramos identificar en las tres ciudades analogas, que con el correcto planeamiento del
transporte publico se pueden lograr mejoras considerables a la movilidad en las ciudades
policéntricas ya que las distancias se reducen significativamente y por ende gran parte del
namero de viajes.

Para esta investigacion el transporte publico es uno de los principales retos en la
ejecucion del programa ya que se requiere de la mayor implicacion de los agentes involu-
crados en la movilidad, es decir, de una gran voluntad politica para reorganizar el transporte
publico, regular o eliminar las concesiones hombre- camién que actualmente solo han traido
un valor politico mas no social y actual politicamente con un interés social dejando atras los
intereses econémicos en la otorgacion de concesiones, por otro lado una participacion so-
cial con una apertura a un cambio cultura en relacién a como se ha venido desarrollando el
transporte publico y tomando responsabilidades de la poca rigidez de un reglamento de
servicio y tomando ventaja los usuarios para lograr, en conjunto, llegar al servicio que existe
hoy en dia y finalmente la participacion del sector empresarial, en la escala que resulte méas
conveniente a los intereses sociales, pero con el objetivo claro de proporcionar un servicio
publico eficiente, seguro y de calidad que permita a los usuarios redignificarse con su uso
y dejar atras el imaginario colectivo en torno al automévil como simbolo de alto estatus
economico.

El transporte publico debe ser visto como el modo de transporte éptimo para trasla-

darnos en la ciudad y por ende el uso del automovil se vera disminuido.
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4.- Infraestructura. Es la variable fisica con méas accion directa. Los ultimos afios se
ha privilegiado su desarrollo en torno al automovil privado, la creacion del viaducto elevado
bicentenario lejos de solucionar el problema ha contribuido al uso excesivo de este modo
de transporte. En Chile un pais con una clara inclinacién hacia el modelo neoliberal pode-
mos ver como la construccion del anillo periférico en un municipio de Santiago de Chile fue
una de las principales razones en la expansion de la ciudad. En esta investigacién pudimos
ver ejemplos de ciudades europeas, tal es el caso de Dinamarca en donde la inversion en
infraestructura se concentra en ciclovias y principalmente en modos de trasporte con menos
emision de contaminantes, aunque es cierto que la condicién de la PNOZMCM es en nada
comparable con las ciudades Danesas la referencia esta en encaminar la inversion en in-
fraestructura hacia los modos de transporte que resulten en un mayor beneficio a la pobla-
cion.

Los casos del mexibus podrian ser un ejemplo general en acciones que correspon-
dan a las necesidades de la poblacion periférica, sin embargo, como ya se menciono ante-
riormente la red de mexibuses debe solucionar la gestién interna en relacién con diferentes
empresas concesionarias, situacion que tnicamente contribuye a una desarticulacién de un
modo de transporte colectivo ya que no logran enlazarse creando un servicio Gnico como
es el caso del Metrobus en la Ciudad de México.

5.- Vivienda. La redensificacién surge como una propuesta para contrarrestar la
creacion de las ciudades dormitorio que se han consolidado en las Ultimas décadas, el
modelo de ciudad dispersa se materializo en la consolidacion de la ciudad de México como
una de las megaldpolis més grandes del mundo por lo cual, los cambios sociales, econémi-
cos y ambientales de los ultimos afios hay dejado ver que la densificacion o redensificacion
de algunas zonas periféricas resultan como una accién obligatoria en esta basqueda de

consolidacion de ciudad policéntrica.
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La combinacion de usos de suelo debe responder a las necesidades sociales actua-
les, no Unicamente servir como instrumento de corrupcién como se ha venido desarrollando
en algunos puntos de las principales delegaciones de la Ciudad de México. Para el caso de
la PNOZMCM el reto es mayusculo ya que una gran parte de la poblacién de esta zona
tiene preferencia por las viviendas unifamiliares por sobre los grandes desarrollos. Las zo-
nas periféricas en relacién con los aspectos culturales que en ellas imperan han resultado
mas dificiles de acceder y de crear cambios, pero también es cierto que resultan ser espa-
cios con mayor participacion social una vez que se ha logrado abrir la puerta del dialogo.

6.- Institucionalidad. La principal conclusion con base en esta variable es que nin-
guna accion de gobierno o empresarial estara completa sin la participacién ciudadana y el
principal reto por parte del gobierno sera en la implementacion de acciones congruentes
con un Unico plan de desarrollo enfocado en la consolidacion de ciudades policéntricas que
beneficien el transporte publico y con esto logren reducir los costos de traslado.

La idea de ciudad extensa en grandes megalopolis como la ZMCM son bombas de
tiempo que a la larga Unicamente nos ahorcan como sociedad ya que permiten crear hue-
cos, pero si bien es cierto que muchos de los factores de crecimiento en la periferia respon-
den a aspectos socio culturales debido a que los habitantes de esta zona tienen arraigo a
la idea de ser duefios del terreno que habitan para poder desarrollar una casa propia con
un pequeio jardin, pero bajo el imaginario de la vivienda rural (véase Pradilla 2011), no

como el modelo estadounidense de casas en serie.
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Tabla 16.- Conclusiones con base en los principales agentes que intervienen en la movilidad

Principales agentes que
intervienen en la movili-
dad

Causas de la problemaética

Conclusién en relacion
a los ejemplos de ciu-
dades policéntricas

Conclusién en relacién
al caso de estudio

Actividad Econdémica

Terciarizacion

En el caso de estudio de
Chile se observa una re-
localizacion de activida-
des econdmicas tales
como comerciales y de
servicios

La busqueda por acercar
el sector servicios a los
nuevos subcentros es de-
terminante para el éxito
del modelo policéntrico.

Empleo

Cambios econémicos de ca-
racter mundial, prioridad a
actividades de consumo

Transporte publico

Falta de gestion y disefio en
rutas de transporte

Para lograr consolidar un
modelo de ciudad policén-
trica se debe desarrollar
el sistema de transporte
publico que pueda res-
ponder a la demanda de
la poblacion en relacion a
los nuevos subcentros, de
tal modo que el corredor
en cuestion debe ser
planteado como una linea
principal con alimentado-
res en los puntos de ma-
yor impacto.

Infraestructura

Disefio, trazo y zonificacion.

Vivienda

Conformacién de zonas dor-
mitorio.

Conexion a partir de la re-
densificacion

Institucionalidad

Planes de desarrollo apro-
piados al modelo de ciudad
planteado y su correcta eje-
cucion

Tabla 16: Conclusiones con base en los principales agentes que intervienen en la movilidad
Fuente: Elaboracion propia con informacién de Mufiiz, Galindo y Garcia (2003).

Para dar respuesta a los problemas de movilidad que desde hace varias décadas

empezaron a afectar la calidad de vida de los habitantes de las grandes urbes debemos de

comenzar por conocer el problema, es decir, conocer qué es la movilidad urbana, cuales

son los factores que en ella influyen y las consecuencias de tener una mala movilidad en

grandes urbes como lo es la Zona Metropolitana del Valle de México pero para cualquier
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accion es importante comprender que se deben planear diversos aspectos como lo son un
cambio cultural y campafas de educacion al respecto.

Esperar que los problemas de movilidad se solucionen con una Unica accién es un
pensamiento erréneo, pero lo importante es contribuir con acciones que cada vez nos en-
caminen mas como sociedad a crear ciudades mas sustentables en donde se pueda vivir y

transitar liboremente.

Resultado del analisis podemos concluir que en los dltimos 10 o 15 afios se han
desarrollado importantes avances en el cuestionamiento y por lo tanto estudio y caracteri-
zacion de las zonas policéntricas, de hecho, algunos autores parten de aceptar que varias
de las grandes urbes hoy en dia ya estan desarrolladas bajo la légica de los subpolos de
desarrollo. Aceptar esta categoria sobre la morfologia de la urbe nos permitira detectar as-
pectos puntuales que contribuyan a solucionar problemas especificos.

La megaldpolis de la Ciudad de México debe consolidar los subpolos de desarrollo
econémico para lograr evitar la monocentricidad y con ello lograr desarrollar e impulsar
economias ya sea en el sector industrial o en el sector terciario pero que estén acordes a
las necesidades del desarrollo econémico actual. Sin duda es un gran reto en el cual se
requiere principalmente comenzar con investigaciones a través de estudios econémicos
que permitan desarrollar las zonas que hasta ahora se han mostrado como puntos clave.

Ya en afios atras la industria inmobiliaria comenzo a identificar la construccion de
diversas empresas con la busqueda de la consolidacién del corredor norte, si bien es cierto
que dichas empresas atraeran desarrollo, es obligacién de todos los agentes patrticipes el
cuidar que las condiciones sociales no se vean mermadas y que la sociedad aproveche
claramente los beneficios y no se convierta en solo aprovechamiento del capital. Tal como

lo hablaba Sassen, las ciudades region deben ser lo suficientemente grandes y completas
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que acomoden un gran rango de economias de aglomeracion y que todas pueden benefi-
ciarse incluyendo a las de menor escala ya que son necesarias para el correcto funciona-
miento de la economia de la region.

Dicho razonamiento abre paso a nuestro apartado de contradicciones las cuales son

imperantes incluir dentro de los resultados de nuestra investigacion:

La propuesta del policéntrismo tiene una base neoliberal en la cual encuentra la
continuidad a la explotacion de la mano de obra, ya que acerca las grandes empresas ca-
pitalistas a su lugar de residencia logrando ahorcar mas las pocas practicas contrarias a
este sistema econémico, un ejemplo claro es la ciudad de Santiago de Chile, que es uno
de los paises que mas tempranamente mostraron su apertura al sistema neoliberal, por lo
cual se lograron identificar las primeras muestras de las ciudades policéntricas en América
Latina.

La creacion de nuevos polos de desarrollo es susceptible a la mayor expansion de
la periferia ya que de no plantear una politica de redensificacion a partir de los nuevos
subpolos econdémicos, puede propiciarse la expansion de las nuevas centralidades abriendo
la pauta para que en el futuro se presente el mismo fendmeno de expansion- absorcion de
los polos mas consolidados y fuertes econémicamente hablando. Chile comenzé sus plan-
teamientos sobre redensificacion de la periferia, aspecto importante a considerar en cual-
quier plan de accion en la PNOZMCM.

De la mano con este aspecto de expansion es importante analizar que la hipotesis
planteada en relacion a las ciudades policéntricas con los datos recabados en la presente
investigacion es afirmativa, sin embargo, es primordial desarrollar toda una politica publica
basada en dicha estructura morfolégica de ciudad integrando los aspectos socioeconémi-

cos para lograr ser un modelo éxitos.
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Cualquier tipo de accién a tomar en cuanto a planeacion urbana requiere principal-
mente disposicion y prevision para planificar. El caso de las ciudades mas exitosas en re-
lacion a transporte y uso de suelo es la existencia temprana de un plan con una estructura
integrada del suelo y el transporte apoyado por una amplia gama de politicas sectoriales.

Estas interrogantes se plantean para futuras investigaciones con el objetivo de te-
nerlas presente en cualquier analisis o accion al respecto en las ciudades periféricas, y
principalmente en la zona de estudio ya que el objetivo principal siempre debe dirigirse a
crear una movilidad equitativa y accesible para la mayor parte de la poblacién

Los estudios aqui presentados pueden concluir que los modelos de ciudades poli-
céntricas por si solos no contribuiran notablemente a la mitigacién de los problemas de

movilidad sin antes atacar las contradicciones aqui expuestas:
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Diagrama 3 RUTAS DE MICROBUSES, COMBIS Y AUTOBUSES EN PERIFERICO NORTE DEL TRAMO DE LA CASETA DE TEPOTZOTLAN A CUATRO CAMINOS
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Fuente_ Elaboracion propia con informacién de http://www.viadf.com.mx/Directorio/Microbus
http://df.rutadirecta.com/ y levantamiento en sitio con fecha de junio y Agosto 2017




Diagrama 4 PROPUESTA DE REORDENAMIENTO DE TRANSPORTE PUBLICO EN PERIFERICO NORTE DEL TRAMO DE LA CASETA DE TEPOTZOTLAN A CUATRO CAMINOS
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Cuestionario 1

| En dénde trabajan y/o estudian los Mexiquenses de la PNZMVM

Encuesta Origen- Destino

La presente encuesta forma parte de un trabajo de investigacion de la Unidad de Posgrado en

Urbanismo de la UNAM dentro del proyecto "Repanteando la periferia para una planeacién de
la movilidad sustentable en la periferia norte de la zona metropolitana del Valle de México"

Hora de realizacién encuesta Lugar/ruta Dia (I-v)

1.-Grupo de edad de la persona encuestada de12a20 20a30
30a40 40a 50
50a 60 60y mas

2.-Motivo de su viaje

Trabajo | Escuela | Otro

Informacién sobre su viaje

3.- Dénde vive (colonia o municipio)

4.-Siempre ha vivido en el Estado de
México

o ¢dénde vivia antes? Municipio o
delegacion

5.- A donde se dirige (colonia o municipio)

6.-Tiempo total de recorrido 9.- Modos de transporte

empleados

10.-De los usados,
Cual prefieres

7.- Cuanto gasta diario en transporte Combi

8.- En caso de Escuela Media superior Microbus

Secundaria Superior Autobus-Camién
8.- En caso de trabajo, éEn que trabaja? Mexibus

Industria manufacturera Metrobus

Comercio Metro

Servicios privados no financieros Suburbano

Gubernamental Taxi

Resto de los sectores Bicicleta

Preferencias de los usuarios

11.-Para mejorar sus tiempos diarios de trayecto y en medida de sus posibilidades, preferiria cambiar de:

Lugar de trabajo I ILugar de residencia

Deseos del Usuario 12.-Preferiria tener:

Automovil | ISistema de transporte publico eficente

Cédula 1 Formato de Encuesta para determinar el motivo de los viajes de los habitantes de la

PNZMVM
Fuente: Elaboracion del autor 2017
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Formato de levantamiento de datos de frecuencia

Levantamiento de informacion por parte del encuestador
La presente encuesta forma parte de un trabajo de investigacion de la Unidad de Posgrado en Urbanismo de la UNAM dentro del proyecto
"Repanteando la periferia para una planeacién de la movilidad sustentable en la periferia norte de la zona metropolitana del Valle de México"

¢Donde estas? ¢Qué dia es? ¢Qué hora es?

1.- Cudl es la velocidad aproximada de los vehiculos

Vuelta de rueda 20 - 40 km/hr mas de 50km/hr

2.- Durante un periodo de 3 minutos marca la frecuencia con la que observas estos vehiculos
Automoviles

Microbuses y Camiones

Combis

Taxis

Motocicletas

Transporte de carga

Otros

Toma otros 3 minutos para evaluar lo siguiente

5.- Saturacién

3.- Rutas que pasan por el trayecto 4.- frecuencia

Colgando
De pie
Sentadas
Vacio

Cédula 2 Formato de levantamiento de datos de frecuencia
Fuente: Elaboracion del autor 2017

Tabla 17 Resumen de encuesta en PNOZMCM con fecha del 15 de Junio 2017
Fuente: Elaboracion del autor con datos recabados en sitio

Tabla 18 Resumen de encuesta en PNOZMCM con fecha del 31 de agosto 2017
Fuente: Elaboracion del autor con datos recabados en sitio
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