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INTRODUCCION

El presente estudio, explica como se llevo a cabo el proceso de la expansior
urbana entre las ciudades de México y Toluca, motivada principalmente por |z
influencia del transporte terrestre: ferrocarril y carreteras.

Desde fa perspectiva geogréafico-académica, el tema analizado es importante
por la existencia de contados estudios que vinculen el transporte con la
expansion urbana, lo que en cierta manera también fue una limitante, ya que la
informacion tanto tedrica como estadistica del tema estaba muy restringida, por
lo cual en varios puntos de la investigacion se utilizé unicamente la informacion
(ue existia. Por lo mismo, el estudio pretende aportar un conocimiento tedrico a
un espacio en concreto, que sirva de base y aporte elementos a la politica de
planeacion urbana.

Por el crecimiento anarquico observado en la ciudad de México y la pronta
absorcion de sus ciudades cercanas, se plantea la inquietud de estudiar como se
esta dando éste fenomeno y ta posibitidad de vislumbrar la evolucion y magnitud
de dicho proceso con el fin de conocer la incidencia del transporte, asi como
algunas alternativas de solucion o bien sopesar el realizar un nuevo estudio

El tema de estudio contribuye a la comprension del papel que desempeiia el
agente econdmico del transporte, visto en relacion a la influencia que ha ejercido
en el crecimiento urbano entre dos ciudades.

En el presente estudio, se pretende comprender las transformaciones a que da
lugar el transporte y se suscitan en un espacio determinado; por ejemplo, al
interior de la ciudad los cambios se relacionan con la seleccion de areas para
asentamientos humanos, y hacia los suburbios el -mejoramiento en las
comunicaciones propicia la construccion de espacios libres mas baratos que en
el centro de la ciudad, para una mayoria trabajadora en forma de asentamientos
dispersos con el agravante de vivir con tos minimos requerimientos de servicios,
a veces sin desaglie, sin luz, ni los servicios de equipamiento urbano
indispensables.

Por otra parte, el area de estudio fue seleccionada por la cercania entre la
ciudad de México y Toluca, asi como el crecimiento constante de la poblacion,
observado principalmente a lo largo de las carreteras que las conectan, o cual
plantea la interrogante acerca de si la infraestructura carretera influye o propicia
el crecimiento urbano

LN



El problema a investigar es conocer como influyen las principales vialidades en
la expansién urbana de las ciudades de México y Toluca

Con objeto de entender como se dio el proceso urbano, se establecid un
periodo de estudio que reflejara el avance de la mancha urbana en las ciudades
antes mencionadas, se consideran primero las caracteristicas generales de la
zona y, en segundo lugar, los antecedentes necesarios para ubicarla en un
tiempo determinado, por lo cual, el estudio queda comprendido entre 1900 y
1994. Al interior de este periodo se identificaron y tipificaron las caracteristicas
sociales, economicas y territoriales mas relevantes, para entender la dinamica de
la expansion en las diferentes etapas del crecimiento urbano.

La expansion urbana es un proceso que se desarrolla alrededor de toda la
ciudad de México, pero para efectos de la investigacion sélo se andlizara una
zona, la parte poniente de la ciudad de México y la parte oriente de la ciudad de
Toluca, delimitada por las carreteras México 15 (libre y cuota) y la México 134,
abarca ocho municipios del estado de México y dos delegaciones politicas del
Distrito Federal.

La presente investigacion estudia el problema en su desarrollo histérico, esto
es, desde la implementacion de los modos de transporte mas rudimentarios hasta
los vltimos avances en el decenio de los noventas, por lo que creemos que “...el
mejor hilo conductor es el acercamiento histarico, el estudio de la evolucion de
los sistemas de transporte sucesivas y sus efectos sobre los hombres y sobre el
reparto de sus actividades.”

Para el presente estudio se consideraron los siguientes objetivos generales, en
primer lugar delimitar la zona de estudio y ubicarla dentro de su contexto
regional, asimismo, hacer una descripcion fisica de los principales elementos que
influyen en ella.

Una vez localizada, se pretende conocer los inicios de las relaciones entre las
ciudades de México y Toluca en base al surgimiento de diferentes modos de
transporte.

Otro objetivo es conocer y analizar el aumento de las relaciones entre las
ciudades de México y Toluca y la aparicién de un nuevo modo de transporte
carretero, para explicar el proceso urbano expansivo que han seguido ambas
ciudades, un tltimo objetivo es comprender |a creacién del espacio interurbano.

! Pierre George, Geogralia y miedio ambicnte, poblacion, economia, ustituto de Geografia, UNAM, México, 1979,
pig. 139



En general se considera al transporte como un agente primordial en la
economia de un pais y se le estudia en funcion del ahorro de costos; sin
embargo, existen otros apartados referentes a sus implicaciones que tiene para
el espacio. Lo que se pretende aqui es mostrar como el transporte es un
elemento clave en la organizacion de cualquier territorio, puesto que se habla de
manejar distancias las cuales implican gastos y, por lo tanto, se busca un trazo
de la red racional de manera que, cuando ésta se ha implantado, se optimice su
aprovechamiento.

En concreto, la dinamica de este agente al vincular a dos ciudades, repercute
hacia el interior de la ciudad y hacia afuera, esto es, el transporte participa al dar
a las ciudades una forma caracteristica. Por ejemplo, en un inicio, cuando no se
contaba con un transporte rapido y eficiente no eran convenientes grandes
desplazamientos entre el lugar de trabajo y el lugar de residencia, por lo mismo,
las ciudades eran compactas, pero conforme se acortaron los tiempos de
recorrido, los desplazamientos resultan cada vez mas largos y las ciudades
entonces crecen paralelamente a las arterias de transito, dando lugar a ciudades
en forma radioconcéntrica.

Lo anterior hace considerar que las componentes transporte-economia estan
unidas debido a que la economia dicta tos ordenamientos a seguir pero, a su vez,
los transportes ademas de responder a esos lineamientos, entrelazan no
Unicamente las relaciones econémicas que se planearon en una primera
instancia, sino también al espacio poseedor de recursos, formas de relieve,
poblacion, necesidades y problemas propios a resolver entre otros, hasta llegar a
formar parte misma del espacio social, lo que conlleva a considerar a los
transportes generadores de una dinamica propia en donde "..el espacio
geogréfico se presenta como el soporte de unos sistemas de relaciones,
determinandose unos a partir de los elementos del medio fisico... y los otros
procedentes de las sociedades humanas que ordenan el espacio...”

Los transportes, en la medida en que se encuentren ligados y,0, dependientes
de la economia, favorecen un mayor crecimiento y la respuesta del espacio es
aprovechar este elemento propiciador del avance, sin embargo el “progreso” que
representan los transportes, al instalarse, es independiente de las consecuencias
que acarrea.

Si el arribo del transporte es congruente con la economia, la respuesta
observada es hacer crecer a ese espacio en forma integrada, pero si no es asi, la

) - Nt 9 . . gn -~ ~ . e ,
= Dollfus Olivier, L1 espacio geogrdfico, Barcelona, Espafia, Qikos Tau, s/f. pig, 4



respuesta mas inmediata es una sobreexplotacion o desarticulacion del espacio
afectado, "...el anélisis de las herencias partiendo de la observacion del paisaje
lleva necesariamente al estudio de las interacciones..., existe un ritmo que admite
el avance y la evolucidn y que sobre todo permite descubrir las anomalias dentro
de un ritmo dado, y ver lo que constituye la originalidad de una situacion en el
interior de una familia de formas, de un sistema o de una evolucion que se inserta
en el espacio.”

Para entender las relaciones entre una metropoli y una ciudad satelite, es
decir, la evolucion del espacio metropolitano, al tener como eje principal la
redensificacion de las vias de comunicacion sobre el territorio y dar un soporte
tedrico a la investigacion, se utilizé el Modelo de las Interrelaciones Funcionales
estudiado por Herrero Lépez (ver bibliografia), que brinda importantes ideas en la
comprension del proceso.

Este modelo esta pensado para una sociedad que ha seguido un desarrollo
particular; en este sentido, las ciudades de México y Toluca contienen a su
manera varias de las etapas tedricas, o al menos tales discrepancias dan
elementos de analisis en un estudio de caso, asi como pensar en las limitantes
del modelo.

El modelo se basa en el continuo incremento de las interrelaciones que
establece una ciudad metropoli a través de sus vialidades terrestres con sus
ciudades satelites; sin embargo, dada la escala de estudio del modelo este
nicamente se utilizara para analizar el crecimiento entre las ciudades, no asi el
espacio interurbano donde el estudio es a nivel localidad.

El estudio realizado por Herrero Lopez, parte de la distincién de tres estadios
en la evolucion de la sociedad, preindustrial, industrial y postindustrial
(temprano y tardio), mismos que se diferencian por el grado de desarrollo en los
sistemas de transporte y comunicaciones, que a su vez impactan el territorio y
disefian asi un modelo territorial con particulares relaciones funcionales. En
consecuencia, el sistema de transporte o infraestructura vial, obedece a un
estado economico, el cual puede establecerse en cualquier tiempo y territorio,
mediante directrices que dan razén a ese sistema de transporte y las cuales
pueden estar transfronteras.

Como se observa en el Modelo de fas Interrelaciones Funcionales (figura 1), el
primer estadio de evolucién esta relacionado con las ciudades preindustriales,

I thidem



en donde los modos de transporte*son muy rudimentarios en el estadio
preindustrial las relaciones entre la ciudad con su entorno se ubican a corta
distancia, las ciudades se mantienen por esta razon compactas y pequeias (ver
figura 1 en el inciso a).

Figura 1. Modelo de las Interrelaciones Funcionales

(1 ()
a. Estadio preindustrial \ c. Estadio postindustrial
temprano
S
, . O | .
// N \ , \\ \ _..."‘ \
! [ 7
> - ! S
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b. Estadio industrial d. Estadio postindustrial o)
tardlo

Fuente:, Herrero Lopez Agustin, La infraestructura viaria en la regién metropoitana de Madrid , Madrid Espafia,
Instituto de Estudios del Transporte y las Comunicaciones, 1993,

En el estadio industrial, la ciudad central crece en las areas que ofrecen mayor
accesibilidad por lo que adquiere una forma tentacular (ver figura en el inciso b).
Los transportes alargan el area de influencia en forma radial, sobre todo el
movimiento mas importante es hacia la ciudad que se industrializa y los
transportes la hacen mas accesible, facilitan la entrada y salida de recursos.
Enun inicio son enlaces entre ciudades que llevan a efecto una homogénea
industrializacion y con el transcurso del tiempo llegan al estadio post-industrial.

* En el estudio se hace la diferencia entre modos y medios de transporte, entendiéndose por el
primero el vehiculo por el que se realiza el transporte; a pie, carreta, automovil, ferrocarril, etc.,
y como medio el lugar fisico a través del cual transita el modo; ejem. carretera, via del tren,
etc.




En la fase postindustrial, se generan nucleos satélites, cuyo crecimiento es
bajo las relaciones de dependencia metropolitana y originan un espacio
polarizado a la par de un mejoramiento en los sistemas de transportes. A esta
primera fase se le llama postindustrial temprana, y genera un area
metropolitana inmadura, por la existencia de marcadas diferencias entre la
ciudad central y el area suburbana (conjunto de ciudades dependientes), donde
predominan las relaciones hacia la ciudad central y empiezan a desarrollarse
flujos centrifugos (ver figura 1, inciso c).

En una segunda fase de este estadio, se identifica un proceso postindustrial
tardio, al constituirse los complejos metropolitanos (dreas metropolitanas
maduras) en donde la configuracién de los flujos ya no es solo radial, sino
diversificada. Ademas, se crean lazos laterales entre el area suburbana, se dice,
que el sistema metropolitano ha dejado de ser centralizado para convertirse en
policéntrico (ver figura 1 en el inciso d).

De acuerdo a la respuesta espacial aportada por el modelo, es posible contar
con una herramienta y preveer la configuracion territorial de los crecimientos
futuros. En este sentido las vias de comunicacion juegan un papel clave en el
ordenamiento del espacio, “...La red de comunicaciones representa las arterias
vitales del ambito geografico y los transportes en general, constituyen el
instrumento méas poderoso y adecuado para favorecer la integracion territorial y
ordenar racionalmente la estructura de cualquier espacio economico *.*

En base a la explicacion anterior se plantean las siguientes hipotesis: la
construccion y el mejoramiento de las carreteras ha propiciado la implantacion de
establecimientos industriales, comerciales y de servicios, dandose por
consiguiente una ampliacion en las actividades econdmicas y la expansion
urbana. Asimismo, el transporte es susceptible de generar relaciones
comerciales y de todo tipo a diferentes grados, desde un nivel cotidiano-local
hasta los niveles macro y en ese parametro la implantacion del transporte es
independiente del territorio en que se ubica. En este sentido, a cada época le
corresponde un modelo econdmico ligado a un modo de transporte y a una
organizacion territorial especifica.

En el caso de las ciudades de México y Toluca, se puede explicar el proceso
de expansion de sus correspondientes manchas urbanas, a través de la forma en
que se construyeron y utilizaron sus vias de comunicacion terrestre: ferrocarril y

* Chins Becersil Luis, Los transportes dentro del marco cognoscitivo... México, D.E. JUNAM, 1985 pag. 12



carretera, motivadas principalmente como una respuesta a un modelo econémico
imperante.

Los cambios provocados por ta implantacion del transporte se visualizan con
ayuda del Modelo de las Interrelaciones Funcionales, con base en éste el
estadio preindustrial puede identificarse, tanto en la ciudad de México como en
Toluca, durante la época colonial con el uso de modos de transporte guiados pot
animales y la conformacion de ciudades pequenas.

El estadio industrial se distingue por la aparicion del ferrocarrit que
incrementa las relaciones entre las ciudades e impulsa la industria, lo cual
repercute en la traza urbana que lentamente se extiende. En esta etapa el
ferrocarril deja de ser predominante cuando emerge un nuevo modo de
transporte, el automévil, al que consecuentemente se le otorgan mayores apoyos
y origina una constante vigilancia a los caminos por los cuales se pueda llegar a
cualquier destino. Esto obviamente impactara el territorio donde se implante tal
modo.

Con el automovilismo inicia la fase postindustrial temprana que continua
hasta finales de los ochenta. Actuaimente se ohserva que las relaciones entre las
ciudades de México y Toluca se encuentran en una etapa transitoria, siendo lo
ideal que se guien hacia un policentrismo, donde se adviertan multiples
relaciones entre las ciudades de estudio y su entorno inmediato, pero la
tendencia preeve el desarrollo de una megalopolis.

Con objeto de entender algunos conceptos utilizados a lo largo del estudio, a
continuacion se explica el sentido que se da a cada uno de ellos, un termino muy
utilizado es la expansiéon urbana o suburbanizacion que segun Butler indica el
crecimiento urbano sobre los limites politicos-administrativos hacia los terrenos
circundantes, sin embargo en este estudio, dado el crecimiento que ha tenido la
ciudad de México se maneja el concepto de continum urbano y se refiere al
crecimiento fisico de una ciudad sin importar sus limites administrativos, puesto
que el espacio geografico es continuo.

Debido a la escala de estudio seguida en el analisis, el trabajo empieza a nivel
ciudad-ciudad, para después pasar a la escala localidad-localidad; de tal manera
se partio de un esquema muy general hasta llegar al nivel interurbano.

En el primer capitulo, se ubica la zona de estudio desde la perspectiva
regional, para conocer su relacion fisico-social en este sentido, la escala regional
proporciona elementos importantes de las primeras relaciones basicas en su



interaccion con el pais; posteriormente se describen sus principales
caracteristicas fisicas, por ser en éstas donde primeramente impacta la
infraestructura vial y donde la friccién espacial se hace presente.

En el segundo capitulo, se describen las incipientes relaciones entre las dos
ciudades y el papel que desempenio el espacio suburbano, la explicacion de tales
relaciones inicia desde su poblamiento, los hechos histaricos que han influido, los
primeros modos de transporte y la aparicion de los subsigtientes, a qué
incentivos responden y como queda conformado este espacio ante el inicio del
presente siglo. Se delinean en este periodo las vias de union y comunicacion
terrestre entre las dos ciudades que seguirdn utilizandose, hasta la aparicion de
un nuevo modo de transporte el cual revolucionara los tiempos al acortarlos, el
modo automotor, y por |o tanto se transformaran también las relaciones.

El tercer capitulo, hace referencia a las ciudades de México y Toluca, desde
los inicios del siglo XX, hasta hoy en dia, en este tiempo se suceden grandes
cambios a partir de que la ciudad de México se somete a una creciente
industrializacion y surge la necesidad de habilitar una infraestructura vial que
responda adecuadamente para hacer eficiente la intercomunicacion con las
ciudades aledafas; siempre vista desde esta escala, la ciudad crece
exarbitadamente hasta llegar a conformar un continum urbano de gran dimension.

Este capitulo también se acerca al proceso que orienta el crecimiento de la
ciudad de Toluca, observandose siempre su dependencia con respecto a la
metropoli, una etapa de industrializacion implementada como una directriz
nacional en un espacio absorbido por la dindmica metropalitana que requirié de
la construccion, ampliacion y mejoramiento de su infraestructura vial, adecuada a
la escala urbano-regional que trajo como consecuencia un crecimiento urbano
expansivo, por lo que la ciudad de Toluca en un periodo de tan sélo veinte afios,
consolidd su zona metropolitana.

También podra constatarse la diferente respuesta espacial que originan las
ciudades a través de un proceso desigual en las formas de crecimiento de la
mancha urbana, asociado a la construccion y estructuracion de los modos de
transporte carretero.

En cuarto capitulo muestra, el impacto de la urbanizacion sobre el espacio
interurbano, cuando las ciudades rebasan sus limites politico-administrativos; asi
como las consecuencias de la implementacion de la infraestructura vial. A través
del estudio del espacio interurbano, podra verse como este se transforma, tiende
a reducirse conforme avanza el continum urbano y se observa un creciente
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aprovechamiento del mismo, al participar primero como receptor y después
privatizandolo, en este proceso se constata que las vias de comunicacion han
sido los instrumentos clave de la variabilidad en la intensidad de su uso.

Finalmente, el estudio presenta una propuesta de zonificacion, que tiende a
diferenciar ritmos de integracion del espacio interurbano a las ciudades, por lo
que trata de ser un aporte al estudio de dicho espacio y su planeacion en aras de
un mejor conocimiento del mismo.

1



CAPITULO |
CARACTERISTICAS DE LA ZONA DE ESTUDIO

Este capitulo trata acerca de la situacion fisica y regional que guarda el area
de estudio, a partir de lo general, al ubicarla dentro de su region, hasta llegar a lo
particular, con los municipios que atraviesan las vialidades terrestres México-
Toluca, asi como las caracteristicas fisicas que inciden en ellas.

1.1 Estructura regional de la zona de estudio

En este apartado se ubica regionalmente a la zona de estudio, como parte de
una gran region y qué particularidades comparte con otras areas.

La division de regiones geoecondmicas hecha por el gedgrafo Angel Bassols
Batalla, considerd los siguientes criterios fisiograficos; situacién geoecondmica,
superficie, integracion administrativa, topografia, clima, suelos y vegetacion entre
otros; criterios socioeconomicos: la importancia de las ciudades, el hinterland, el
ambiente rural, las condiciones reales de trabajo y contrastes en las condiciones
de vida en cada zona; asi como indicadores de poblacion, economicos y
comerciales.

De acuerdo con la regionalizacién del pais, éste queda dividido en 8 grandes
regiones. El drea de estudio se ubica en la region geoecondmica Centro-este,
dicha region abarca los estados de México, Puebla, Querétaro, Hidalgo, Morelos,
Tlaxcala y el Distrito Federal (ver mapa 1).

Los principales factores de integracion para la conformacion de esta region,
fueron la existencia de recursos naturales, la expansiéon de las principales
actividades econdmicas como la agricultura y la ganaderia, el incremento del
comercio de y hacia la ciudad de México, la politica centralista y la fundacion de
ciudades y villas desde la época colonial.

La region Centro-este, se subdivide, a su vez, en varias regiones medias: la
Huasteca hidalguense, centro-sur de Hidalgo, sur de Querétaro, Sierra norte de
Puebla, Distrito Federal y los valles de México y Toluca, el area de estudios se
localiza en estas dos Ultimas.

Segun Bassols, la situacion geografica y geoecondémica de estas regiones
medias, asi como la existencia de sus variados recursos naturales fue
fundamental para atraer a los pobladores de las mismas, desarrollandose
principalmente las actividades primarias en los valles de la zona. La situacion
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geografica del area fue decisiva para la expansion del imperio azteca y mas tarde
sirvio para el mismo fin a los espaiioles, ya que dicha zona ofrecia la posibilidad
de introducir cereales y cultivos procedentes de Espaiia; otra de las ventajas era
la cercania a importantes explotaciones mineras.

Con los asentamientos esparioles en el altiplano mexicano, se fundan varias
ciudades, entre ellas la ciudad de México, Puebla y Toluca, las cuales junto con
el resto del Valle de México se caracterizan por conformar actualmente una zona
densamente poblada que comprende a nivel nacional mas del 30% de la
poblacion total y el 34% de la poblacion econdémicamente activa, sobre una
superficie del 5% del territorio, como se aprecia en el cuadro 1:

Cuadro 1. Superficie y Poblacion de la region Centro Este.

D.F . 0.1 8,235,744 10.1 2,961,270 123
HIDALGO 20813 1.1 1888366 = 2.3 508,551 2.1
MEXICO 21,355 1.1 9815795 | 120 2,860,976 11.9
MORELOS 4,950 0.2 1,195,059 1.5 359,813 1.5
PUEBLA 33,902 1.7 4,126,101 5.0 1,110,489 4.6
QUERETARO 11,449 0.6 1,051,235 1.3 298,222 1.2
TLAXCALA 4,016 0.2 761,227 0.9 203,908 0.8
TOTAL 97,964 501 27073577 33.3 8,303,229 34.5

Fuente: INEGI, X/ Censo General de Poblacién y Vivienda 1990, Resumen General (ver bibliografia).
Garcla de Miranda Enriqueta y Falcon de Gyves Zaida, Nuevo Allas Porria de la Republica Mexicana, México
D.F., 6" ed. edit. Porrta 1984

Las regiones medias que conforman el &rea de estudio se caracterizan
también por la localizacion de importantes asentamientos industriales; destacan
el corredor industrial Lerma-Toluca, la zona de Vallejo-Tlalnepantla y las zonas
de Naucalpan y Cuautitlan, entre otras. Asimismo, por la Poblacion
Econdmicamente Activa, PEA, que ocupa dicho sector (38.4%) y la importancia
economica que tiene la actividad al aportar mas del 30% del Producto Interno
Bruto a nivel nacional.

Estas regiones cuentan ademas con una infraestructura importante que la
convierten en una zona de gran interés para inversionistas nacionales Y
extranjeros por el gran mercado potencial,

Dada la importancia de la ciudad de México como polo concentrador de la
economia, la politica y el poder, ha sido una influencia fundamental en el
desarrollo de todas las ciudades del pais y especialmente las que se ubican
dentro de su hinterland, que abarca los estados de Hidalgo, Morelos, Tlaxcala,
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Puebla y México, los cuales han mantenido una relacion de dependencia con
respecto a la ciudad de México.

La situacion de la ciudad de México y las politicas poblacionales que genera,
se ven reflejadas en el entorno fisico espacial de las ciudades periféricas como
es el caso de Toluca, y da lugar a un incremento de las relaciones comerciales e
industriales; la expansion urbana entre ambas ciudades ocasiona se agrave la
problematica de la ciudad de México por la falta de acceso a un espacio
encarecido, la mancha urbana tiende a extenderse sobre su espacio inmediato,
es decir a los municipios del estado de México.

1.2 Ubicacion

Territorialmente, la zona de estudio se localiza dentro de los limites politico-
administrativos del Distrito Federal y del Estado de México (ver mapa 2). En el
caso del primero, comprende las delegaciones de Cuajimalpay Alvaro Obregdn,
en el segundo, ocho municipios, dos de ellos conurbados a la ciudad de México,
siendo estos Huixquilucan y Naucalpan de Juarez, los otros seis son Lerma,
Ocoyoacac, Metepec, San Mateo Atenco, Xonacatlan y Toluca (ver mapa 3).

Dicho espacio se localiza en un &rea considerable, ya que ocupa 1320
kilometros cuadrados de superficie, distribuidos como se observa en el cuadro 2.

Cuadro 2. Municipios y delegaciones de la zona de estudio

Delegaciones del Distrito Alvaro Obregdn 77.20
Federal Cugjimalpa 80.95
Municipios del Edo. de México | Naucalpan 149.86
conurbados al D.F. Huixquilucan 141.53
Otros municipios de Estadode { Lerma 192.58
México Melepec 66.87
Qcoyoacac 124.41
San Maleo Atenco 33.54
Toluca 420.14
Xonacatlan 32.87
TOTAL 10 Municipios 1319.85

Fuente: Secretarla de Gobernacién, Informacién basica de los municipios de México, México D.F., 1992,

Una vez ubicada la zona se hara referencia al territorio que cruzan las
vialidades a analizar. Dicho espacio, esta delimitado por las dos principales
carreteras que comunican a la ciudad de México con la ciudad de Toluca,
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mismas que forman una especie de elipse sobre el area de estudio (ver mapa 4),
estas carreteras son. la Federal libre México-Toluca 134 y la México-Toluca 15

l.a carretera Federal libre México-Toluca 134, atraviesa la zona de estudio en
la parte norte (ver mapa 4 ), inicia en el municipio de Naucalpan donde se une
con la carretera México-Querétaro o bien a la ciudad de México por medio del
Boulevard Manuel Avila Camacho; atraviesa dicho municipio por la parte sur
hasta llegar a una zona montafosa, donde la carretera tiene infinidad de curvas
debido a la topografia (ver fotografia 1).

FOTOGRAFIA 1

En la fotografia se observa parte de la carretera México 134, en la seccion montaiosa, se aprecia gran
cantidad de curvas.

La carretera 134 cruza la parte norte del municipio de Huixquilucan con rumbo
a Toluca, después entra al municipio de Lerma también por la parte norte ¢
ingresa al municipio de Xonacatlén por la parte centro y sur, pasa por el pueblo
de Zolotepec y por la cabecera municipal; finalmente llega al municipio de Toluca
por el noreste, atraviesa la ciudad y sale por el noroeste.
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Una caracteristica muy importante que distingue a dicha carretera es que
comunica a varias localidades ubicadas a sus margenes (Xonacatlan, Zolotepec,
etc). Dandole un caracter de enlace a dicho modo al impulsar fa comunicacion
interurbana (ver fotografia 2).

FOTOGRAFIA 2

[

s 20X

5

Siise

A las margenes de |a carretera México 134, se aprecia la ubicacion de asentamientos poblacionales,
asi como el impactos sobre su entorno, al quedar zonas totaimente desforestadas.

La carretera México-Toluca 15 (cuota y libre), inicia en la avenida Paseo de la
Reforma (delegacion Miguel Hidalgo en el Distrito Federal), atraviesa la
delegacion Alvaro Obregon en la parte norte y llega a la delegaciéon Cuajimalpa,
donde pasa cerca de las poblaciones de Contadero, La Venta y Acopilco. En la
localidad de La Venta inicia el tramo de la nueva autopista 10.8 Km. de longitud y
termina en La Marquesa, en dicho tramo las carreteras libre y de cuota corren
casi paralelas, sin embargo el nuevo tramo presenta varias ventajas al reducir
considerablemente el nimero de curvas, a consecuencia de las cuales el nimero
de accidentes era muy elevado, "Esto ha provocado continuos accidentes,
muchos de ellos fatales. Segun estadisticas fallecen en promedio 15 personas en
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112 percances a lo largo del afio,” por lo que fue necesario aplicar a dicho tramo
"...especificaciones de tipo autopista: menor grado de curvatura y pendiente, mas
amplitud (hasta seis carriles de circulacion), mayor longitud de visibilidad, menor
consumo de combustible y, por consecuencia un menor deterioro de los
vehiculos.”® E| trayecto de las carreteras libre y de cuota, se unen en La
Marquesa (ver fotografia 3) y forman nuevamente una sola carretera que
atraviesa el norte del municipio de Ocoyoacac.

FOTOGRAFIA 3

A la izquierda se observa la unién entre la carretera México 15 libre y de cuota. También se aprecia el

impacto de la zona comercial en el Parque Nacional Miguel Hidalgo (La Marquesa), el cual en la parte
montafiosa se encuentra menos daflado,

La carretera se interna en el municipio de Lerma por el sur, y sigue por el
corredor industrial Lerma-Toluca. Mas adelante atraviesa la parte norte de San
Mateo Atenco, en los limites del municipio, posteriormente atraviesa Metepec y
por ultimo se une al Paseo Tollocan para llegar a la ciudad de Toluca.

* SOP. “La nueva carretera a Toluca,” Obras. Diciembre, 1987. pag, 23
11 .
Thidem
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1.3 Descripcion fisica

La zona de estudio se ubica segun la division fisica elaborada por el INEGI, er
la provincia fisiografica del Eje Neovolcanico y especificamente en la
subprovincia de Lagos y Volcanes de Anahuac, la cual incluye al Distrito Federal
y los estados de México, Morelos, Puebla, Hidalgo y Tlaxcala.

La subprovincia esta conformada por sierras volcanicas y amplios vasos
lacustres, al oeste la cubre la cuenca de México, asi como el valle de Toluca y la
sierra del Zinantécatl (Nevado de Toluca), algunos escudos volcanicos y lomerios
antiguos, asi como el valle del rio Lerma.

La zona del valle de Toluca posee rasgos geomorfoldgicos caracteristicos de
un vaso lacustre, cuyos remanentes actuales dan origen al rio Lerma y se
localizan en los municipios de Lerma, Almoloya del Rio y Mexicalcingo, con
profundidades que alcanzan dos o tres metros.

Fisiograficamente, el &rea de estudio se ubica en dos zonas contrastantes: |a
zona montafiosa perteneciente al limite occidental de la cuenca de México y la
parte plana del valle de Toluca.

La parte montafiosa esta representada por varias sierras,; entre ellas la Sierra
de las Cruces, la cual se extiende de norte a sur por la zona de estudio, atraviesa
por la delegacion Cuajimalpa y se extiende por los municipios de Naucalpan,
Huixquilucan y Ocoyoacac. Dicha sierra es de formacién reciente, de origen
volcdnico con mdas de 3000 metros de altitud, ejemplo de ello son los cerros de
San Francisco, La Longaniza, El Angel, El Gavilan entre otros (ver mapa 5).

Dentro de la zona montafiosa, se encuentran también otros tipos de
topoformas, como barrancas y cafiadas, sobre todo en los municipios de
Naucalpan (zona de San Francisco Chimalpa) y Huixquilucan (las cafiadas de los
rfos Salto del Agua y Hondo). En la delegacion de Cuajimalpa se localizan las
cafiadas el Rancho, el Carbonero, Palomas y las barrancas de Muculoa,
Capoltitlan y Hueltatitla y en Alvaro Obregén las barrancas de Santa Fe.

Como se puede apreciar tanto en el mapa 5, como en el perfil topogréfico, la
zona montanosa por su misma sinuosidad presenta ciertas limitantes para la
construccion de las carreteras, por lo que ésta presenta gran nimero de curvas
en el intento de rodear los grandes cerros, lo cual ha motivado un mayor tiempo
en el recorrido.
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Con la construccion de la autopista México-Toluca, se reduce
considerablemente el tiempo de traslado al acortarse la distancia por medio de
un tinel a través de la montafa y un puente que salva un barranco, asi como Ia
pendiente de la carretera, que actualmente es menor a 5 grados, mientras que en
la carretera libre llega a ser de 10 a 15 grados, todo esto implica cambios e
impactos ambientales, ocurridos principaimente en la zona montaiosa, por la
contruccion de vialidades para la gran urbe.

La otra zona que conforma el area de estudio corresponde a la parte plana, la
cual esta representada por el valle de Toluca. Abarca la totalidad de los
municipios de San Mateo Atenco, Metepec, Toluca y parte de los municipios de
Lerma, Xonacatlan y Ocoyoacac. Esta zona se distingue por la localizacion de
asentamientos poblacionales establecidos desde la época prehispanica y
colonial, el desarrollo de las actividades agricolas desde antafio y actualmente el
establecimiento de zonas industriales, asi como éareas dedicadas a las
actividades recreativas como la zona de La Marquesa donde destacan los
pequenos valles Del Silencio, E! Conejo y la laguna de Salazar, entre los mas
importantes.

Para tener una clara idea de la topografia por la cual atraviesan las carreteras
de México-Toluca, a continuacién se describe el trayecto altitudinal de las
mismas (ver perfiles topograficos).

Carretera Federal libre México 134: inicia en el municipio de Naucalpan a una
altitud de 2300 metros con direccién suroeste. Avanza a través del parteguas, a
la altura de la poblacién de Los Cuartos alcanza los 2350 m. y continta
ascendiendo hasta llegar a San Francisco Chimalpa (2800), posteriormente, hace
un zigzag y asciende a los 2850 metros, rodea algunos cerros y sigue por la
curva de los 2800, luego sigue un terreno sinuoso para llegar a los 3100 metros
en la localidad El Guarda, perteneciente al municipio de Huixquilucan, continua
su recorrido hacia el oeste; con una pronunciada pendiente llega a la localidad La
Glorieta (3100), y a partir de la poblacién de las Rajas (3050) comienza el
descenso, al llegar al valle de Toluca la carretera se encuentra a los 2600
metros.

Carretera México 15: inicia a partir de la unién de las avenidas Paseo de la
Reforma y Constituyentes en el Distrito Federal a una altitud de 2300 metros,
asciende rapidamente en direccion suroeste y en la poblacion de Santa Fe se
ubica a los 2600 m., contintia su trayecto sobre una suave pendiente y a la aitura
de Cuajimalpa alcanza los 2750 metros. Después en la localidad de La Venta
tiene una altura de 2870 m., continia por esta curva y asciende a los 3000
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PERFIL TOPOGRAFICO DE LA CARRETERA MEXICO-TOLUCA 134
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Como se observa en el corte topografico, entre el municipio conurbado de Naucaipan y la ciudad de
Toluca, existe un altura a vencer de aproximadamente 800 m. en 20 km. de ascenso continuo, y para
liegar a la ciudad de México desde Toluca hay que ascender aproximadamente 500 m. en 21.5 km. lo
que denota una menor pendiente, sin embargo las pendientes a salvar son un reto y una lucha
continua para el hombre que busca dar salida y mantenimiento a una ciudad de enorimes proporciones.

Elaborado en base a la informocidén de una carta fopografica, INEG!, Caria Toluca
E14-A-38 Escala 1:50,000.




PERFIL TOPOGRAFICO DE LA CARRETERA MEXICO-TOLUCA 15
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La complejidad del ascenso para salir de la ciudad de México, se observa en este corte topografico,
donde se requiere subir aproximadamente 850 mts. en 22 km. y descender 500 mts. en 14 km., salvando

pendientes de mas de 10 grados.

Elaborado en base a la informacidén de una carla fopogrdafica, INEGI, Carta Toluca
E-14-A-38, INEGI, Escala.1: 50 000
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metros en la poblacion de Tantoco. Sigue la forma del relieve y asciende a los
3150 metros en El Zarco y luego desciende por un relieve sinuoso para ubicarse a
una altura de 3050 metros en La Marquesa; describe varias curvas hasta llegar a
la localidad de Rio Hondito (2750 m.), continia su descenso hasta los 2600
metros en el municipio de Lerma. A partir de este punto la carretera se torne
recta con algunas desviaciones (ver fotografia 4), como cuando rodea la
cabecera municipal de este municipio para llegar a la ciudad de Toluca.

FOTOGRAFIA 4

En la folografia se observa la enfrada al valle de Toluca, donde la carrelera México 15 se {orna casi
recta.

La topografia caracteriza al clima de la zona, el cual presenta también dos
variantes. En la zona montafosa el clima corresponde a un templado semifrio
subhtumedo C(E)(w,)(w), el mas humedo de los semifrios, con régimen de lluvias
en verano y precipitaciones en el mes mas seco de 40 mm.

La precipitacién media anual es mayor a 800 mm. y la mayor incidencia de
lluvias es en julio con un rango de precipitaciéon que fluctia entre los 200 y 210
mm. la minima corresponde a febrero con un valor menor a 10 mm.
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La temperatura media anual oscila entre 4° y 12° C. La maxima temperatura
(entre 12° y 13° C.) se presenta en los meses de abril y mayo, los meses mas
frios son enero y diciembre ambos con una temperatura que oscila entre 8° y 9°
centigrados.

En la zona del valle el clima es templado subhtimedo C(wy)(w), &l mas htiimedo
de los templados, con lluvias en verano y un porcentaje en época invernal menor
a 5 mm. La temperatura media anual oscila entre 12° y 18° C; el mes mas calido
es mayo con una temperatura entre 14° y 15° C, el mes mas frio €s enero con
una temperatura de 11°y 12° C.

La mayor incidencia de lluvias se presenta en julio y fluctua de 150 y 160
milimetros. La sequia se registra en los meses de febrero y diciembre, con una
precipitacion menor a 10 mm. A continuaciéon se presenta una grafica de la
precipitacion promedio mensual a lo largo del afio en la estacion Toluca.

Grafica 1. Precipitacién en la estacion Toluca durante un afio.
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Fuente: INEGI, Carta estatal de climas, Escala 1:500,000, 1975.

El clima de fa zona desempefia un papel muy importante, ya que las bajas
temperaturas ocasionan escarcha en la carretera, sobre todo durante las
mafianas y principalmente en la época invernal, o que la hace sumamente
peligrosa para la circulacion vehicular; asimismo las fuertes lluvias ocasionan
deslaves, erosionan el suelo y provocan algunos derrumbes, lo que hace
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necesario realizar de manera periddica trabajos de mantenimiento en la
carretera.

En este capitulo se ubico la zona de estudio dentro del espacio geografico del
que forma parte, es de resaltar el relieve montafioso que atraviesan las
carreteras y divide ambas ciudades, no obstante los costos economicos que
representa la comunicacion entre ellas, son parte de una misma region
geoeconomica.

En el siguiente capitulo se hara alusion al desarrollo de la zona de estudio
dentro de la evolucién de la region.

29
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CAPITULO I

~EL PAPEL DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL TERRESTRE DESDE LA
EPOCA PREHISPANICA HASTA PRINCIPIOS DEL SIGLO XX.

Este analisis consiste en explicar la importancia de los caminos en las
diferentes etapas histéricas, destaca la funcion de los mismos en la zona de
estudio al vincularlos a un contexto econémico y urbano.

2.1 El velativo aislamiento prehispanico

Aunque el mundo prehispanico no contd con el apoyo de un instrumento
tecnologico clave como fue el uso de animales de tiro (caballar, asnal, camélidos
0 vacunos), las culturas prehispanicas del centro de México establecieron y
desarrollaron intensas relaciones sociales y economicas que vencieron
obstaculos propios de la naturaleza (relieve, clima, etc.) y la distancia, como se
demuestra a través de las relaciones México-Toluca.

En esta época, lo que hoy se identifica como la ciudad de México, tenia gran
importancia por el poder politico, econémico y religioso que se concentraba en la
gran Tenochtitlan, cuya influencia se dejé sentir en gran parte del pais, por lo que
los caminos jugaron un papel relevante en la expansion del imperio mexica.

Entre las principales actividades efectuadas por los pueblos indigenas estan
las relacionadas con la agricultura, la alfareria y el comercio.

La actividad mas intensa fue el comercio, cuyos escenarios eran los tianguis;
entre ellos el de Toluca y Tlatelolco, este Gltimo de gran alcance segtin cronicas
de Sahagun "..acudian a él gentes desde los lejanos paises de Xalisco y
Cuauhtemalla que ademas de la necesidad de mercancias, venian a tomar parte
de los festejos y juegos sobre todo el de pelota.” El sustento del imperio mexica
derivé de una estrecha relacion con su entorno, para hacerse de los recursos
necesarios en la manutencion, a través de una diversidad en sus relaciones
comerciales con los demas pueblos. Como parte del sistema economico, los
caminos favorecieron y propiciaron la expansién territorial de un imperio que
requeria cada vez mas recursos.

La ciudad de Tenochtitlan mantenia comunicacion con regiones muy alejadas,
su dominio abarcaba hacia el norte hasta Zacatecas y las Huastecas, por el este
se extendia hasta las costa del Golfo de México, al occidente limitaba su poder

’S.0.0 Suplemento 77, Dic. 1974, pig. 4
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con el Nayar (Nayarit) y Michoacan, hacia el suroeste con Oaxaca, al sureste con
Yucatan y al sur con Guatemala.

LLos caminos jugaron papeles importantes en la expansién bélica y el comercio,
por la utilidad que le daban los pochtecas a éstos. Los pochtecas eran un grupo
perteneciente a una casta privilegiada, que ademas de ser mercaderes y
embajadores, también hacian labores de espionaje, "...inspeccionaban a
conciencia el poder del enemigo, sus sistemas de defensa, sus posibilidades de
resistir en caso de un ataque, y llevaban una relacion exacta de los caminos que
conducian a esos pueblos para que por ellos pasaran los guerreros con la
seguridad de no perderse’,” asimismo estos comerciantes transportaban sus
productos a traves de angostos caminos sobre la espalda de los "tamemes".

Los caminos eran también importantes para los hombres encargados del
correo "paynani" (que corre ligeramente), los que emprendian la carrera por los
caminos hasta donde habia un "Techialoyan", lugar donde vivian los corredores y
eran relevados.

La red de caminos prehispanicos era amplia y los diferentes sefiorios
establecidos al interior del Valle de México se mantenian comunicados de norte
a sur y de poniente a oriente por varias calzadas, por ejemplo la"... Calzada de
Nonoaico y la de Tlacopan que se complementaron para mantener las relaciones
con los pueblos del oriente de la ribera occidental de la Laguna de México y
sirvieron también para conducir al ejército y comerciantes a través de los
caminos de la montafa hasta las fronteras del pueblo michoacano".® Aunque los
transportes estaban limitados a la fuerza humana y a las condiciones en que se
encontraban las veredas permitieron el acceso a lugares cada vez mas distantes
para tener entre otros el sometimiento de los pueblos dominados.

En esta época, se genera una ciudad de muitipies relaciones con sus areas
circunvecinas y dentro de esta region la ciudad de Tenochtitlan fungié como
centro rector de las actividades del altiplano central. En torno suyo gravitaban las
diferentes localidades, hasta en cierta medida auténomas del poder central. Sin
embargo, estaban obligadas a pagar tributos en especie, trabajar la tierra y
laborar en actividades relacionadas con la construccion de obras publicas, donde
el rubro de caminos y calzadas revestia gran importancia.

Los asentamientos y poblaciones de la epoca prehispanica eran pequeiias
localidades distribuidas en el valle de México, como se ve en |a siguiente figura.

¥ Ortiz Herndn Sergio. Caminos y transpories en AMéxico, Méx. SCTy FCE , 1994 pag. 96
? Gowzalez Aparicio Lais, Plano reconstructivo de la cindad de Tenochtitlan, México, INAN, 1973 pig. 57
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Figura 2. Zonas lacustres del valle de México y Matlatzinco
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Fuente: Romero Quiroz J. La ciudad de Lerma, México,, H. Ayuntamiento de Lerma 1970-1972, Palacio
Municipal de Lerma, 1971

En la figura 2, se observan partes de los valles de México y Toluca, a la
derecha se ve lo que fueron los antiguos lagos que rodeaban la ciudad de
Tenochtitlan y algunas poblaciones como Tlatelolco, Tlacopan (hoy Tacuba),
Mixcoac, Coyoacan, Ixtapalapan, etc. A la izquierda se localiza el reino
Matlatzinco, poblacion de origen nahuatl, que vivio en torno a la laguna de Lerma,
donde se ubicaron también otros asentamientos poblacionales: Toluca, Lerma,
Metepec, etc.

Las ciudades de la época, eran pequefas aglomeraciones con poblacion de
clases privilegiadas como sacerdotes, artesanos, militares y gobernantes; dichas
ciudades tenian calzadas y edificios que formaban una ciudad bien establecida y
homogéneamente trazada. En los alrededores de estas ciudades existian
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pequefios poblados dispersos que concentraban al resto de la poblacion indigena
dedicada a la agricultura y a ta alfareria principalmente.

En esta etapa, la traza urbana de la ciudad de Tenochtitlan se caracterizé por
presentar amplias calzadas para la comunicacién interna, poseer una vasta red
de veredas para el transito humano, lo cual propicié la comunicacién y el
comercio de las distintas localidades del imperio de Tenochtitlan, hecho que se
observa en las figuras.
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2.2 Epoca colonial: Toluca granero de la ciudad de México

Durante este periodo, la influencia de la ciudad de México se hace sentir en los
alrededores de la misma, y da origen a nuevos asentamientos de poblacion,
como es el caso del valle de Toluca, sobresale la situacion que guarda la ciudad
de Toluca como consecuencia de las relaciones cada vez mas estrechas entre
ambas ciudades.

La cercania del valle de Toluca se aprovechd para abastecer a la ciudad
central, entre las actividades mas importantes en la region de Toluca estaban las
relacionadas con la agricultura la cual abastecia a un amplio mercado por lo que
se dice, "..entre las regiones agricolas que producian los alimentos para
sostener a la poblacion de [as minas y ciudades, estaban las de los valles de

México, Puebla, Toluca, Morelia, el Bajio, el centro de Oaxaca, Jalisco y otras".*

La ganaderia fue ofra actividad que también se desarrollo en el valle de
Toluca, "...1as tierras del Valle de Toluca eran vistas como sitio de ganado, por lo
que a veinte afios de la conquista, los indigenas se quejaban de la destruccion de
sus sementeras,"'! esta actividad fue impulsada, entre otras razones, por la
cercania del Valle con la ciudad de México y la necesidad de abastecer a esta
con animales para el trabajo y la alimentacion "...De igual modo de la region de
Toluca fluia el ganado en pie para el alimento de la capital.""?

Aparte de las relaciones comerciales entre las ciudades de México y Toluca,
existian maltiples intereses econdmicos y politicos que mantenian subordinada a
Toluca, ejemplo de ello era el comercio, el cual "...reforzaba a la élite urbana y
s6lo las sobras nutrian a las oligarquias locales".” Los comerciantes actuaban
como intermediarios entre los poderosos colonizadores y la poblacion con
escasos recursos, ‘ofra actividad que desempefiaban los comerciantes,
importante por el tema de estudio, era el mantenimiento y operacion de las
recuas de mulas, actividad de la que se tratara con mayor detalle en el siguiente
apartado.

Con la llegada de los espafoles arriban también los carros tirados por mulas y
caballos, con esto se incrementan las posibilidades para el transporte de carga y
pasaje, por lo cual se requiere modificar las caracteristicas fisicas de los
caminos. Entre los cambios indispensables, fue necesario buscar pendientes méas

" Orliz, op. cit., pag. Y6.

"' Zavala Silvio, * Apuntes sobre la region de Toluca.. . Temas de Historia Mexiquense, Méx. 1988, pig, 81
Y2 Ortiz, op. cit. pag. 107

" Tutino John, “Los espafioles de fas provincias...” Haciendas, Pueblos y Comunidades, pig. 167



suaves y las antiguas veredas prehispanicas tuvieron que ensancharse para
convertirse en caminos ya sea carreteros o de herradura;, ademas se
construyeron los caminos reales los ctiales tenian una caracteristica particular, ya
que al estar al servicio de la corona, se debia pagar un peaje por derecho de
paso.

El ser catalogado como camino real supone que debia pagar todo aquel que lo
utilizara con cualquier fin, se dice "...el ganado vacuno es bien sabido lo mucho
que deteriora los caminos, pero atendiendo que es un alimento de primera
necesidad solo se cobrara por cada cabeza medio real. El pago por carreta sera
de tres reales, y, real y medio por la volanta”,"

El papel que jugaron los caminos fue fundamental para la economia colonial,
por servir de enlaces entre las ciudades del centro y norte del pais, asi como a
las costas, teniendo como objetivo principal comerciar con el exterior, "...llegan
todas las semanas a la ciudad de México miles de mulas. Venian de Chihuahua y
Durango, infinitas recuas con barras de plata, cueros, sebos, harina y un poco de
vino del Paso del Norte (Ciudad Juarez ) y en cambio llevan a la vuelta telas de
lana de Puebla y Querétaro, mercancias de Europa y de las Islas Filipinas, hierro,

acero y mercurio"."

La ciudad de México era el centro rector de la economia novohispana, por lo
que Jos caminos mas frecuentados son los que comunicaban a la capital con los
puertos de Veracruz y Acapulco, sitios muy importantes por el valor economico
de los productos transportados. Otros caminos importantes, eran aquellos que
conectaban los centros de produccién minera y tenian como finalidad transportar
los metales preciosos, por lo que se les denominé "Caminos de la Plata”.

La construccion de los caminos estaba a cargo de los Consulados, era
sustentada por el fortalecimiento de las haciendas que proveian de bestias,
hombres, material y demas implementos para ejecutar dicha actividad. En lo que
se refiere especificamente a los caminos de la zona, hacia 1793 existen noticias
sobre la peticién para realizar el proyecto de construccién del camino entre
México y Toluca. Al respecto Don Francisco Antonio Pérez de Sofianez,
menciona la importancia de construir y mejorar el camino "...por la merma que
sufren los productos debido a los atracos, demoras y peligros que sufren las
recuas en un camino barrancoso e impracticable en cualquier estacion del afo y
especialmente en la de aguas, de cuyo principio dimana el exorbitante precio en

" Mora Soberan Arturo, Ramo Caminos y Calzadas, México
' Ortiz, op. cit.pig. 111



que vale todo."® Los recursos economicos para financiar ese proyecto se
consiguieron y se construyé en ese mismo ano, su longitud era de 16 leguas
(89.1 km.) y se le llamd Camino Real de Toluca.

Figura 3. La ciudad de Lerma en 1791,
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Fuente: Romero Quiroz J., La ciudad de Lerma, México, H. Ayuntamiento de Lerma 1970-1972, Palaéio
Municipal de Lerma 1971,

En la figura anterior, se observa lo que fue la antigua ciudad de Lerma con sus
principales calles, la calle Real se conectaba a la calzada a México por el oriente
y con el camino a Toluca por el occidente. Aparecen las garitas, que eran oficinas
donde se cobraba un impuesto por derecho de uso segln los productos
transportados. Actualmente ya no se atraviesa la ciudad, sino que existe un
libramiento, desde donde se puede observar todavia el puente de Lerma, la zone
de cultivo que rodeaba a la ciudad actualmente forma parte de un paisaje urbano-
industrial.

Y Colin Mario, Cronicas de una ciudad. Toluca, Méx. 2a.cd.. Bibli, Enciclop. del cdo. de Méx.. 1903, pig. 67
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El continuo paso de viajantes, carruajes y ganado hacen que las condiciones
del camino México-Toluca sean en lo general muy malas, especialmente en
algunos trayectos "..la parte entre Lerma y Toluca se convertia en fango
haciendo casi imposible llegar a la ciudad."'"El mantener los caminos en buenas
condiciones se dificultaba doblemente ya que "..no habia material de
construccion cerca y se carecia de los medios de transporte para traer tierra y
piedra de lejos.""® El material utilizado para acondicionar el camino era
transportado por indigenas de poblaciones cercanas, como Metepec, entre otros
lugares.

En el apartado de poblacion, los cambios mas importantes tienen que ver con
la region de Toluca, donde los asentamientos poblacionales bien definidos se
fundan hacia los siglos XVl y XVII.

En el siglo XVIII Toluca obtiene el rango de Villa y Corregimiento, al estar
sujeta a un sefiorio particular, que abastecia de recursos agropecuarios a los
centros mineros del mismo sefior feudal. Durante esta etapa Toluca, aunque de
manera lenta, sirvié de destino a la poblacion espafola; "...El Valle de México no

podia absorber a todos los migrantes y escogian dreas como Toluca”."

Con la llegada de los espafioles al valle de Toluca se da un gran
acaparamiento de las tierras en manos de éstos, las cuales son obtenidas legal o
ilegalmente a costa de las comunidades indigenas y como consecuencia se
afirma que romperia con ".. las estructuras rurales con la consiguiente
emigracion a las ciudades como fenémeno mas agudo y significativo."®

En la figura 4, aparecen las principales localidades que pueblan el valle de
México, se observa también la comunicacion de la ciudad de México hacia los
distintos puntos cardinales, notandose al suroeste entre la parte montafiosa, la
comunicacién con Toluca.

7 Zavata, op. cit.. pig. 227

" Staples Anne, “El fin de una época...” Temas de Historia Mexiquense, Zinacautépetl, Méx.. 1980, pig, 221

Y Lockhart James, “Espaiioles entre lndios” Fixtudios sobre la cindad heroumericana, Madrid, 1983 pig, 451
* De Solano Francisco, “Urbanizacion y Municipalizacion...” Estudios sobre ta cindad theroamericana, Madrid,
Espafia, 1983, pig. 267
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Figura 4. Valle de México
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crean en el Valle nuevos asentamientos sino que ordenan las ciudades con
plazas centrales y calles mas rectas”,”' esto obedece a la idea de someter a la
poblacién indigena a un adoctrinamiento, controlar a la dispersa para que labore
la tierra, ademas de los trabajos referentes a obras publicas (construccion y
mantenimiento de los caminos) y también para ejercer mayor presion sobre ésta
para el pago de los tributos y diezmos obligados por la iglesia. Estos esfuerzos,
de establecer a la poblacién en forma central, serian los inicios del surgimiento
de una ciudad con una definicion de traza ortogonal.

* Lockhart, op. cit., pig. 436
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2.3 De los caminos de la independencia al ferrocarril

Este periodo se caracterizo por la gran cantidad de movimientos armados que
convulsionaron al pais; ante esto es de suponer una pospuesta en las obras
publicas, debido a la existencia de otras prioridades. Sin embargo, el nuevo
gobierno sabia la importancia de equipar al pais, con una estructura basica,
mediante la construccion y mantenimiento de los caminos. El camino de México a
Toluca, atin y con todo a lo que se veia sometido, figuraba entre los mejores del
estado, como lo indica Alejandro de Humbolt, quien menciona "..es una
magnifica calzada que no he podido menos que admirar, estd construida con
mucho arte, parte de ella sobre arcos."

Una vez consolidado el gobierno independiente, aumenta el comercio entre las
ciudades de México y Toluca, lo cual hizo necesario acondicionar el camino que
las conectaba.

En lo referente a la situacién econdmica, a principios del siglo XIX, Toluca
prosperaba como un centro administrativo y hacia finales la puesta en marcha de
los ferrocarriles favorecen otras actividades, entre ellas, el comercio y la
industria. No obstante, las actividades primarias fueron la principal bhase
econdmica en esta época, la produccién agricola de las haciendas era
importante, tenia como destino principal el abasto a la capital del pais y en menor
escala a la region.

La ciudad de Toluca mantenia sus relaciones comerciales con la
ciudad de México al abastecerla de productos agricolas y ganaderos. Entre los
principales productos ganaderos destaca la venta de ganado porcino, del cual se
hace referencia en la siguiente cita "..la provision de cochinos se hacia
principalmente de Michoacan y Toluca. En el camino de Toluca habia zahurdas
bien instaladas para que descansaran y se alimentaran los cochinos que llegaban
a los suburbios de la ciudad.”

Otro producto importante por su comercializacion era el pulque, se obtenia de
los campos del occidente. "...El Valle de Toluca es igualmente famoso por su
pulque y se abtiene de los extensos campos de maguey en los alrededores de
Lerma. La arrieria del pulque ya se conduzca en mulas, burros, o en carros como

= 8.0.P. Suplemento 75, pag. 5
) Hira de Gortari Rabicla, La cindad de México y el Distrito Federal, Méx, D.F. 1988, Tomo 11, pag. 153
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se hace hoy (1867), representa también como ramo accesorio un capital y un

movimiento de consideracion.”

En la figura 5, se observa el Camino Real entre México y Toluca,

las
principales localidades que atravesaba entre ellas Lerma, también se pueden ver

otros caminos que se conectaban al mismo por el norte y sur, este camino fue
muy utilizado durante la época de la independencia, prueba de ello es la batalla

del Monte de las Cruces a la que hace referencia la figura 5.

Figura 5. Batalla del monte de las Cruces.
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Cumbre S.A. 1981,

De las inversiones efectuadas en los caminos se tienen noticias de que

"..en

1856 se invirtieron en el mantenimiento del camino unos 16 mil pesos salidos de
la Tesoreria Federal".® En el afio de 1873, se gastaron alrededor de 33 mil

“Ibidem. pag. 38
> Staples, op. cit., pag. 222
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pesos para hacer un terraplén con base solida que resistiera el paso de caballos,
carruajes y diligencias.

En cuanto a las condiciones del trayecto, una informacion importante fa ofrece
el viaje de México a Toluca relatado por una cronista de la época, la Marquesa
Calderon de la Barca, quien narra que debido a la inseguridad del camino una
escolta los acompafaba. Indica que salen muy de mafiana de la ciudad de
Mexico y hacen cambio de caballos en la poblacién de Santa Fe, en Cuajimalpa
almuerzan. En el monte de las Cruces se encuentran colgada una cabeza, la cual
pertenecia al "famoso ladréon Maldonado" y era exhibida para escarmiento de los
asaltantes. Después de contar las peripecias de un camino malo, haber pasado
por la garita y atravesar por un hermoso paisaje, arriban a la ciudad de Toluca a
las cuatro de la tarde. De lo anterior, se puede concluir que el camino por la falta
de material apropiado se destruia rapidamente, asociado su deterioro también, al
paso de un abundante y diverso transito, cuyo mantenimiento dadas las
condiciones econdmicas resultaba costoso.

Al finalizar el aflo de 1870 “...se calcula que unas 6 mil quinientas personas
viajaban a México y viceversa en diligencia, unas 24 mil fueron a caballo o mula'y
unos 150 mil caminaban toda la distancia que se podia atravesar en dos dias."”

Los modos del transporte sufren un cambio radical a mediados del siglo XIX,
es en la ciudad de México en donde primero llegan éstos, en 1857 el tranvia de
mulitas aprovecha el trazo de las viejas calzadas al establecer las llamadas
lineas foraneas, a Tacubaya por ejemplo, la cual se encontraba en la zona
suburbana, "...habia como hoy lineas urbanas y suburbanas, a fin de que los
troncos de mulas de tiro no se cansaran demasiado eran remudadas en sitios
determinados, dandose el caso de que en las lineas extensas, dichos cambios
fueran varios" ?’ Esta red de transporte se difundié de manera muy importante y
se dice "...Llego a unir a la mayoria de las localidades del Distrito con la ciudad
incrementando notablemente el nimero de pasajeros, asi como los volumenes de

carga transportada".®®

A fines del siglo XIX, se observa un salto de la vereda y el camino de
herradura directamente al ferrocarril, ya que resuité mas facil tender vias de tren
que reparar o construir caminos, sobre todo por las facilidades que se dio a los
inversionistas extranjeros para la construccién de dicho modo de transporte y en
el afio de 1882 se inauguro el ferrocarril México-Toluca.

* Staples, op. cit., pag. 222
' Lockhart, op. cit.. pag. 451
~ Hira De Gortari, op. cit., pig.2:44
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Los caminos se resienten momentaneamente, ante la aparicion del nuevo
modo, al ofrecer éste enormes ventajas, sobre todo por el transporte de grandes
volimenes de productos y materia prima de manera mas rapida y segura, este
tipo de mercaderias define trayectos, de hecho “Los ferrocarriles de! porfiriato
modificaron sustancialmente los niveles de articulacion nacional, pero al
construirse basicamente como extensidn de la red norteamericana y debido a la
misma rigidez de su infraestructura (que estimula sobre todo desarrollos
puntuales), el pais qued6 configurado basicamente como un archipiélago
compuesto de tantas islas econdmicas como estaciones de ferrocarril habia."”
Alrededor de éste, surgieron varios caminos con objeto de trasladar los productos
de las comunidades hasta la estacion del tren; la cual adquiere un carécter local
muy importante por las relaciones sociales y economicas que genera en las
poblaciones que se establecen a las margenes de la via del ferrocarril, con esto
se observa una reestructuracion de la red de los caminos.

El ferrocarril le daria un nuevo dinamismo social a la ciudad de Toluca, lo cual
impulsé el crecimiento de la poblacidn, ya que de tener un crecimiento natural
muy lento se vio posteriormente modificado por un cambio en la expansion
urbana, "... Toluca entré en una activa fase de construccion residencial, para
alojar a los nuevos y viejos ricos y los crecientes nucleos de comerciantes,
profesionales, técnicos y servidores publicos y privados que llegan a ella en

ntimero creciente, desde el momento que se inauguraron los ferrocarriles”.

Al inicio del presente siglo y con la aparicion del automovil se volvio a
considerar la utilidad de los caminos, principalmente por la flexibilidad de éstos
en contraposicion al ferrocarril que tenia un acceso mas restringido en regiones
aisladas y en terrenos de fuerte pendiente, con éste nuevo modo se fincaron las
bases para un cambio en la organizacion de las relaciones econémico-sociales
entre las ciudades de México, Toluca y su area compartida, el espacio
interurbano.

El automdvil y su ulterior desarrollo modificaria hondamente la estructura
economica, en primera instancia acelera los procesos productivos, dando un
dinamismo al comercio, a los intercambios econdmicos y culturales, una mayor
fliidez de la poblacion para emprender nuevas actividades o simplemente
participar en las ya establecidas, con el subsecuente ahorro de tiempo. Esto hace
que el medio urbano se convierta en un espectaculo, al presenciar lo mismo
* Chias Becerril Luis, “Articulacion de las Costas Mexicanas.” Revista de Sociologia, Méx. D1 UNAM, 1990,
pag. 70
* Rosenzweip H. Fernando, “La Formacion del Estado... " Temas de historia Mexiquense, Zinacantépet), Méx,
1988, pag. 259
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hombres a pie, cargamentos sobre mulas, carretones, carruajes, tranvias
eléctricos y automoviles,

El uso del camino por el automovil se inicid de manera lenta y sencilla, como
relata un citadino de la época ".... como muestra de lo que era el automovilismo,
podriamos decir primitivo, citaré algunos casos ... cierto dia emprendimos un
viaje a Toluca, Antonio Madero, Emilio Dupont y Yo salimos en un Buick a las 6
de la mafnana y a partir de Contadero fue necesario meterle trancas al coche en
las subidas para que no retrocediera. Se nos poncharon algunas llantas en el
camino, y por fin, regresamos a México a las 11 de la noche sin haber logrado
llegar a nuestra meta">' Esto nos indica las malas condiciones en que se
encontraba el camino a Toluca en dicha época, aunado al tipo de maquinas de
los primeros autos como también lo senala la siguiente cita "...las excursiones a
lugares distantes como Toluca, Cuernavaca y otros puntos, deben hacerse en
buenos automoviles de gran potencia, pues algunos caminos como el de Toluca
son demasiado peligrosos por lo pronunciado de sus pendientes y no debe
intentarse en autos pequerios sin estar expuestos a serios accidentes. Un lugar
visitado por automovilistas y forasteros es Santa Fe, esta en el camino a Toluca
...nasta este punto la excursion no ofrece otro interés quie el paisaje de la ciudad
que se ha dejado atras, pero si se prolonga un poco mas adelante se llega al
pintoresco caserio indio de Cuajimalpa y de ahi a corta distancia al Desierto de
los Leones... el camino a Toluca es hermosisimo, el recorrido se hace en dos
horas o dos horas y media.”*

Ante el nuevo modo de transporte, los caminos retomarian un papel importante
de ahi en adelante al poner la atencién en ellos, ya sea al abrir nuevos caminos o
bien al mejorar o acondicionar los existentes, mediante el recubrimiento de brea y
piedras en primera instancia y con grandes transformaciones tecnoldgicas
posteriormente.

A principios del siglo XX las huelgas nacionales y los movimientos armados
estructurarian un nuevo paisaje en los Valles. Bajo el periodo revolucionario se
vive un clima de inseguridad tal, que los hacendados y empresarios cierran sus
establecimientos, ante los estragos de los movimientos revolucionarios; una
consecuencia es el movimiento importante de poblacién que se da entre “...1895
y 19103Iaa emigracion de mexiquenses hacia el D.F. crecidé globalmente en un
68.3%".

" De Ieaza Alfonso, Asi era aquello... Méx. D.F.ed. Bota, 1957, pig. 92
 Hira De Gortari, op. cit., pag. 272
** Avila Palafox Ricardo, (Revolucion en el kstado de México? México, DI, INAH. 1988, pig. 86
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En esta epoca, tanto la ciudad de México como Toluca tenian ya bien definida
su traza urbana con sus calles, plazuelas, jardines y demas infraestructura, ocupa
la parte central de sus limites politico-administrativos, lo que en la actualidad se
denomina primer cuadro o ciudad central. Ambas ciudades estaban rodeadas por
algunas localidades pertenecientes al area rural o suburbana, en la ciudad de
Mexico se consideraba parte de los suburbios: Tacubaya, Tacuba, Santa Fe,
Azcapotzalco, etc., en el caso de la ciudad de Toluca: Santa Ana Tlapaltitian,
Santiago Miltepec, Lerma, Metepec, San Mateo Atenco, etc., ahora integradas al
area urbana.

En este apartado como se ha expuesto, se resefia la importancia de los
diferentes modos de transporte, en la etapa prehispanica, donde no obstante la
falta de tecnologia en los mismos, se establecid un sinnimero de relaciones
econamico, sociales y religiosas entre los pueblos indigenas en una amplia
extension territorial, con objeto de proveerse de alimentos, prisioneros vy
minerales, al tener bien definidas sus rutas.

Estas rutas mas tarde fueron retomadas y utilizadas por los conquistadores, al
intensificar el uso de los caminos y adecuarlos a los nuevos mados de transporte,
aunque con esto la configuracion territorial demarcada por los caminos no
cambia, su intensificacion crea polos con diferentes funciones; por ejemplo, la
extraccion de recursos (zonas mineras, agricolas, etc), polos de concentracion de
pablacion (ciudad de México) y polos exportadores (puertos).

En la etapa del México independiente de la metrdpoli europea, la salida de
capitales espafioles y los constantes movimientos intervencionistas, dieron lugar
a un estancamiento en la economia, lo que repercutio en todos los sectores y se
reflejo en el abandono del mantenimiento de los caminos, esto se agudizé con la
aparicion del ferracarril a fines del siglo XIX.

Este nuevo modo de transporte al inaugurarse se convirtio en el mas rapido de
los conocidos hasta entonces, dicho transporte estaba encaminado a lograr el
desarrollo economico del pais, su establecimiento crea una configuracion
territorial parcialmente diferente a la anterior, debido a que el ferrocarril establece
conexiones puntuales sin la posibilidad de parar en cualquier sitio como las
carreteras, las nuevas rutas se tendieron de la ciudad de NMéxico hacia el norte
del pais y también se conectaron los antiguos lugares de extraccion con la ciudad
central. Sin embargo, el ferrocarril tnicamente incidié en el desarrollo econdmico
de algunas regiones, no en todo el pals como se pudo suponer, ya que respondia
a una palitica economica que beneficiaba principalmente a intereses extranjeios,
quienes con dicho medio de transporte incrementaron la explotacion de los



recursos minerales y, esto propicio el incremento del centralismo de la ciudad de
México.

Con la aparicion del automévil decayo en cierta manera la presencia del
ferrocarril, pero a partir de la industrializacion fue igualmente importante junto con
la carretera, por el mayor apoyo al transporte de carga en detrimento del de
pasajeros. Se construyeron los tramos carreteros a fa par del ferrocarril “...se
distingue un predominio de los ejes longitudinales con direccion norte a causa de
las condicionantes relaciones de dependencia que mantenemos con Estados
Unidos, relaciones que explican entre otras cosas la orientacion y paralelismo de
nuestros principales ejes carreteros y ferroviarios.”

En este capitulo se observé que el transporte caracterizo la funcion del lugar
en que se implantd, en correspondencia al modelo econdmico de la época, por
ejemplo, los caminos de la plata conectaban a la ciudad de México con [as zonas
mineras, los caminos que se dirigian hacia los puertos donde se establecia una
zona de comercio importante, tenian como actividad principal la exportacion de
productos.

Con el objeto de mantener el control de la poblacion, se intenté concentrar a la
misma en nlcleos que estuvieran comunicados, lo cual dio origen a las villas y
pueblos, algunos de ellos fungian como polos, lo mismo sucedio cuando aparecio
el ferrocarril que Unicamente enlazo las zonas productoras con el exterior y no
permitieron la integracion regional. Este panorama se observa en las relaciones
seguidas entre la ciudad de México y Toluca donde se limitaban a la compra por
una y provision de parte de la otra

De acuerdo al modelo teorico basado en las interrelaciones funcionales, se
puede observar que el estadio preindustrial se ubica en nuestras ciudades de
estudio durante la época colonial y hasta la llegada del ferrocarril, se caracteriza
por contar con ciudades pequefias, compactas y modos de transporte
rudimentarios (viajes peatonales, arrieria y carretas), crea una configuracion que
abarcaba una amplia zona, esto va a repercutir cuando se da el cambio a la
metrépoli nacional, ya que para establecer el desarrollo del pais se implanté un
nuevo modo de transporte inaugurado a finales del siglo XIX y con el cual se
entra al estadio industrial.

3 . e » I wo
"Chias, op. cit. " Articulacion de las Costas...” pig. 71
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CAPITULO Il
EXPANSION URBANA DE LAS CIUDADES DE MEXICO Y TOLUCA

En este apartado, se estudia el proceso de expansion de la mancha urbana en
la ciudades de México y Toluca, en lo que va del presente siglo, se observa de
manera simultanea la expansion de la red de caminos y su continua utilizacion,
asi como los hechos ligados a su mejoramiento, ampliacion y reconstruccion,
propiciadas por las relaciones de tipo econdmico, social y politico que se dieron
entre las ciudades. Este crecimiento se ve reflejado, concretamente, en la
expansion urbana que ha rebasado sus limites politico-administrativos y tiende a
crecer hacia los ya contados espacios "vacios”.

Para abordar el presente capitulo, se delimitaron las etapas que han marcado
cambios en el crecimiento de la mancha urbana en las ciudades, de tal modo que
éstas permitan dar cuenta de los fendmenos que han influido en cada una de
ellas. Para tal efecto, a continuacion se explicara como se definieron los periodos
de estudio.

3.1 ldentificacion de las etapas que correlacionan la expansion urbana
con la infraestructura vial

Al llevar a cabo la delimitacion, fue necesario contar con datos estadisticos de
la poblacion en la ciudad de México, su area conurbada (incluye 17 municipios
del estado de México* segin Gonzalez Salazar, ver bibliografia) y de la ciudad de
Toluca; con ésto, se calcularon las tasas de crecimiento de la poblaciéon de una
década con respecto a la inmediata anterior, se logré distinguir diferentes ritmos
de crecimiento para diferenciar las etapas.

Con base en los datos de las graficas 2 y 3, se distinguen tres cortes en la
continuidad de la linea, el primero abarca de 1900 a 1940, se observa un
ascenso, casi recto en ambas ciudades. El segundo de 1941 a 1960, por existir
un fuerte incremento en la pendiente y el tercer corte se observa a partir de los
sesenta, principalmente en la ciudad de México, cuya gréfica tiene una tendencia
casi a la verticalidad; aunque en Toluca se aprecia 10 afios mas tarde, a
consecuencia de la politica industrial que se instauro.

* Incluye los municipios de Atizapan de Zaragoza, Coacalco, Cuatitlin de Romero Rubio, Cuatitlan

lzcalli, Chalco, Chicoloapan, Chimalhuacan, Ecatepec, Huixquilucan, Ixtapaluca, La Paz, Naucalpan,
Netzahualcdyotl, Nicolas Romero, Tecamac, Tlalnepantlay Tultepec.
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El cuadro 3, muestra el nimero de habitantes y la tasa de crecimiento media
anual de las ciudades en cada decenio se observa que en numeros absolutos el
aumento ha sido constante, pero la tasa de crecimiento ha sido variable.

Cuadro 3. Crecimiento de poblacidn de las ciudades de México y Toluca.

. CIUDAD DE TOLUGA -
‘Afio o
NM1900 | 344,721 ‘ 25,940
1910 421,066 2.02 31,023 1.81
1921 615,367 3.51 34,265 0.91
1930 1,0479".0007 5.48 41,234 o "—1‘87
1940 ~7,560,000 4.05 B 43,429 nO.‘lB
1950 2,872,000 6.29 52,983 2.06
1960 4,910,000 5.51 77,124 383
1970 8,355,000 5.46 114,079 3.99
1980 14,274,746 5.50 199,779 5.76
1990 14,682,678 0.21 327,865 5.08

Fuente: Dalos de los censos de poblacion del Estado de México y el Distiito Federal de 1800 a 1990
{ver bibliografia).

Los dates de |a ciudad de México incluyen su drea metropolitana.

En primera etapa (1900-1940), la ciudad de México crecio en lo que
actualmente es considerada la zona centro. Se nota una clara tendencia de
expansion en todas direcciones, avanza sobre espacios no urbanizados con un
crecimiento del 77.9% en esas cuatro décadas y una tasa promedio del 3.8%.
Mientras que en la ciudad de Toluca, la poblacion también se asento en el centro,
aunque de forma muy lenta. La poblacion aumentd en 40.3%, con una tasa de
crecimiento del 1.3% en promedio en ese lapso.

A partir de 1940 y hasta 1960 la poblacion tiende a incrementarse, se nota en
la ciudad de México un ritmo de crecimiento mas rapido que en Toluca, ya que la
primera se extiende fuera de sus limites politico administrativos e inicia su
avance en zonas aledanas del estado de México. El aumento poblacional en |a
ciudad de México es de 68.2% mientras en Toluca de 31.3%, en cuanto a la tasa
de crecimiento porcentual en la ciudad de México asciende a 5.3% y en Toluca
2.1%.



De 1960 a 1990 el crecimiento de la poblacion en la capital del pais y su area
metropolitana se acelera, aumenta de 5 a 14 millones de habitantes, con una tasa
mayor al 5%. Sin embargo, en fos noventa la tasa decrece, de 5.5% a 0.21% por
lo que se considera a esta década de transicion. Si se observa la grafica 2, la
linea de crecimiento, casi vertical de la ciudad de México, denota la conjugacion
de dos procesos: una continua expansion de la mancha urbana al adentrarse
sobre territorios del estado de México y procesos de densificacion en los
espacios ya ocupados. En general, se aprecia que la poblacion en la ciudad de
Meéxico va en decremento, ya que en la primera etapa su porcentaje es del
77.9%, en la segunda del 68.2% y en la ultima 66.3%, aunque el porcentaje es
aun alto la tendencia es a la baja.

En la ciudad de Toluca, el proceso del crecimiento de la poblacion tiende a la
verticalidad como se ve en la grafica 3, debido a que la poblacion aumenta de
77,124 habitantes en 1960 a 327,865 en 1990, lo que represento un incremento
sin precedentes al ser del 76.5% con un crecimiento porcentual en promedio del
19.1% en cada década y una tasa media anual del 4.2%.

Por lo anteriormente observado en el cuadro y en las graficas, se pueden
distinguir tres etapas de analisis que seran las guias del estudio, fa primera
abarca de 1900 a 1940, la segunda de 1941 a 1960 y la tercera corresponde de
1961 a 1990. Estas etapas se distinguen por la existencia de diferencias, tanto en
los ritmos de crecimiento de la poblacién como en la forma de expansion de la
mancha urbana entre estas dos ciudades, mismas que se explicaran a
continuacién.



3.2 La expansion urbana de 1900 a 1940 y el incipiente desarrollo
carretero.

Desde inicios del presente siglo, |a ciudad de México, con base en su jerarquia
economica, demografica y politica, va constituyéndose como centro acaparador
de los destinos nacionales, llega a ser un centro comercial bien establecido y un
importante mercado local y nacional.

La economia nacional, de esta época, respondia principaimente al modelo
agroexportador que perduré hasta finales de los afos treinta, dicho modelo se
caracterizaba por la predominancia de las actividades primarias como |a
agricultura y ganaderia, que se realizaban en las zonas suburbanas de la ciudad
de México coma: Azcapotzalco, Tacuba, Xochimilco, etc., zonas importantes por
ser fuentes abastecedoras de productos lacteos y hortalizas para la ciudad.

En respuesta al modelo econémico que se desarrollaba en el pais, Toluca
también se sostenia principalmente de las actividades agricolas y ganaderas, las
estadisticas refieren que este ramo absorbia el 40% de la PEA. Estas actividades
abastecian a la ciudad de Toluca y su regién, asi como a la ciudad de Mexico,
con productos como el maiz, frijol, forrajes, ganado bavino y parcino.

El abastecimiento de estos productos fortalecia a otra actividad econémica
también importante, sobre todo a nivel regional; €l comercio que ocupaba un
5.3% de la PEA. Ante esto, Toluca se distinguia por ser un centro comercial,
caracterizado por su tradicional "tianguis de los viernes" al cual acudian los
habitantes de la ciudad y sus areas aledanas.

Los inicios de la industria en Toluca se remontan a la época colonial; en el
capitulo dos se traté parte de este tema, al recordar los origenes de la industria
toluquena, se decia que "...el ganado porcino, traido por los conquistadores se
desarrollo favorablemente en la zona de Lerma y Toluca, favoreciendo la
industria de los embutidos, que alcanzdé una produccién considerable en
Toluca." Posteriormente, se empezaron a desarrollar otros tipos de industrias y
a finales del siglo XIX y principios del XX, la regién de Toluca destaco por la
produccién de harina, aguardiente, cerveza, aceite y textiles, entre otros
productos; se extendié ademas de Toluca por otras areas como se observa en el
cuadro 4.

¥ Bejar Navarro Rail, Historia de la Industrializacion del Estado de México, Toluca, Méx., 1970, pag. 115
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Cuadro 4. Produccidn industrial en Toluca y su area de influencia.

‘UBICACION - JIPQ DE PRODUGTOS 5+ ..
Municipalidad de Toluca Harina, jabdn, chacolale, gas, aceite,
cerveza, textiles y productos de cerdo
Juzgado de Paz de Lerma Aguardiente, aceile y manta
Juzgado de Paz de Ocoyoacac Aguardiente y harina
Juzgado de Paz de Huixquilucan Vidrio
Juzgado de Paz de Naucalpan Tejidos de lana, algodan y harina

Fuente: Béjar Navarro Ral, Historia de fa industrializacion del Estado de México, México D.F., Biblioteca
Enciclopédica del Estado de México, 1970.

Se constata con esto, que las primeras fabricas instaladas en el Valle de
Toluca, fueron resultado de la elevada produccion agricola y ganadera, asi como
de los recursos naturales existentes de la region.

Posteriormente, la industria se apoyé en el ferrocarril, ya que el nuevo
transporte permitia traer materias primas de lugares lejanos y en grandes
volimenes, tal es el caso de la fabrica de tejidos de hilaza, denominada la
Industria Nacional, ubicada en Naucalpan, "...el algodon-que se utilizaba en la
fabrica, provenia de Nazas y Texas, empleandose 500,000 libras, a razon de 15
centavos |a libra. Los medios de transporte eran los ferrocarriles y gastaban en
ellos $ 5,000.00 délares al afio”.*®

Este modo de transporte junto con la modernizacién del sistema eléctrico
apoyaron principalmente a las industrias del ramo textil, manufacturero,
tabacalero y del papel, esto nos indica que el ferrocarril sentd con ello las bases
de la industria nacional.

Ademas de lo antes sefalado, existe el antecedente, de que durante el
gobierno porfirista, se priorizaron los asentamientos industriales a través de
algunas medidas proteccionistas "...exenciones de impuestos, la libre importacion
de maquinaria y materia prima y la prohibicién de importacion de productos

competitivos”.*

Como consecuencia de la revolucion mexicana, vino una época dificil para la
economia del pais por la inestabilidad politica del gobierno federal y estatal que
se vivia en esa época, esto afectd a todo el pais, por ejemplo en el estado de
México "... baste decir que de 1911 a 1924 se sucedieron en el gobierno 24

% Ihid, pag. 154
Y Ibid. pag. 160



mandatarios."® Por toda la problematica politica, economica y social, el
desarrollo en el pais fue escaso y se basaba principalmente en las actividades
agropecuarias.

La importancia que adquiere la ciudad de Meéxico como centro politico y
econdmico, la hacen concentrar todo tipo de actividades, al fungir comao centro
rector; no asi otras ciudades de menor tamafio como Toluca, donde esta
situacion da lugar a que la poblacion se incremente lentamente y se distribuya de
manera dispersa al existir gran cantidad de localidades, pueblos, haciendas y
rancherias, otra modalidad son las estaciones del ferrocarril que aparecen como
centros aglutinadores de poblacién (ver mapa 19); esta modalidad de
asentamiento de poblacién, es un antecedente para el poblamiento del espacio
interurbano, el cual se revisara en el siguiente capitulo.

Aunque el municipio de Toluca tenia una distribucion de poblacion dispersa, la
concentracion mas importante estaba situada en la cabecera municipal, ésta
tenia mas del 40% de la poblacion. El crecimiento poblacional entre 1900 y 1940
fue significativo, al representar un 35% en el municipio y a nivel ciudad el 40.3%.

El lento crecimiento de poblacion que se observa al inicio de este periodo, es
similar entre la ciudad de México y Toluca. Especialmente entre (900 y 1910 la
poblacién crecié en la ciudad de México un 18.1% y en Toluca 16.4%.
Posteriormente, durante el periodo revolucionario existe un aumento en la ciudad
de México, que alcanza el 31.6%, no asi en Toluca que obtuvo sélo 9%, después
del movimiento revolucionario la poblacion tendi6é a incrementarse nuevamente,
con un aumento diferencial entre las ciudades en México del 41.3%, y en Toluca
del 16.9%, el crecimiento global durante esta etapa fue del 77.9% para la primera
y para la segunda del 40.3%

Con el crecimiento poblacional, |a ciudad de Toluca incremento su importancia,
a nivel intraregional e interregional, asi mismo por ser paso obligado para el
viajero que iba rumbo a Michoacan y a la ciudad de México.

En esta época, la ciudad de Toluca se encontraba rodeada de numerosas
poblaciones, éstas eran comunicadas por un sinnimero de caminos de tierra,
pero con el ferrocarril los caminos llegaron hasta la estacion y sirvieron de enlace
entre las localidades y la estacion del tren; sin embargo, por un tiempo se les
hace a un lado. Por ejemplo, el camino a la ciudad de México, construido en la

W Ihid. pig. 162
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época colonial, quedo relegado hasta la aparicion de medios de transporte mas
eficaces.

A principios del siglo XX el camino México-Toluca era unicamente utilizado con
fines recreativos " ...en 1907 llegan carros de carreras y son probados por €l
camino a Toluca™® Con el surgimiento de este nuevo modo de transporte se
requirieron labores de reparacion, por lo que "...hacia fines de 1910 y principios
de 1911 se arreglo un tramo de la carretera México-Toluca, para ser utilizado en
el trafico de automoviles.”*® Al mejorar las condiciones de los caminos, se
incremento su uso, lo que impulso el autotransporte de pasajeros, mismo que se
inaugurd en 1922 con la ruta de pasajeros México-Toluca.

Con el avance de la tecnologia automotriz se revitalizaron los caminos, |os
cuales favorecieron la concentracion de capitales. Esto fue el origen de la
reparticion agraria ocurrida cerca de la ciudad de Toluca "...gracias a que los
ranchos y haciendas contaban con mejores comunicaciones, o para ser mas
exactos, aquellos que estaban junto a la via del ferrocarril y la carretera, fueron
conservados por sus duefios mientras que las tierras ejidales, son las que se
encuentran peor comunicadas y que al establecerse mejores vias de
comunicacion con el crecimiento fisico de la ciudad, son exproPiadas a bhajos
precios y vendidos para casa-habitacion a precios muy elevados."!

Hacia 1924 e! "Distrito Federal contaba con casi la mitad del total de autos del
pais,”** para 1929 dada la densidad alcanzada, los caminos recobraron su
importancia debido a las ventajas que ofrecian al tener un mayor margen de
acceso a las localidades.

Para los afos treinta, la comunicacién entre las ciudades de México y Toluca
se incremento con la construccion de la carretera, entre 1929 y 1932, a la cual se
denomind Camino Nacional de México a Toluca. Es conveniente mencionar que
su construccion se da a instancias de la Comision Nacional de Caminos, creada
en 1925, que tuvo entre sus primeros objetivos comunicar a la capital del pais
con las ciudades mas cercanas: Puebla, Cuernavaca y Toluca,

En cuanto a las vias de comunicacion intraurbana de la ciudad de México, es
importante sefalar que algunas de ellas fueron las guias que enlazaron a la

YSCT. Historia del Autotransporte. pp. 41

“ Bejar, op. cit. pag. 160

U Castillo Pavén, 11 proceso de metropolizacion... op. ¢it.,pag. 83
RSCT ., op. cit., pag.93
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ciudad con su area de influencia regional y otras orbitaban en torno a ella, por lo
que se crearon zonas con accesibilidad diferencial.

A principios de siglo ya se contaba con diversos de modos de transporte, se
destacan los tranvias, primero de traccion animal "mulitas" y despues eléctricos,
que estimularon el crecimiento de la ciudad con "..la construccién de las
primeras lineas de ferrocarril a la Villa de Guadalupe y a Tacubaya, aceleran el
surgimiento de nuevos fraccionamientos en la ciudad, en primer lugar hacia el
poniente y posteriormente al norte y sur”.

El autotransporte se desarrollé rapidamente e influyé en el mejoramiento de
los caminos mas importantes que comunicaron a la ciudad de México con Toluca,
entre ellos destacod el camino de Cuajimalpa a Dolores (ver mapa 6), el cual
aprovechaba el acueducto procedente de la Laguna de Salazar (en el municipio
de Huixquilucan), pasaba por el pantedon de Dolores y llegaba a la avenida
Chapultepec; este mismo camino se conectaba en Contadero al Camino antiguo
a Toluca, el cual llegaba a la calzada Tacubaya. Estos caminos permitieron el
acceso del centro de la ciudad hacia las poblaciones de la periferia,
denominadas municipalidades como: Tacubaya que junto con Tacuba, San Angel
y Coyoacan también fueron comunicadas por medio del tranvia eléctrico y la via
férrea (tranvia de traccion animal) que llegaba hasta Santa Fe.

El proceso urbano y la densificacion de las vias de comunicacion impactaron
en la configuracion de la traza urbana de las ciudades, como se explica a
continuacién.

Durante este periodo la ciudad de México tenia un trazado reticular,
conservado desde mediados del siglo XIX "...el desarrollo de la capital se
mantuvo dentro de Jos limites de la ciudad central, constituida entonces por
cuarteles,"* pero la apertura de la calzada llamada originalmente "Calzada Del
Emperador”, actualmente Paseo de la Reforma, rompe esa estructura, a partir de
ese momento y por el impuiso dado a los transportes se presentan mejores
oportunidades para la creacion de nuevos centros de poblacion, como la colonia
Escanddn (1909), ubicada en los terrenos utilizados por el ferrocarril de vapor
que iba a Tacubaya, de igual forma se crea la colonia Condesa, estos
crecimientos fueron consecuencia de la politica de otorgar los terrenos
colindantes a las vias del ferrocarril de vapor a las personas que introdujeran
dicho medio de transporte.

B Garza Gustavo, Atlas de la Cindad de México, Méx. D.F. Colegio de México-DDF.. Fasc. 3, 1988, pig. 69.
" Ihidem, Fasc. 5, pag. 127.
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MAPA ¢

LA MANCHA URBANA AL PONIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICO EN 1900
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Con la aperlura de la avenida Paseo de la Reforma aparecicron también
nuevos asentamientos poblacionales, como las colonias Juarez y Cuauhtémoc.
Hacia los afos veinte los sectores de aitos ingresos, se alojaron en la colonia
Roma (que por 1917 florecia) y se inicia la ocupacion de la prolongacion Paseo
de la Reforma con el fraccionamiento denominado inicialmente Chapultepec
Heights, ahora Lomas de Chaputepec (ver mapas 6 y 7), esto en relacion muy
directa con el uso popularizado del automovil que propicio el crecimiento de esta
zona reservada a clases de altos ingresos economicos, de lo cual se deduce que
el trasporte vial induce a un poblamiento primero y después, |a existencia de la
movilidad que posibilita la seleccién de nuevas areas para poblar.

Dentro de la zona urbana se ohservan espacios no habitados, con
caracteristicas rurales, que rodeaban a la ciudad distribuidos en numerosas
localidades principalmente al norponiente; Echegaray, San Bartolo, Los
Remedios, San Rafael Chamapa y Los Cuarlos, son algunos ejemplos, se
comunicaban con la ciudad de México por el ferrocarril y por la Calzada México-
Tacuba (mapa 6).

En el mismo mapa, se observa el crecimiento de la ciudad de México hacia el
poniente a través de sus principales vias, como Paseo de la Reforma, Calzada
Chapultepec y México-Tacuba, que comunicaban el centro de la ciudad con ese
punto y llegaban a los poblados de Tacuba y Tacubaya, estos se conectan entre
si por la calzada La Veronica (hoy Circuito Interior).

En la parte surponiente, estan los poblados de Sapta Fe, Cuajimalpa vy
Contadero, comunicados con Tacubaya, que fungia como enlace entre la ciudad
y la zona suburbana de ese entonces.

Para 1929 se observa la expansion tanto de las vias de comunicacion como de
la mancha urbana, en el mapa 7 se distingue hacia el poniente la construccion de
las redes de caminos, se aprecia la continuacion del Paseo de la Reforma hacia
las florecientes zonas residenciales que impulsaron el desarrolio de vias hacia el
suroeste conectandose con el camino de Cuajimalpa a Dolores para entrelazar
dichas zonas con Toluca y la ciudad de México.

Si se comparan los mapas 6 y 7 se puede observar que la expansion de la
mancha urbana a través de la calzada México-Tacuba desvia su crecimiento de
la via del tren, lo cual hace considerar a los caminos como aceleradores de un
proceso de expansion poblacional, no asi el ferrocarril, el cual motive un lento
crecimiento.



MAPA 7

LA MANCHA URBANA AL PONIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICO EN 1929
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Para 1929, la mancha urbana se expandio hasta ocupar casi en su totalidad los
espacios no habitados de principios del siglo. Por el sur se extendio a las zonas
mas alejadas de la ciudad (Lomas de San Angel Inn y Coyoacan) a través de la
avenida Revolucion (ver mapa 7) otras mas surgieron al poniente junto a las
avenidas Rio San Joaquin y en la prolongacién de Paseo de la Reforma.

La mancha urbana continué extendiéndose al norte de Tacuba a través de las
avenidas Aquiles Serdéan y la calzada México-Tacuba, también al poniente y al
sur en direccién a la avenida Rio San Joaquin,

A partir de 1940, la ciudad de México resinti6 el cambio en el modelo
econdmico seguido hasta ese momento. EI nuevo modelo de tipo industrial va a
tener claras repercusiones en la dindmica demografica, en el emplazamiento de
la poblacion y la expansion de la mancha urbana.

Como puede apreciarse, en esta etapa la ciudad de Meéxico registro un
fenomeno relativamente lento de expansion, el cual tendioé a ocupar lugares no
urbanos en la parte poniente y se prolong6 a lo largo de sus importantes vias de
acceso;, Camino Nacional México-Toluca, Camino de Cuajimalpa a Dolores,
Avenida Rio San Joaquin y Calzada México-Tacuba.

Respecto al crecimiento de la ciudad de Toluca, éste fue lento hasta finales del
siglo XIX, cuando ain conservaba su forma rectangular (ver mapa 8), pero a
principios del presente siglo se observan claras tendencias de crecimiento que
empiezan a “jalonear’ la mancha urbana, especialmente al este y al noreste del
municipio. Es decir hacia la ciudad de México, el crecimiento en esta direccion se
ve influenciado por el ferrocarril, que corre paralelo al camino hacia México.

En 1904 la ciudad de Toluca ocupaba apenas 2 Km? era una ciudad pequeria,
con grandes posibilidades de crecer al contar con extensos espacios Y
condiciones economico-sociales favorables.

En 1947 la mancha urbana de Toluca se extendié hacia el oriente, delimitada
solo por la via de ferrocarril (ver mapa 9), el cual jugd un papel muy importante
en la comunicacién de Toluca con la ciudad de México. Para esta fecha, la region
contaba con varias rutas ferroviarias como: México-Toluca-Acambaro, San José
de las Huertas y la de Tenango.

Al revisar los mapas 8 y 9 se puede observar que el crecimiento de la ciudad
de Toluca fue limitado al oriente por la via del tren y hacia el norte por la
topografia montafosa.
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LA MANCHA URBANA DE LA CIUDAD DE TOLUCA EN 1894
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RBANA DE LA CIUDAD DE TOLUCA EN 1947
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Al finalizar este periodo en 1940, la ciudad de Toluca duplicd la superficie
ocupada a 4.5 Km? y la densidad de habitantes por kilometro cuadrado se
incrementd de 171.2 habitantes en 1900 a 263 en 1940. Esto es, la mancha
urbana aumento el doble en extension mientras la poblacion crecio un 40%, lo
que da muestra de una franca urbanizacion.

Al término de esta etapa, Toluca se proyecta a nivel local y regional como una
ciudad cuyo crecimiento industrial va en aumento; no se perderd de vista su
cercania con la ciudad de México, hecho que ofrece mayores posibilidades de
crecimiento.

En conclusion, las dos ciudades sufrieron cambios conforme aparecieron
nuevos modos de transporte. En el caso de la ciudad de México los cambios
fueron a un ritmo acelerado por la gran irrupcion de nuevos caminos y colonias,
que empezaron a establecerse y a enlazar a la ciudad con las localidades
vecinas, es decir, el centro se expandié hacia sus alrededores cercanos y las
vias de comunicacion crearon gran cantidad de pequefios satelites orbitando en
torno a la ciudad central. Respecto a Toluca, la transformacion fue mucho mas
lenta, la ciudad conservé su forma rectangular mucho més tiempo, casi hasta los
afnos cuarenta y la escasa diversidad de sus funciones economicas la hicieron
tener cierta especializacién econdémica, como centro agricola-comercial del valle
de Toluca.

Con la aparicién del ferrocarril en el siglo pasado se inicia el estadio industrial,
en éste el ferrocarril da lugar a crecimientos puntuales favorecidos por la
industria, al comparar esta situacion con lo sucedido en la zona de estudio, se
observa que el ferrocarril en primer lugar respondia a intereses externos al
desarrollo del pais, por lo cual no sustentaba a ninguna industria, entonces no se
puede hablar de una etapa de industrializacion y Unicamente por el modo de
transporte se puede ubicar a esta fase dentro del estadio industrial, ademas de
que a principios de siglo surgio el automovil lo que provoco en primera instancia
un paralelismo en los modos de transporte y posteriormente el predominio del
automotor lo que repercuti6 como ya se mencioné en la ruptura de la traza
urbana.
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3.3 Las carreteras, sistema vertebral del desarrollo urbano-industrial
(1941-1960).

El fenomeno de la industrializacién tuvo gran auge en esta etapa, transformoé
notablemente la fisonomia de las ciudades y de sus &reas aledafas, lo que
modifico las relaciones sociales y econémicas a nivel local, regional y nacional.

Después de la puesta en marcha del modelo que priorizd la sustitucion de
importaciones con hase en un proceso industrial nacional, se dio un desarrolio
economico relevante, especialmente en la década de los cuarenta cuando se
manifestd con claridad el establecimiento de industrias en la ciudad de México, lo
gue incrementd a su vez las fuentes de trabajo y atrajo nuevos asentamientos
poblacionales en su territorio y area de influencia.

En la zona de estudio se establecieron por ejemplo, las industrias relacionadas
con los materiales de construccion, cemento, cal, yeso, etc., “...se ubican en
franjas de 100 metros de ancho adyacentes a las barrancas y rios en la parte
occidental de la ciudad, permitiendo la explotacion del tabique y una zona, ...
conformada por las areas en las que se lleva a cabo la explotacion de minas de
Tacubaya y Mixcoac."*

En Toluca, en la década de los cuarenta, con el gobierno de Isidro Fabela se
impulsé de manera importante el crecimiento industrial, mediante la aplicacion de
modificaciones a la legislacion fiscal y con la instrumentacion de la ley de
proteccion a las nuevas industrias, dicha ley tenia como objetivo "...atraer nuevos
capitales y por lo tanto nuevas fuentes de produccion de la riqueza y de trabajo, a
la que conceden diversas prerrogativas, por un numero determinado de afos de

acuerdo al capital invertido y al nimero de trabajadores que empleen".*®

Esta politica de impulsar el desarrollo de la industria, continué durante el
gohierno de Alfredo del Mazo (1945-1951), el cual también creo otra ley para
proteger e impulsar el establecimiento de industrias en el Valle de Toluca, por lo
gque se dio un aumento en el numero de fabricas instaladas y en el capital
invertido en las mismas, como se puede observar en el cuadro que se presenta a
continuacion:

'"f LEspinosa Lopes Enrique, Cindod de México Compendio Cronologico... México 1991 pig. 180.
' Bejar. op. cit.. pag. 174
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Cuadro 5. Crecimiento de la industria en el Estado de México

Naucaipan 160 7645587 14 | 12.726.611
Toluca 350 17,302,460 3 3,855,000
Lerma 15 27573 i 12,000
Metepec 39 52,584 1 11,500
Total 564 25.028.213 20 15,605,111

Fuente: Bejar Navarro Raul, Historia de la industrializacion del Estado de México, México D.F., Biblioteca
Enciclopédica del Estado de México, 1970

Con la instalacion de las primeras 20 nuevas industrias, el capital invertido en
la region aumenté en mas de un 60% en un corto tiempo, todo el impulso que se
dio en este perfodo a la industria, se vio reflejado no sélo en el capital invertido,
sino también por el personal ocupado.

Con los programas de apoyo a la instalacion de industrias en las ciudades
periféricas a la capital, a fines de la época de los cincuenta, se inicio la
concentracion de establecimientos industriales en la parte oriente de la ciudad de
Toluca, al margen de la carretera México-Toluca,

Durante estos afios, los establecimientos industriales de mayor importancia
fueron los relacionados con la fabricacion y ensamble de aparatos y accesorios
eléctricos, le siguieron la produccion del tabaco y la fabricacion del hule y
plastico.

El sector terciario en Toluca cobré también gran importancia, ya que en 1840
la PEA ocupada represento un 27.8% y para 1960 el 38.6%. La rama economica
con mayor aumento fue la de servicios, que se incrementd del 29.5% al 51.7%
entre 1940 y 1960.

El desarrollo de los sectores, secundario y terciario, repercutio en la
disminucion de las actividades primarias, ya que la PEA en 1940 ocupaba el
45.7% y para 1960 sélo el 35.4%.

Para este periodo, tanto la ciudad de México como Toluca siguieron ritmos de
crecimiento diferenciales; asimismo, la habilitacion del nuevo modelo econdémico
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tamhién vario, lo que condujo a una concentracion de la poblacion desigual en
tiempo y espacio en dichas ciudades.

En la ciudad de México, el crecimiento de la poblacion aumento notablemente.
En los afos cuarenta se registré un crecimiento demografico sin precedentes, ya
que la tasa de crecimiento fue del 6.3%, este fendmeno se dio de forma paralela
al proceso de industrializacién en el pais, en consecuencia "...las economias de
aglomeraciéon desencadenaron un proceso concentrador de la poblacion
trabajadora para la industria, asi como la ampliacion del mercado consumidor y
la aparicion de servicios urbanos de todo tipo. “V

En este periodo se inicio la desconcentracion del comercio y los servicios, al
dar origen a su desplazamiento, lo cual acelero también el ritmo de la
urbanizacién “...del centro hacia la periferia inmediata de la ciudad, acelerando el
crecimiento demografico de las delegaciones del D.F. y realizando algunos
avances hacia el Estado de México. **®

El crecimiento demografico se vio reflejado espacialmente en la expansion de
la mancha urbana, ya que "...hasta 1930 el 98 por ciento de Ia poblacion residia
sobre la superficie de 137.76 km.? que entonces definia a.la ciudad de México, y
sélo un 2 por ciento habitaba en las delegaciones de Coyoacan vy
Azcapotzalco."*

Por oftra parte, durante este mismo periodo, la poblacion de la ciudad de
Toluca empez6 a incrementarse y a mantener una tendencia al alza de manera
continua con una tasa de crecimiento en promedio del 2.1%. A partir de 1940
ocurrié una expansion poblacional significativa, al aumentar para 1960 a nivel
municipal un 37.2% y a nivel de la ciudad un 43.7%. La poblacion tendio a
concentrarse en la ciudad, debido a una economia basada cada vez mas en
actividades secundarias y terciarias.

Lo que se puede notar en el proceso de expansion de ta mancha urbana y
poblacional es que, mientras la ciudad de México vio incrementada su poblacion
de manera importante a partir de 1940, con un momento cumbre en 1950, Toluca
incrementd significativamente su poblacién en 1950 y continud en ascenso para
1960, lo que marca diez afios de diferencia.

T Garza. op. cit., Fasc. 5 pag. 125
" Gonzalez Salazar Gloria, Plancacion del Distrito Federal, México D.F, UNAM, 1990, pig, 40
 Ihidem. pag. 37
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Como se aprecia en el cuadro 6, la poblacion en la ciudad de Toluca tendié a
incrementarse cada vez mas, consecuentemente repercutio en la expansion de la
mancha urbana.

Cuadro 6. EIl Crecimiento de la Poblaciéon en el municipio y ciudad de
Toluca

1940 97962 43429 443 .48
1950 115019 52983 46.0 2.05
1960 156033 77124 49.4 3.83

Fuente: Censos de Paoblacian del estado de México de 1940 a 1960 (ver bibliografia).

La aparicion de nuevos asentamientos poblacionales e industriales, asi como
el mayor uso del automdvil, repercutieron en la modernizacion de las carreteras,
mismas que modificaron el espacio donde se implementaron, al tener una
influencia tanto intra como interregional.

Para el decenio de los cuarenta, en la ciudad de México se inaugur6 el
Boulevard Adolfo Lopez Mateos o Periférico, cuya funcion fue hacer mas fluida la
vialidad de la ciudad al comunicarla de norte a sur mediante un rodeo, lo cual
solo quedd como intento, pues la urbe rebaso el periférico y lo absorbié poco
tiempo después.

Como consecuencia del auge industrial surgié la necesidad de equipar con
infraestructura urbana la zona fabril. Con este fin se impulsaron las vias de
comunicacion, sobre todo en lo que se refiere a la ampliacion y modernizacion de
las mismas, al establecer la comunicacion de dichas zonas con el centro urbano,
ejemplo de ello son las estaciones del ferrocarril en la zona de Naucalpan y los
diferentes ramales hacia las fabricas (ver mapa 20).

En el estado de México durante el gobierno de Alfredo del Mazo en 1949, se
inaugurd la via ancha de ferrocarril de México-Toluca-Acambaro, * .. se
ampliaron los laderos para aumentar su capacidad de 45 a 60 carros,” * con
objeto de uniformizar las vias evitando con ello transbordos innecesarios
‘...gracias al cual se logrard aumentar la capacidad de carga conducida, l¢
velocidad de los trenes de pasajeros y proporcionar a éstos mayores

M| . . e . . g . " [ .
* Cimara de Diputados de Toluca. Fia ancha México-Tolwea-Aedmbaro, Voluca, México. 1949, pig. 31
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comodidades,”™ lo que permitio ademas "...la renovacion del equipo ferroviario y
la reduccién de tiempos y costos en este vital medio de transporte”.

A nivel interurbano la principal conexion de la ciudad de México con Toluca se
llevo a efecto a través de la carretera México 15, de gran peligrosidad por
presentar numerosas curvas y Unicamente dos carriles, sin embargo, durante los
afios de 1941 a 1956 fue sometida a trabajos de ampliacion, ensanchandola de 7
a 13.5 metros. Para los afos de 1956 a 1960 se amplio nuevamente de 13.5 a 22
metros, dicha ampliacion se conservo hasta 1987, cuando inicié la construccion
de la autopista.

La ciudad de México centrada en si misma y pionera de un proceso
industrializador importante, va a ser la primera en resentir las consecuencias que
acarred tal proceso sobre su territorio; con la expansion de la mancha urbana,
durante este periodo ésta crecié grandemente en tan solo tres décadas, al
absorber completamente los espacios no urbanos, como se puede observar en el
mapa 10,

LLa mancha urbana de la ciudad de México se extendid hasta rebasar sus
limites politico-administrativos e inicid6 su avance sobre los municipios de
Naucalpan y Huixquilucan, asimismo son evidentes las claras tendencias de
expansion hacia el poniente, con un crecimiento casi pararelo de norte a sur (ver
mapa 11).

Al norponiente, la mancha llegé a la zona industrial de San Bartolo Naucalpan,
extendiéndose mas alla del Boulevard Avila Camacho; al poniente por la avenida
de Las Palmas llegé hasta la zonas de Tecamachalco y Santa Fe.

Hacia el surponiente, la mancha claramente se prolongé a las delegaciones
Alvaro Obregoén y Cuajimalpa a través de varias vias de comunicacion (Paseo de
la Reforma, avenida Constituyentes y Camino Real a Toluca). Los espacios que
se observan no ocupados, son aquellos que estan en areas de barrancas, minas
y del Parque Nacional Desierto de los Leones. La ciudad de México ofrecia un
panorama de una ciudad que crece en todas direcciones, empieza a “jalar’ a las
ciudades cercanas a ella.

Mientras en Toluca y a consecuencia del desarrollo industrial de la region, se
observo una definida tendencia de crecimiento de la ciudad hacia el noreste, este
y sur (ver mapa 12). Estas tendencias de crecimiento de la ciudad, muestran

N Ihidem, pig.69
= Bejar, op. cit,, pag. 181
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LA MANCHA URBANA AL PONIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICQ EN 1942
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MAPA LI LA MANCHA URBANA AL PONIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICO EN 1960
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MAPA 12

LA MANCHA URBANA DE LA CIUDAD DE TOLUCA EN 1960
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diferencias al presentarse hacia el sur en forma compacta hasta ¢l Paseo del
Zinantécatl (Paseo Tollocan) que posteriormente sera rebasado por la expansion.
Por otra parte, hacia el noreste, este y sureste fueron en forma de prolongaciones
a través de las vias de comunicacion como la avenida Filiberto Gdémez
(posteriormente inaugurada como la carretera a Naucalpan, México 134), la
carretera México 15 y alrededor del camino a Santa Ana donde se creo la colonia
Sanchez Colin, la cual al quedar separada de la mancha urbana origino espacios
no urhanizados que mas adelante fueron integrados al continuo urbano.

En esta etapa, se ohservé cdmo la mancha urbana rehaso la via del ferrocarril
que habia sido el limite de la ciudad, se nota un crecimiento hacia el oriente en
direccion a la ciudad de México.

Al observar los mapas 11 y 12 de la ciudad de Meéxico y Toluca
respectivamente, se ve que la ciudad de México presentd una expansion en
forma de multiples prolongaciones longitudinales, a través de sus principales vias
de comunicacion, por las cuales atrae a sus ciudades satelites; la ciudad de
Toluca en cambio presentd prolongaciones hacia el oriente, las cuales son el
antecedente hacia una urbanizacion discontinua y compacta hacia el norte y el
sur.

En 1960 (mapa 12) se observa claramente un aumento del doble de la
extension territorial de la ciudad de Toluca, en 1940 tenia 4.5 Km.? y para 1960
tuvo 8.32 Km.?

En cuanto a la poblacion de la ciudad, ésta aumentd en mas del 40%,
obviamente la densidad de poblacion se increment6 de 263 hab./Km.2 en 1940 a
413.6 hab./Km.? en 1960, de lo cual se deduce que al término de esta etapa,
Toluca se proyecté a nivel local y regional como una ciudad cuyo crecimiento
industrial siguié en aumento.

Esta época, en general, termind con un impulso importante hacia la
industrializacion de la economia del pais, que se tradujo territorialmente en
procesos de crecimiento y concentracion de la poblacion en el area urbana y el
predominio de ésta como destino de las guias del desarrollo nacional.

De acuerdo al Modelo de las Interrelaciones Funcionales, existe una relacién
congruente entre la industria y el uso del ferrocarril. En Europa donde se inicié
este proceso, el ferrocarril demandaba insumos que la industria le proveia, al
existir reciprocidad entre ellos. Sin embargo, en un pais dependiente como
Mexico, el ferrocarril sélo llegd para extraer recursos que otros paises
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demandaban y no alimentd a ninguna industria. En los afos cuarenta su funcion
principal fue el transporte de carga, posteriormente en los ailos cincuenta la
ampliacion en kilémetros se estancd y decayé el interés junto con las politicas
gubernamentales. No se debe olvidar el apoyo al sector carretero, que inicié en
1925, al ser el medio que mas adelante va a madificar la traza urbana de las
ciudades que conecta, al obtener después de los aiios cincuenta todo el apoyo
del gobierno hasta los afios ochenta, cuando inicia su concesionamiento a la
iniciativa privada.

Es importante resaltar que durante este periodo de estudio se presenta el
cambio formal de un modo de transporte por otro, debido principalmente a la
transferencia de apoyos econémicos y sera la carretera la que desencadenara el
proceso urbano expansivo.
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3.4 El crecimiento demografico en acelerada expansion y la creacién de
las autopistas urbanas (1961-1994)

Durante la presente etapa, la expansion y el crecimiento de la poblacion en
ambas ciudades no tiene precedente, se dio en general a un ritmo muy rapido,
por lo cual el desbordamiento de la mancha urbana sobrepasa los limites politico-
administrativos tanto de la ciudad de México como de Toluca,

Los procesos econémicos juegan un papel fundamental en la posicion que
adquiere la ciudad de México, como polo concentrador de la economia y por lo
tanto de la agenda politica, por lo cual los procesos que se desarrollan en ella
son fundamentales para el pais en general.

En el periodo entre 1954 y 1970, continud un fuerte crecimiento fabril, que se
caracterizé por obedecer a una politica de "..industrializacion sustitutiva de
importaciones como eje central y dinamico de la economia, se sustenta sobre la
accion del Estado en un marco de intenso proteccionismo, de sacrificio fiscal y de
absorcion de recursos externos,”™ es decir, este tipo de economia fortalecio el
répido crecimiento del Producto Interno Bruto y favorecid sobre todo las
inversiones en aquellos lugares "..con mejores condiciones preexistentes de
mercado, de mano de obra calificada e infraestructura de servicios:">* Toluca fue
uno de los lugares donde mas se impulso la inversién, prueba de ello es que,
durante el gobierno de Gustavo Baz la industria del estado de México presento
un gran desarrollo, al lograr la apertura de nuevas fuentes de trabajo por ejemplo,
la autorizacion del corredor industrial Toluca-Lerma en 1963, establecido sobre
1666.3 hectareas, donde se instalaron principalmente industrias quimicas,
alimenticias y partes para aparatos electrénicos.

Las inversiones en Toluca, adquirieron una gran importancia por la politica de
construccién de parques industriales alrededor de la ciudad de México, al
aprovechar su cercania a ella y lo que representaba suministrar productos al
mercado de la capital del pais.

Aunque gran parte de las fabricas se instalaban fuera de la ciudad de México,
todas las empresas que se establecieron en el corredor industrial ... tienen su
matriz y liderazgo en el Distrito Federal, con excepcion de las empresas
manufactureras de molinos que en su mayoria pertenecen a la antigua industria
toluguefia y se lograron conservar gracias a la demanda interna.”® Dichas

* Gonzalez Salazar, op. cit., pag. 37
 thidem. pag. 38
% Castillo, op. cit., pag. 8.

74



empresas eran filiales y en un inicio reclutaron una pequena proporcion de la
PEA de la zona, debido también a la escasez de mano de obra calificada, el
resto del personal residia en la ciudad de México, lo cual originé el traslado diario
de dicho personal; este hecho marca el antecedente para el establecimiento de
amplias zonas habitacionales frente al corredor industrial.

El desarrollo industrial de la ciudad de Toluca, asi como el gran aparato de
infraestructura y servicios que generd, motivo de manera contundente un cambio
en la organizacion de las actividades economicas dentro de la region, que se vio
fielmente reflejado en conformacion de la PEA, como se observa en el cuadro 7.

Cuadro 7. Distribucion de la PEA en Toluca

SACTIVIDADE 990
Primarias 3.9
Secundarias 33.6
Terciarias 59.4
No Especificadas 3.1

Fuente: Censos de Poblacidn del estado de México de 1960 y 1990 (ver bibliografia).

El cuadro muestra que las actividades primarias tendieron a desaparecer, dado
el crecimiento de la mancha urbana, en 1960 la PEA representé un 35.4% y para
1990 era solo del 3.9%, este cambio en la organizacion del sector productivo fue
originado por la creciente importancia de la ciudad de Toluca como un centro de
desarrollo urbano y a las complejas relaciones generadas lo que ocasiond un
incremento de las actividades secundarias y terciarias, en lo referente a las
actividades secundarias se ohserva que la PEA ocupada se incremento de un
26% en 1960 a un 33.6% en 1990.

El sector terciario es el que crecié en mayor proporcion en esta etapa, al pasar
del 35% en 1960 al 59.4% en 1990, de dicho sector el ramo de servicios absorbio
el 66.1%. Ademas en los aflos ochenta el desarrollo del sector terciario coadyuvo
a la consolidacion de la zona metropolitana de la ciudad de Toluca.

En la década de los ochenta, la politica economica del pais se distinguio por
obedecer a un patron exportador de recursos naturales, en concreto del petroleo,
el cual representé mas del 80% de las exportaciones.

En este periodo la economia del pais basada casi totalmente en la exportacion
de un solo producto, y con las viscisitudes que acarred esta dinamica, la torné en
extremo vulnerable, esto se dejo sentir en un descenso del crecimiento
economico, por lo cual a principios de los noventa se cambié la linea econémica



proteccionista por la del liberalismo economico, con el fin de lograr una
diversificacion de las exportaciones-importaciones y este fenomeno se reflejo en
una apertura a la inversion privada en asuntos antes exclusivos del Estado, como
por ejemplo, el sector carretero que a fines de los ochenta y principios de los
noventa fue concesionado para la construccion de algunas autopistas.

Casi a mediados de los noventa se incremento la apertura comercial ahora
bajo la firma del Tratado de Libre Comercio, o que se supone traera consigo un
dinamismo en la economia, reflejado en cuantiosas obras modernas de la
infraestructura industrial y vial, principalmente.

A nivel de la ciudad de México, la importancia econdmica de esta urbe es cada
vez mayor, lo que hace necesario realizar mas obras para eficientar el abasto del
mercado demandante, lo cual ha motivado, entre otras cosas, la construccion de
varias centrales de abasto e infraestructuras similares como el parque
agroindustrial de San Francisco Chimalpa (Naucalpan) con el cual se pretende
"...cubrir la demanda de productos alimenticios, para 5.9 millones de personas de los
‘municipios de Naucalpan, Atizapan de Zaragoza, Tlalnepantla, Huixquilucan y Nicolas
Romero del Estado de México Y las delegaciones de Azcapotzalco, Miguel Hidalgo y
Cuajimalpa en el D.F. El proyecto esta considerado en tres fases, en la primera de
ellas se realizaran las obras de infraestructura de servicios basicos, frigorificos y
cuatrocientos cuarenta bodegas. La Central de Abastos, promovida por el
Ayuntamiento de Naucalpan y realizada en su totalidad con inversion privada, en su
segunda etapa considera fa construccion de una zona de comercio de apoyo,
servicios complementarios y otros grupos de bodegas, en tanto que en la fase final
incluira servicios como un hotel, area para servicios y giro complementario”*® Se
tiene pensado terminar el proyecto en su totalidad en 27 meses, al ser esta
Central parte de una ingente infraestructura que demanda la ciudad.

Elimpulso a las ciudades industriales y en proceso de industrializarse en este
periodo, hizo necesario equiparlas con una infraestructura carretera adecuada a
este fin, por lo que entre los afios de 1964 y 1970 se construyd la carretera
Naucalpan-Toluca (México 134). Dicha carretera tuvo sus origenes desde antafo,
pero por estar en una zona montafiosa no se le daba una utilidad preferente, sin
embargo con su inauguracién se intensificd su uso, al comunicar a la zona
industrial de la ciudad de México (Naucalpan) con Toluca.

Para 1989, el tamafio que adquirié la mancha urbana de la ciudad de Mexico,
propicid que se llevaran a cabo nuevos proyectos de construccion de carreteras

5 : . N . s .
¢ Fémandez Jorge, “Nucva central de abastos de Naucalpan,”Notitas al pastor, nim, 313, marzo 1993, pig.32
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que contemplaran mayor rapidez en los flujos vehiculares. Ante esto y bajo el
amparo del liberalismo econdémico dominante, se concesionaron tramos de la
autopista México-Toluca; en 1987 La Venta-La Marquesa y en 1989
Constituyentes-La Venta. Se construyeron también las autopistas Cuajimalpa-
Naucalpan y Chamapa-Lecheria, en los noventa. Estas autopistas tienen la
finalidad de reducir el tiempo de traslado entre la ciudad de México, Toluca vy
otras. También pretenden desahogar a la ciudad al desviar la carga vehicular que
no tiene como destino a ésta y opta por rodearla.

Como puede verse, para hacer operativamente viable a la ciudad de México,
se tiende a encarecerla con el mejoramiento de sus vialidades. Para este fin se
construye parte de un gran anillo vial del que forman parte las autopistas antes
mencionadas, el cual pretende comunicar a las ciudades satélites entre si y librar
de esta forma a la ciudad capital.

El proceso de industrializacién-urbanizacion que caracterizé a esta etapa,
demandd la ocupacion de nuevos territorios para los nacientes asentamientos
poblacionales, 10 que provocod que la ciudad de México creciera a un ritmo
acelerado, al casi duplicarse década con década, con un aumento de mas del
40%, como se puede ver en el cuadro 8.

Cuadro 8. Crecimiento de la poblacion en la ciudad de México

i RECENTOEN'
1960 41.5
1970 8,355,000 41.2
1980 14,274,746 41.5
1990 14,502,678 2.1

Fuente: Censos de poblacion del Distrito Federal y delestado de México de 1960 a 1990 (ver bibliografia).

Como se observa en el cuadro 8, el crecimiento en la ultima década no
manifiesta una continuidad, sino al contrario se nota un descenso al darse un
aumento Unicamente del 2%; sin embargo, la poblacion siguié en crecimiento en
las delegaciones de Gustavo A. Madero, Iztapalapa y Alvaro Obregon, asi como
fuera de los limites de Distrito Federal, en los municipios del estado de México
con un importante crecimiento (66.3%) que se aprecia entre 1960 y 1990.

El proceso de urbanizacion que se dio en la ciudad de México fue diferente al
de Toluca por los ritmos de crecimiento y la expansion de la mancha urbana.

En Toluca por la forma en que ha crecido la mancha urbana presenta
asentamientos poblacionales de tipo horizontal expansivo, esto significo la
invasion de tierras "..suelos ejidales de alta productividad y localidades
periféricas a la ciudad de Toluca empiezan a ser absorbidas, el incremento de
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construccion de vialidades, programas de vivienda y algunas invasiones con
asentamientos irregulares, conforman el espacio urbano, ejidos como el de
Capultitian, San Buenaventura, Santa Maria de las Rosas y San Lorenzo
Tepaltitian, son el espacio receptor de este crecimiento”™’ ver mapa 15. Con la
ocupacion de esas tierras surgieron varios fraccionamientos frente al corredor
industrial en el municipio de Metepec, se extienden ampliamente en las zonas
rurales de este municipio y son comunicados por la carretera México-Toluca con
los municipios aledaiios.

Como parte de esta industrializacion-urbanizacion expansiva, "..aparecen los
programas de viviendas para obreros y asalariados, tal es el caso del Infonavit,
Pilares y Santa Elena, que son en principio los inicios de la conurbacion de la
ciudad de Toluca con los municipios de Metepec y San Mateo Atenco,"® con lo
cual se inici6 el avance sobre areas dedicadas a actividades agricolas y
ganaderas, lo que tendié a modificar radicaimente el paisaje rural a extensiones
de la mancha urbana.

Entre 1970 y 1980 la poblacion de la ciudad de Toluca crecié en 85,700
habitantes lo que dio un crecimiento muy alto, del 42.9% " ...s6lo Toluca tuvo un
crecimiento mayor que el de la capital™ y para 1990 aumentd a 128,087
habitantes lo que representd un aumento del 39.1%, ver cuadro 9.

Cuadro 9. El crecimiento de Ia poblacion en la ciudad de Toluca entre 1960-1990

T
e comerr o)
MUNICIPION  UDAD.

1960 156,033 77124 49.4

1970 239,261 114,079 476

1980 357,071 199,779 55.9

1990 487,612 327,865 67.2

Fuente: Censos de Poblacion del estado de México de 1960 a 1990 (ver bibliografia).
El crecimiento poblacional en los cuatro decenios fue del 76.5%, lo que se vio
reflejado territorialmente, cuando la ciudad de Toluca rebasé sus limites politico-
administrativos al incorporar el municipio de Metepec.

Se ha intentado controlar este desorden en los crecimientos, por lo cual se
promulgd en 1976 la Ley General de Asentamientos Humanos. Dicha ley tuv
como objetivo normar la planeacion de los centros de poblacion de todo el pals;

* Castillo op. cit. pag. 95
* Ibiclem. pég. 92
% Garza, op. cit,, Fasc. 3, pag. 120
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sin embargo no se obtuvieron los resultados previstos por la legislacion y se
dieron varios asentamientos anarquicos en la periferia, esto origind un
crecimiento disperso en los municipios contiguos a las ciudades con mejor
localizacion de las actividades economicas y de servicios, tal es el caso de las
ciudades de México y Toluca.

La falta de planes en la urbanizacion para ambas ciudades, es la base de una
progresiva expansion de la mancha urbana y la forma como se realiza el
ordenamiento de la infraestructura y equipamiento vial.

Toluca mostré un crecimiento expansivo al aprovechar la situacion de valle en
que se encuentra, por lo que este tipo de asentamiento presenta una distribucion
puntual hasta llegar a juntarse. Mientras la expansion urbana en la ciudad de
México se observa en forma de un crecimiento compacto, en donde la ciudad
crece en forma tentacular, a través de sus principales vias al absorber las
localidades cercanas (ver mapas 13y 15).

En 1960 la expansion de la mancha urbana de la ciudad de México crecio casi
a un mismo ritmo, al poniente (ver mapa 11), se observan algunas diferencias
notables al surponiente, mientras que para 1989 las tendencias de la expansion
de la mancha se dividieron en un gran nimero de prolongaciones como se
aprecia en el mapa 13.

Los asentamientos poblacionales se concentraron en forma importante y con
tendencia a seguir su crecimiento en torno a la carretera Naucalpan-Toluca, en
esta parte la mancha urbana avanzé a las orillas de la carretera y de las vias del
ferrocarril, continué la expansion hacia el surponiente al fusionarse con los
crecimientos de poblacién situados alrededor de la carretera México-Toluca. Al
sur de esta via, las prolongaciones de la mancha siguieron al surponiente hasta
la localidad de Contadero. En el mapa 13 también se ven algunos espacios no
urbanizados integrados a la mancha ocupados por barrancas o terrenos en
construccion (Santa Fe); asimismo, la mancha urbana en su tendencia de
crecimiento se extendio casi completamente por los municipios de Naucalpan y
Huixquilucan mismos que son ya parte de la ciudad de México.

Todos los cambios dados en la ciudad de México han generado una mayor
apreciacion y valor, por las oportunidades que ofrece ésta, misma que ha tenido
una redensificacion de sus zonas habitadas segun se pudo comparar entre las
Guias Roji de 1989 y 1993, se cuenta con la siguiente caracterizacion: a lo largo
de la carretera Naucalpan-Toluca las colonias La Ampliacion, La Olimpica, Los
Cuartos Il y lll, Ampliacion Rio Hondo, Ampliacion Minas Palacio, Lomas de
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MAPA I3 LA MANCHA URBANA AL PONIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICO EN 1990
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Chamapa, etc., son colonias que "rellenaron” espacios y llegan a conectarse con
los limites de los ejidos de Huixquilucan (San Cristobal Texcalucan y San Baitolo
Coatepec), como lo muestra el mapa 13.

Se definen importantes vialidades que llegan a la ciudad de México como el
caso de la carretera México-Huixquilucan, En esta parte surgid un nuevo
asentamiento: Las Canteras se caracteriza por ser de tipo residencial localizado
en el extremo noreste del municipio de Huixquilucan. Hacia el norte de esta zona
existe una area libre de asentamientos, sin embargo la mancha urbana de
Naucalpan amenaza con avanzar hacia el municipio de Huixquilucan, aunque
esto se muestra dificil porque las zonas residenciales abogan por "reservas
ecologicas." Para esto se pretende conservar como reserva ecoldgica los ejidos
de San Bartolo Coatepec y San Cristébal Texcalucan con una superficie de 10
millones de metros cuadrados es una "...zona de amortiguamiento urbano y
constituye un respiro entre las zonas urbanas de los fraccionamientos y colonias
populares de Huixquilucan y las llamadas Manchas | y Il de Naucalpan'® (ver
mapa 13).

Con la reciente inauguracion del tramo de la autopista Constituyentes-La
Venta, se impulso la creacion de areas dedicadas a servicios como oficinas y
comercios, tal es el caso de Plaza Santa Fe donde "...se destinaron mas de 800
has. de terreno para concentrar a los corporativos mas importantes a nivel
internacional."®"

Este impulso propicio que prestigiadas firmas, como el Grupo Reichmann,
tengan proyectado un desarrollo urbano "...concebido como una serie de
andadores, con edificios residenciales, pequefios comercios, restaurantes y
espacios de esparcimiento, que se mezclaran con la nueva arquitectura de Santa
Fe," el cual constara de ".. un hotel de cinco estrellas, con un centro de
convenciones en medio de un complejo de comunicaciones y un boulevard que
albergara 14 edificios de viviendas residenciales y oficinas. El disefio incluye la
creacion de un pequefio lago"® (ver mapa 14).

Esto da una idea de la imagen contrastante entre areas populosas y zonas
residenciales en continuo acercamiento, lo cual trae consigo una lucha por el

60 o \ “ \ N . ' - \
" Garcia Clara Guadalupe, “Urgen vecinos de San Fernando-La Herradura a cuidar Ia ecotogia de Coatepec y San

Bartoto.” kil Financiero, 12 de feb. 1993, pig. 37

‘f‘ Editorial. "Urgen limites de crecimicnto de la ciudad, "Ovaciones, 15 de nov. 1993, pig. 12

% Urrutia Alfonso, "En breve, Grupo Reichmann iniciard una de 3 magnas obras, en Santa Fe™ La Jornada, 23 de
Jjunio 1994, pig. 43,

“} Ibidem.
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MAPA 14
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territorio. Para evitar que ambas se junten, las zonas residenciales se han
rodeado de areas verdes aduciendo razones ecologicas, por ejemplo se firmé un
convenio entre residentes de varias colonias residenciales (Lomas de
Chapultepec, Lomas Altas, Real de Lomas, Lomas de Reforma, Plan de
Barrancas y Bosque de las Lomas) y el Departamento del Distrito Federal,a fin de
establecer una zona de desarrollo urbano controlado denominado ZEDEC, cuyas
caracteristicas sean haja densidad de poblacion y zonas reservadas para areas
verdes, con este objetivo se adquirieron 260 hectareas mas 40 que se
expropiaran en la zona de barrancas "...cuyo valor de remate es de 3 a 6 afios del
presupuesto total de la ciudad"®,

Esta dinamica, hace que la ciudad de México sea cada vez mas cara por todo
lo que en ella se invierte y poco accesible para la mayoria, lo que repercutira
probablemente en el nimero y forma de asentamientos asi como las relaciones
entre éstos.

En cuanto a la ciudad de Toluca, para 1960 se puede observar un crecimiento
en forma masiva sobre todo al norte y al sur (ver mapa 12). Hacia el norte es un
avance sobre un area de cerros que rodean la ciudad, pero hacia el oriente el
crecimiento fue en forma de ramales, basicamente por las principales vias de
comunicacion; es decir, las dos carreteras que comunican a Toluca con sus
localidades a lo largo del recorrido.

Hasta la década de los sesenta se dio un crecimiento de la mancha urbana en
forma compacta, pero en este periodo se rompi6 con tal esquema al presentarse
crecimientos pablacionales e industriales en forma aislada, que al estar
comunicados entre si por la red vial se integraron a una gran mancha urbana, ver
mapas 12y 15.

A fines de los afios setenta, aparecieron varias zonas urbanas con marcada
configuracion, algunas de las cuales se diferenciaban facilmente, por ejemplo:

-La mancha urbana delimitada por el Paseo Tollocan.

-El corredor industrial Lerma-Toluca, con un uso predominantemente
industrial,

A raiz de la construccion del corredor, se crearon gran numero de
fraccionamientos localizados en el municipio de Metepec y a partir de 1970 con la

o1 Seccion metropolitana, *Anuncia Camacho Solis que ¢l uso del suclo entrard en los acucrdos de Reforma Politica
del D.E."EL Financiero, 27 de enero 1993, pig. 39
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inauguracion del Paseo Toliocan se conformd como un centro suburbano en las
margenes de éste.

En los anos ochenta Toluca tuvo un espacio metropolitano consolidado, "...la
estructura funcional de la zona se caracteriza por que Toluca desempefa
funciones centrales, estableciendo un alto porcentaje de equipamientos y
servicios,"®” los autores especializados incluyen en la zona metropolitana de la
ciudad de Toluca a los municipios de Toluca, Lerma, Metepec, San Mateo
Atenco, Mexicalzingo, Zinacantepec y Ocoyoacac, y la caracterizan como un
“..patron expansivo que consume grandes superficies y bajos indices de
ocupacion."® Cuenta con "...una poblacion aproximada en 1990 de 1,250,000
habitantes y una superficie urbanizada de 13 mil hectareas que constituyen el
continuo urbano."®

El mapa 15, hace referencia a la mancha urbana de fa ciudad de Toluca de
1992, segun la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas del Estado de
México, se inlegran a esta area tanto espacios urbanizados como aquellos que
tienen otro uso. Como parte de la situacion, esta el proceso que se desarrolla en
torno al aeropuerto internacional de Toluca, inaugurado en 1987, mismo que
desde 1994 es utilizado para dar servicio a aviones particulares, lo cual
promovera probablemente la especulacion de parcelas agricolas situadas a su
alrededor. En el area, actualmente existe una zona de uso habitacional disperso
mezclado con actividades agropecuarias y terrenos baldios ubicados en los
limites del area urbana.

En el mapa 15, se observa una densa red vial que integra el entorno de la
ciudad con su centro, ya sea de manera directa 0 a través de otra via, como la
carretera México 15, a la cual se conectan varios caminos que comunican el
interior de la zona.

En el mapa solo se hace referencia al area urbana del municipio de Toluca, sin
embargo los municipios de Metepec, San Mateo Atenco y Lerma, pertenecen al
area conurbada de la ciudad; por lo que no obstante en el mapa no aparecen
estos municipios, [a mancha urbana se contintia por éstos, lo mismo que la red
vial que los integra.

En el mapa 16 se muestra la vision general del mapa 15, de acuerdo a lo que
se considera como centro urbano estratégico de la ciudad de Toluca, esta aree
** Castillo, op. cit., pig. 106
“ thidem. pig. 107 ,

“T Castillo Pavon , “Poblacion v Territorio...” op. cil.. pag. 48
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LA MANCHA URBANA DE LA CIUDAD DE TOLUCA EN 1992
MAPA 15
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abarca aproximadamente 232.61 kn1.” lo que corresponde a mas de la mitad de
la superficie municipal (420.13 Km?); con esto se aprecia el extraordinario
crecimiento que tuvo la ciudad de Toluca, ya que de tener una superficie de 8.3
Km.” se extendié hasta lo que ocupa en la década de los noventa. Esta area se
confarma por varios usos del suelo: habitacional, industrial, de cultivo, baldios,
etc., que al quedar como islas se integran a la mancha urbana por las vias de
comunicacion.

A lo largo de este periodo, la ciudad de México empezo a extenderse de
manera acelerada en todos los espacios disponibles. Se ha visto comao la gran
cantidad de localidades que la rodeaban, la comunicacion entre éstas, el proceso
de industrializacion y el desarrollo de las demas actividades econémicas, hizo
cada vez mas complejas las relaciones espaciales; por lo que la ciudad se ha
expandido hasta rebasar sus limites (se consideraba como ciudad de México, al
espacio ocupado por las delegaciones de Cuauhtémoc, Venustiano Carranza,
Iztacalco y Miguel Hidalgo), esto relacionado estrechamente con la apertura y
mejoramiento de los caminos. Comao se puede corroborar, en los mapas 6, 7, 10,
11 y 13 se aprecia un crecimiento de la mancha urbana a través de los
principales caminos (ver lamina 1).

Para 1960 la mancha urbana ocupd la mayor parte de las delegaciones del
Distrito Federal y avanzd sobre los municipios del estado de Mexico (ver mapa
11), a partir del decenio de los sesenta, la ciudad siguié su expansion sobre
todas aquellas dreas no ocupadas, ya sea dentro o fuera de la mancha urbana,
como se ve en el mapa 13. Durante la ultima década de este periodo se
consolidd la zona metropolitana de la ciudad de México, la cual aglutina a mas de
16 millones de habitantes en 16 delegaciones y 17 municipios conurbados.

El crecimiento de la ciudad de México impacté significativamente a las
ciudades cercanas a ella, como Toluca, que también ha venido en constante
expansion. Se observo que la economia de la ciudad de Toluca se diversifico
durante cada periodo, y de ser una zona dedicada a las actividades agricolas y
ganaderas en la primera etapa (1900-1940) con una traza urbana compacta y
uniforme, para la segunda etapa (1940-1960), se rompe dicha estructura sobre
todo por el establecimiento de la industria y el surgimiento de nuevos modos de
transporte. Se observa un crecimiento hacia la parte oriente de la ciudad de
Toluca el cual es delimitado por la via del ferrocarril como se ve en la lamina 2.
Para 1990 la ciudad de Toluca se convirti6 en una area especializada en
servicios, con una fuerte planta industrial impulsada en gran medida por politicas
del Estado. Este cambio en el patron de actividades econdmicas repercutio en
varios aspectos, entre ellos la expansion de la mancha urbana que se extendio
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LAMINA 1. EXPANSION DE LA MANCHA URBANA AL PONIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICO
EN LOS ANOS DE 1900, 1930, 1960 Y 1990
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LAMINA 2. EXPANSION URBANA DE LA CIUDAD DI

1900, 1930, 1960 Y 1990
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sobre los municipios aledanos y el incremento en la comunicacion de Toluca con
su principal mercado, la ciudad de México, para ello fue necesario la ampliacion,
modernizacion y creacion de vialidades que conectaran a dichas ciudades, lo que
permitio una reduccion en el tiempo de traslado.

En el estudio de este capitulo, se pueden observar las etapas de crecimiento y
expansion de las urbes de México y Toluca, hasta la consolidacion de sus
respectivas zonas metropolitanas, desde inicios del presente siglo hasta la uitima
década del siglo XX, al verificar todo este proceso a través de sus principales
vialidades (ver laminas 1 y 2).

En las laminas, tanto de la ciudad de México, como de Toluca, se observd un
predominio del ferrocarril, sobre otros tranportes, al prevalecer hasta 19256
cuando se inicié otro modo de transporte, el automovil, y con él los caminos
recobraron su uso e iniciaron una nueva fase como medio de transporte, ya que
la aparicion del vehiculo automotor eficientiza la accesibilidad y trae como
consecuencia que la poblacion lo prefiera, lo cual repercute en el crecimiento de
las vialidades de la ciudad.

En el periodo de 1941 a 1960, se dio un impulso al proceso urbano-industrial,
lo que implico la participacion de varios modos de transporte, por ejemplo el
ferrocarril, que apoyo la industria al proveerla de materia prima recorriendo
grandes distancias “...Histéricamente el promedio anual de carga fue en ascenso
desde la segunda guerra mundial. Entre 1945 y 1985 la carga trasportada por
ferrocarril crecio el 208%." ®

A partir de 1960, se identificd en la ciudad de México una configuracion de su
crecimiento en forma tentacular, donde la ciudad atrajo a su ciudad satelite,
Toluca, por medio de las principales carreteras que la comunican.

El periodo de 1961 a 1990, se caracterizé principalmente por el proceso
industrializador-urbanizador que se llevo a cabo primero en la ciudad de México y
diez afios después en la ciudad de Toluca, esto dio como resultado un
crecimiento de la poblacion en el sector terciario, por lo que la ciudad de México
a partir de los afios setenta consolidé su zona metropolitana y Toluca lo hace en
los afios ochenta.

En este capitulo, se observo el desarrollo del Modelo de las Interrelaciones
Funcionales en las ciudades de estudio, desde la aparicion del ferrocarril en el
estadio industrial hasta llegar al tercer estadio, el postindustrial temprano como

“ Ferrocarrifes Nacionales de México. Los ferrocarriles de Mexico 1837-1987, México D.F., 1987, pag. 198
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parte de la evolucion que tuvo la ciudad de México con sus ciudades satelites en
aras de un policentrismo, también temprano, porque apenas se estan
diversificando los flujos, de tal forma que ya no sean unicamente de forma radial.

De acuerdo al modelo, el estadio post-industrial temprano se caracteriza por el
predominio del modo automotor dentro de un sistema de transporte, el cual
configura ciudades tentaculares. Al analizar la zona de estudio se pudo revisar
que se dio un apoyo unilateral a la infraestructura carretera en detrimento del
ferrocarril, lo que ocasiond una falta de integracion entre tales modos como una
posible alternativa al problema de la centralidad que cre6 graves desequilibrios
en la region.

En esta fase se contempla una mayor intensidad en las relaciones entre Ia
ciudad metropoli (México) y su satélite (Toluca), hasta llegar a conformar no soélo
relaciones hacia la ciudad central, sino también de manera inversa asi como el
inicio de los flujos entre las ciudades satélites donde se definen lazos de
interaccion para llegar a formar probablemente un area metropolitana madura.

Este transito va a repercutir a otra escala, en el espacio compartido entre la
ciudad central y sus satélites, al ser este espacio no so6lo receptor de la
expansion, sino también participe, da origen a localidades con caracteristicas
urbano-rurales y ocasiona en un principio una falta de definicion en las mismas,
al ser atrapadas en un proceso urbano ajeno que no las considerd, pero que
ahora requiere su caracterizacion y estudio.

Este espacio interurbano evoluciona, por lo que su importancia aumenta para
las ciudades; esto es, las vias de enlace que lo atraviesan conforme se han
acrecentado tienen un mayor impacto sobre él. Con el aumento de las vias se ha
incrementado el poblamiento que aprovecha las conexiones requeridas para
relacionarse con las ciudades principales, lo cual ocasiona la necesidad de
observar como se ha llevado a cabo el poblamiento y las posibilidades que
existen para la union plena de dichas ciudades.

Como el Modelo de las Interrelaciones Funcionales hace unicamente alusion al
desarrollo de una ciudad y sus satélites, por lo tanto no considera los ntcleos
urbanos entre ellas, sin embargo el estudio muestra que no existe un espacio
vacio, sino que es un espacio habitado ancestralmente, por lo cual es necesario
realizar un estudio que permita explicar las relaciones entre las ciudades y dicho
espacio.
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CAPITULO IV

LA FORMACION DEL ESPACIO INTERURBANO COMO CONSECUENCIA
DE LA EXPANSION ENTRE LAS CIUDADES DE MEXICO Y TOLUCA

El estudio de las relaciones entre las ciudades de México y Toluca al funcionar
como polos o centros urbanos de desarrollo, es el objetivo a seguir para conocer
los cambios sucedidos sobre el espacio entre estas ciudades al intensificar el uso
de la infraestructura vial, es decir, como las carreteras estimularon la creacion y
expansion de un espacio urbano.

El espacio que se denomina interurbano, se caracteriza por poseer rasgos
rurales y urbanos entremezclados. Esta afectado por la expansion de la ciudad, y
se encuentra ubicado en el hinterland, concepto que debe entenderse como el
area de influencia de un nlcleo urbano sobre las zonas que lo rodean y forman
regiones funcionales; es decir, regiones que debido a su desarrollo economico
vienen a desempefar determinadas funciones dentro del entorno al cual
organizan.

Anteriormente, se expuso acerca de cdmo el crecimiento de las ciudades de
México y Toluca rebasd los limites politico-administrativos y continué su
expansion hacia los municipios aledarios del estado de México. Una vision de
dicho crecimiento se puede observar en el mapa 26, que presenta la evolucion
completa de la extension de la mancha urbana estudiada por separado en los
mapas individuales del capitulo tres. Esto nos plantea la interrogante acerca del
tipo de evolucion que registrd dicho espacio, al reducirse cada vez mas hasta
convertirse actuaimente en “area compartida”.

Como la escala de estudio ahora es a nivel localidad, en este apartado se hara
un analisis de éstas con respecto al nimero total que agrupan los municipios
involucrados y que conforman el espacio interurbano; asimismo, se seguira el
esquema de periodicidad del capitulo anterior, es decir: 1900-1940, 1941-1960 y
1961-1990, por considerar que la influencia de ambas ciudades ha sido la
principal impuisora de los cambios registrados. Sin embargo, no se debe olvidar
el papel particular que desempenaron los municipios como Lerma desde aiejas
épocas.

Para el analisis de este capitulo, se hara referencia a la poblacion total, su
crecimiento, el surgimiento de nuevas localidades, la ocupacion de la poblacion y
las vialidades troncales que comunican a los municipios y a las localidades
comprendidas en el area de estudio.

El andlisis de la informacion se hara en dos niveles, el interurbano y el
municipal, el primero se refiere a los datos porcentuales que corresponden a
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cada municipio o delegacion de acuerdo a la suma del numero total de
municipios que integran el area de estudio, y el segundo muestra la distribucion
en los sectores econdmicos que predominan en el municipio.

4.1 El espacio rural disperso en 1900 -1940

El espacio interurbano en esta primera etapa ocupaba una extension de 1320
km.” Estaba conformado por los municipios de Huixquilucan, Lerma, Metepec,
Naucalpan, Ocoyoacac, San Mateo Atenco, Xonacatlan, algunas localidades de
Toluca (ver anexo) y las municipalidades de Cuajimalpa y Tacubaya en el Distrito
Federal hoy integradas a la mancha urbana.

L.a mayor parte de la poblacion que habitaba el espacio interurbano en 1900,
era principalmente rural y representaba el 60.6% del total de la poblacion, para
1940 fue el 73.2% (ver cuadro 10), como se puede ver existe un incremento; sin
embargo, para el censo de 1900 la cabecera municipal agrupaba a varias
localidades, como en San Mateo Atenco.

Cuadro 10. Poblacion del espacio interurbano 1900-1940

HUIXQUILUCAN 8915| 2195 246( 6720] 754] 10498| 10498] 100
LERMA 8OV | 8011 100 16,838] 16,838 100
METEPEC 12868  7.180( 658|  5088| A44.2| 14548| 9466| 51| 5082| a49
ESTADO NAUCALPAN 5,168 5168| 100 9362| 9362 100
DE OCOYOACAC * 5,023 5,023 100 - 9,437 6,304 66.8 3,133 332
MEXICO |5 M. ATENCO 6,170 6170| 100| 6863 26a3| ar8| 43| 622
TOLUCA 9801|  7.448) 729| 2853| 274 15340 4851 316 10.439] 684
XONACATLAN 5005| 5905 100 7.086|  7,066] 100
TACUBAYA 9367 9.067| 100 X y
DF. CUAJIMALPA 6318]  6318] 100 9.208| 5663 61.2] 3568 b8
TOTAL 77546| 46,948| 606 30598| 39.4| 99320 72701 732| 26619| 268

Fuente: Censos de poblacion del Distrito Federal y el estado de México de 1900 y 1940 (ver bibliografia).

“Para 1900 no se cuenta con informacion de las cabeceras municipales.

** En 1940 forma parte de la zona urbana

Para diferenciar la poblacion rural y urbana se considerd como localidades urbanas aqtiellas con poblacion
mayor de 2,500 habitantes, segtn la clasificacion de Luis Unikel.

Los municipios de Lerma, Naucalpan, Ocoyoacac, Xonacatlan y Cuajimalpa se
caracterizaban por tener una poblacién completamente rural; mientras que San
Mateo Atenco y Tacubaya se distinguian por ser totalmente urbanos como se

observa en el cuadro anterior.
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También se observa en el cuadro 10, que al comparar [a poblacion urbana de
1900 a 1940 existe un descenso. Esto como causa efecto de que en los
municipios de Huixquilucan, Metepec y San Mateo Atenco, la poblacion volvio a
concentrarse en las areas rurales, lo cual conlleva a que probablemente
aparecieron en estos municipios nuevas localidades rurales. Ello coincide con el
reparto agrario emprendido por el gobierno federal a finales del decenio de los
freinta que atrajo hacia el campo grupos de campesinos avecindados en la
ciudad.

Durante esta etapa se presentd un crecimiento importante de poblacion en el
area de estudio, al aumentar el 45.7%, entre los municipios que destacaron por
su incremento se encuentran Lerma 110.2%, Ocoyoacac el 87.9%, Naucalpan ¢l
81.1% y Toluca aumenté el 56.5%, como se observa en el cuadro 11.

Cuadro 11. Crecimiento de Poblacion y localidades entre 1900 y 1940.

MUMERO DE
‘ 1900,
HUIXQUILUCAN 17.7 0.41 8
LERMA 110.2 L 1.80 12
METEPEC 13.0 1.31 10
ESTADO NAUCALPAN 81.1 140 10
DE OCOYOCOAC 87.9 1.50 8 1
MEXICO S.M. ATENCO 12.8 0.30 1 6
TOLUCA 56.5 1.10 10 10
XONACATLAN 20.0 0.45 5 5
D.F. CUAJIMALPA 46.4 0.94 9 9
TOTAL 457 0.61 73 105

F 1ente: Datos obtenidos de la poblacian de 1900 y 1940
Los datos que se presentan, Unicamente son de localidades cartografiadas.

En el cuadro 11 también, se observa el incremento del niumero de localidades
a lo largo del periodo, que aumentaron de 73 a 105, lo cual brinda una idea de
que a mayor poblacion rural existe mayor dispersion, lo que se aprecia también
en el mapa 17 por el predominio de localidades que tenian menos de dos mil
habitantes.

Las tasas de crecimiento que se muestran en el cuadro 11, permiten apreciar
que los mayores poncentajes corresponden a municipios con un incremento en el
numero de localidades sobre su territorio como por ejemplo, los municipios de
Lerma, Metepec y Ocoyoacac. Naucalpan y Toluca, también presentan una tasa
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alta, aunque el nimero de localidades decrece o se mantiene. El resto de los
municipios tiene una tasa menor a 1%.

Hacia 1900 los asentamientos de poblacion mas grandes (mapa 17) se
cancentraron principalmente en las areas cercanas a las ciudades, asimismo,
estaban representados por algunas cabeceras municipales como Huixquilucan,
Xonacatlan, San Mateo Atenco y Metepec (ver anexo).

En el mapa 18 (1940), por la distribucion de circulos blancos, se aprecia que
en la mayoria de los municipios hubo un aumento en el nimero de localidades,
estos nuevos asentamientos poblacionales se localizaron en Huixquilucan,
Lerma, Metepec y Ocoyocoac, principalmente al lado de Ia carretera México 15,
como la colonia Juarez, Ortiz Rubio y la Marquesa en el municipio de Ocoyoacac,
en Lerma se ubic6 Amomolulco; se observa también que algunas localidades
decrecieron, tal es el caso de las cabeceras municipales de Metepec y
Huixquilucan, donde la poblacién probablemente se reubicd para buscar mejores
opciones, el descenso en San Mateo Atenco quizas obedece que para 1940 los
datos del censo vienen desglosados, mientras que en 1900 se incluian en la
cabecera municipal, como se menciond anteriormente.

Los mapas 17 y 18 muestran la distribucion de las localidades que denota
cierta organizacion en torno a los caminos, se aprecia una estructura radial que
une las localidades hacia las ciudades y una estructura transversal en direccion
norte sur que atraviesa el municipio de Lerma y es el origen de una configuracion
posterior del espacio interurbano.

Como consecuencia del predominio de la poblacion rural, la economia se
basaba principalmente en las actividades primarias, lo cual respondia al modelo
econdmico que imperaba en el pais.

La poblacion total ocupada en 1900 fue de 47,881 trabajadores, de los cuales
31,094 (64.9%) estaban integrados a las actividades econdmicas primarias,
8,645 (18.1%) a las secundarias y 8,142 (17.0%) a las terciarias. Se observa
tamhién que la poblacion economicamente activa ocupada en los sectores
secundario y terciario casi se igualan, tanto en nimeros absolutos como relativos,
como se ve en el cuadro 12,

A nivel interurbano destacan por su participacion, en el sector primario, los
municipios de Toluca (37.4%), Lerma (10.6%) y Metepec con el 9.4%, que
sumados los porcentajes agrupan el 57.4% de la PEA ocupada, por lo gue el
resto se reparte entre los otros ocho municipios (ver cuadro 12).
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Cuadro 12. Distribucion de la PEA en 1900

W e % it
Buhcd ) dtenad ] IBung g Diters tuin I
HUIXQUILUCAN 2556 | 1680 | 65.7 5.1 803 | 3t 0l _ 7l 2e| o9
LERMA 3,993 3310 829 10.6 443 1.1 5.1 240 6.0 29
ESTADO | METEPEC 3.823 2,934 76.7 9.4 487 12.7 56| 402 10.5 4.9
DE NAUCALPAH 2896 | 2,123 709 6.8 557 18.6 6.4 316|105 39
MEXICO | QCOYOACAC 2,826 2490 | 8814 80 198 7.0 23 138 49 1.7
S M. ATENCO 2,130 1,920 | 90.1 6.2 118 55 1.4 2 43 1
TOLUCA * 19,540 11,643 | 595 74 4,163 213 II‘H.Z 3,734 19.4 159
XONACATLAN 1.802 1,583 | 878 5.1 114 6.3 13 108 58 1.3
TACUBAYA 5919 1,745 295 5.6 1,490 25.2 i7.2 2,684 45.2 33.0
DF. | CUMIMALPA 153 | 1323| ss2| a2 115 15|13 95 | 62 12
SANTAFE 762 43t 450 1.4 157 20.6 18 262 | 344 32
TOTAL 47681 31,094 G4.9 99.8 8,645 18.1 99.9 8,142 17.0 100

Fuente: Censos y division territorial del Distrito Federal y Estado de México de 1900, (ver bibliografia).

La columna con el titulo de inter, se refiere a nterurbano.

* Sola incluye las localidades de San Nicolas Tolenlino, EI Santin, San Mateo Otzacatipan, EI Cerrillo, San Pedro
Totoltepec, Ef Carmen, Santa Marfa Totoltepec, San Lorenzo Tepatitlan, Santa Ana Tiapaltitian, Santa Cruz
Alzcapotzaltongo, La Constitucion, San Miguel Totoltepec y San Francisco Totoltepec.

En el cuadro 12 se observa que a nivel municipal el patron econoémico era muy
similar. Los municipios con mayor porcentaje de poblacion ocupada en el sector
primario, fueron: San Mateo Atenco con el 90.1%, Ocoyoacac con 88.1% y
Xonacatlan con 87.8%, los municipios con menor proporcion eran Santa Fe,

Huixquilucan, Toluca y Tacubaya.

Las actividades secundarias ocupaban el segundo lugar por su participacion de
la PEA a nivel interurbano, los municipios de Toluca y Tacubaya contaban con la
proporcion mas alta, juntos ocupaban el 65.4% de la poblacion economicamente
activa en este sector. A nivel municipal la poblacion ocupada empezaba a
despuntar principalmente en los municipios de Huixquilucan, Tacubaya y Toluca.

El sector terciario, se ubicaba principalmente en Toluca y Tacubaya, juntos
ocuparon el 78.9% de la PEA. Por ende, el resto de los municipios contribuian
con el 21.1% de la poblacion econémicamente activa en las actividades
terciarias. A nivel municipal, mas del 30% de la PEA de Tacubaya y Santa Fe
taboraba en dicho sector, ver grafica siguiente.
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GRAFICA 4. DISTRIBUCION DE LA PEA A NIVEL MUNICIPAL EN 1900
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Con base a la distribucién de las actividades econémicas, se puede inferir que
para 1900 el espacio interurbano estaba dividido, por una parte en municipios
totalmente rurales con un predominio de actividades primarias, como Lerma,
Ocoyoacac, Xonacatlan, San Mateo Atenco y Cuajimalpa; y por la otra un espacio
cercano a las urbes donde tienden a desarrollarse actividades secundarias y
terciarias. Tal es el caso de Tacubaya y las localidades cercanas a la ciudad de
Toluca.

Se observa en el cuadro 13, que al finalizar la etapa en 1940, continud el
predominio de las actividades primarias a nivel interurbano, de hecho
aumentaron en forma leve al representar el 65.1% de la PEA, le siguio en
importancia el sector terciario con el 20.1% vy finalmente el secundario ocupo el
14.8%, como se puede observar también en la grafica 5.
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Cuadro 13. Distribucion de la PEA en 1940

PRIMARIAS
inder] "

HUIXQUILLUCAN | 3619 ] 3208 | 8% e2| usl 32| s w51 a1 27

LERMA | 5253 4568 86.9 131 a3 sol a4l 22| 49] 24

ESTADO | METEPEC 4322 | 2077] 689 86| 55| 198]| 108 a0 sl as
DE | NAUCALPAN 3788 | 24381 643 70| ol 257|124 78 00| 35
MEXICO | ocovoacac 3029 | 2666 ] sso 17 137]  as] 17 226 5] 21
S. M. ATENCO 1060 | 1633  8as 47 sa| 27| 07 as| el 28

TOLUCA 27.520 13,924 50 6 40.0 5,136 18.7 65.1 8,460 30.7 18.9
| xonacaTLAN 2a10] 2010|967 5.9 5] 07| o2 55 26| 0s
DF. | cuaivaLpa 1749 | 1203|730 37 7] 1a] a2 9] | 26
TOTAL 53350 | 2744 651 | voe| zess| sl wo| wrs| 200 ous

Fuente: VI Censo de Poblacion del estado de México y del Distrito Federal de 1940 (ver bibliografia).

A nivel municipal, en el sector primario destacaron los municipios de
Xonacatlan, Huixquilucan, Ocoyoacac, Lerma y San Mateo Atenco al ocupar mas
del 80% de su poblacion econémicamente activa en dicho sector, el municipio
con menor poblacién ocupada en actividades primarias fue Toluca con el 50.6%,
debido a que el sector terciario ocupd un porcentaje importante.

El sector que siguid en importancia a nivel interurbano fue el terciario,
concentrado en las localidades del municipio de Toluca con el 78.9%. Los
municipios con mas poblacion ocupada en este sector eran: Toluca (30.7%), se
agregan con respecto a 1900 Cuajimalpa (16.0%) y San Mateo Atenco (13.9%),
Naucalpan y Metepec participaban en menor proporcion.

El sector secundario ocupaba el tercer sitio en importancia a nivel interurbano,
se establecia principalmente en el municipio de Toluca y ocupaba el 65.1% de la
PEA, mientras el resto se repartia entre los demas municipios que observaban
cierta homogeneidad entre ellos, aunque Naucalpan y Metepec empezaron a
despuntar en este sector.

Entre 1900 y 1940 el sector primario fue el que tuvo mayor relevancia, entre
los municipios que siguieron esta misma tendencia a lo largo de cuarenta anos
fueron Lerma, Ocoyoacac, Xonacatlan y Huixquilucan, otros tendieron a disminuir
su actividad en este sector como Metepec, Naucalpan, San Mateo Atenco, Toluca
y Cuajimalpa, ver grafica 5.
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El paisaje rural que predomind en la presente etapa, estaba ligado a la
configuracion de los caminos locales que se unian a un camino troncal que
comunicaba a la ciudad de México con Toluca, como era el Camino Real a
Toluca, el cual partia de la municipalidad de Tacubaya, pasaba por las
localidades de Santa Fe y Cuajimalpa, después de atravesar una serie de
puentes llegaba a Lerma vy finalmente a Toluca, este camino se conectaba a
varias vialidades de la ciudad de México como se ve en el mapa 19, donde se
ohservan también otros caminos secundarios, transitados en la parte norte de la
zona.

Los principales asentamientos de poblacion se localizaban a lo largo de los
caminos, en donde se aprecia la amplitud del espacio interurbano que se
extendia desde la municipalidad de Tacubaya hasta la ciudad de Toluca y era
utilizado para la realizacion de actividades agricolas.

En el mapa 19 se observa también el ferrocarril, que fue el modo de transporte
mas utilizado durante este periodo, por la seguridad que representaba ante un

101



S5° 30°

£5° 20 53 -
s 0ob ¥ PRV / LI
EL ESPACIO INTERURBANO A PRINCIPIOS DEL SIGLO XX
J PO
./' -
! s >f€?‘“\
: A { ST RN
SN ~ - ST4, ANA XA OCINGA j & TACURA
! \ J’_ " wacars - . e g Hoatome
- L,'X ._,‘/‘_." ~ "'.7 J./ T Vs /_I x
e . maima—. LoD N o) o T~ o It > \ - 00 08 s
. F e e r— — .
7 . — AY — -~ oo x ~C
/ N~ \ SN MR LTICR CONDMRSANT A MEXICO S e ® ° _,--1 e o i
- - FAR LE MOULIN OF RIO HONDD £F S. SOAUAN , MATCAMLENA -\‘ I \
: - — /[ . ———tn:
it ;5 & sanananc
/ “/
B I
'
. l oAy o J
... . nuixauRuTAY ’-‘ EANTA 8t ""\ S
: \ B Y R A .")
Wl \ t - Sse scomed A R I 1920
\ . o)
S \ / :
-t e aaaidtras o Vo - caiazan N s amran s
er -~ s (’-‘_"‘L'l./' :::»5 ¥} 7/ covemin \
K L (o € oo Foosemiams ] e
ST [ X / ! )
e IEN TS oo st it P —T / ;
fi  co imire v - /
r ™ g 14
TOLUCA.-. - - owns?pl\ e s o . / .
S N maa -
- 4 ocoroacac N L DISTRITO FEDERAL
e N « 1
1 METEREC “'-—’ ‘ \ \4 d ’ /
! ¢ d Vo
¢ S — i -1 1!
- ————— 1 C— T 1 + 1 J;
¢ —— i 4
Aimim me | e —— -
) K A - \ -
g - [, —— S
2 e, \ e = — 'L\x
/ Cnarn e *}t‘."‘% \
- o,
-~ \x\.,_m H ESCALA  1:250 000
9  of}f 1 [ 1 | -8°10
97 ag 93° 30° 997 2 29 10-

Fuente: Caria hidrolégica del Valle deMéxico, escala 1:200 000, 1900, sin mas dafos.
itinerario de México a Tolucq, Echelle TELT sin mas dafos.
Ayuntamiento de México, Piano del Monre ‘deQP Desierto, 1899 .

102

SIMBOLOGIA

Limite estatal

+—+—t
—~ ~ Limite municipal o
delegacional
+——— Ferrocarril

Carretera principal
3¢ Puente

Caomino secundario

- Estacidn ferroviaria
O Ciudad capital

8] Cabecera municipal

o Localidad



99° 40" 899° 30 85 20 5
oo T / T 39‘ i0
EL ESPACIO INTERURBANO A PRINCIPIOS DEL SIGLO XX / i
_/
j - f¢ \
2 LT
o I e oo /] e -\4“'
o i o T, \ -
_ - .._..’_(.-"’ . /_\:")J /_::" e~ T i_ L \ -e.-._--...
f Val e - N — S meoc
4 \I\ AR LTI CONGSART 4 S RICC ~——— o t-— ‘7 / et Cnamanins
. :‘:'u-"l o /.v I'Aﬂl(m,lﬂlxﬁlo PANERD €T S, SOALLRY l MAJDALINA o \
7 aaees '_. R . .‘./' —-.‘>/_ /, ’/ -hte; my
. F} ® smzamoad /
. / x/
! /
\
-‘ l B Lavag L-]
.~ \ MAXOUL UCAN f | Fawtase h\ L~
H ~ g A conradtn - /.)
x Y S o _ _
ool S \ : . ansavnime acorac ezl —] 1920
N ‘. ’ s S
; p 4\’ / o
P R i - [ P-4 -
_ — g el \
. ¢ e 35 SN
_____ e oo s |
T Wi pedtn P A~ o s e / 7
TOLUCA - - =~ e N / f
. o /
::‘ e e scovacas N e DISTRITO FEDERAL
\ —_ HETE
(— AR — ( I/
a — o~ A Y ’-1 "
= et \ H - P \ + {- j
/) A L i %
LA e~ —-— \ -
s .~ — —~
3 — W +\_\X
/7 ~rc’"'~<.
) e e \
M -,
” \x\. - J“ ESCALA  1:250 000
919 L j 1 . 810
ga’ ey 9" 300 9% 830

Fuente: Carfa hidroldgica del Valle deMéxico, escala 1:200 000, 1900, sin mas datos.
llinerario de México a Toluca, Echelle sin mas datos.
Ayuniamienio de México, Plano del Mome dg? Desierfo, 1899.

102

SIMBOLOGIA
r—s—+ Limite estatal
— ~— - Limite municipal o
delegacional
—+— Ferrocarril
Carretera principal
h1¢ Puente
Camino secundario
Estacion ferroviaria
O Ciudad capital
O Cabecera municipai
o Localidad



camino de alta peligrosidad debido a un relieve con fuertes pendientes y zonas
fangosas.

El ferrocarril fue construido en via angosta con una longitud de 74 kilometros y
realizaba un tiempo de recorrido de la ciudad de México a Toluca de dos horas
treinta y cinco minutos, mientras que en carruaje el trayecto se hacia
aproximadamente en ocho horas.

Las estaciones aun en utilizacion se ubican en el mapa 19 y en el cuadro 14.

Cuadro 14. Estaciones del ferrocarril en el trayecto México a Toluca.

M S ESTAGION:

ESTACIO :
México 0 | San Bartolito 24 | Cruco con caretera 46 | Larma
Tacuba 6 | Dos Rios 29 | Jajalpa 52 { Alenco
Naucalpan 11 | Huixquitucan 36 | Ocoyoacac 54 1 Dona Rosa
Rio Hondo 15 { Salazar 42 | Maclovio Herrera 57 | Toluca 14

Fuente: Camara de Diputados de Toluca, Via ancha México-Toluca-Acambaro, Taluca, Méx. 1949

Se puede observar tanto en el mapa, como en el cuadro, la ubicacion de las
estaciones fue muy importante para las localidades que se veian afectadas por
ese modo de transporte, como el caso "..que dos rivales tradicionales casi
llegaran a las armas en un conflicto referente a la localizacion de una estacion
ferroviaria en proyecto.”®

Para 1940, en el mapa 20, se pueden ver diversos caminos que se conectaban
a la via del ferrocarril y a varias localidades como: Rio Hondo, Huixquilucan, La
Magdalena Chichicaspa, Santa Cruz, Salazar, Ocoyoacac y Lerma, por otra parte
se observa una comunicacion entre localidades de sur a norte, hasta el municipio
de Xonacatlan.

Como se revisd en el capitulo anterior, con la creacion de la Comision
Nacional de Caminos en 1925, éstos obtuvieron mayor apoyo y relegaron la
participacion del ferrocarril, lo que repercutid en el desempefio de algunas
estaciones que fungian como localidades a principios del siglo, por ejemplo:
Huixquilucan, Salazar y Jajalpa, al ser sustituido el ferrocarril por la carretera,
estas localidades perdieron poblacion.

El espacio interurbano, durante la primera etapa, sélo era utilizado por las
ciudades de México y Toluca como enlace de las mismas, al inicio con el

59 4. “wrf : . . . - “ .. .
¥ Coatsworth Johu H., “El impacto econdmico de los ferrocartiles en el porfiriate™, roblemas de México, Méx,
D.F.Edit. Era, 1984, pag.129
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ferrocarril y posteriormente con la carretera se fortalecio la configuracion del
modelo centralista; dicho espacio se caracterizaba por ser principalmente rural
con escasa poblacion, contaba en 1900 con una densidad de 51.6 hab./km.?
misma que se considera alta comparada con la media nacional (6.9 hab./ km.?),

en etapas posteriores sera diez veces mayor, o cual ocasionara la reduccion del
espacio interurbano.



4.2 Etapa rural con caracteristicas urbanas 1941-1860

El espacio interurbano existente en 1940 se redujo en los proximos veinte anos
con la integracion de la municipalidad de Tacubaya al continum urbano de la
ciudad de México, por lo que ya no se considera en el analisis, 10 mismo sucede
con Santao Fe. Para este periodo la superficie del espacio interurbano era de
1242.8 km*

Entre 1941-1960, la conformacion del espacio interurbano se tornd cada vez
mas con un uso predominantemente urbano, como se observa en el cuadro 15
donde se aprecia una reduccion de fa poblacion rural, que baja del 73.2% en
1940 al 49.8% para 1960, con el consiguiente incremento sustancial de la
poblacion urbana que se eleva del 26.8% en 1940 al 50.2% en 1960.

Cuadro 15. Poblacion del espacio interurbano 1940-1960

AOTA
== HUXQUILUGAN | 10498 10498 100 15293 | 12647] 827] 2648| 173
LERMA 16,038 | 16838 | 100 27423 | 21026 767] 62397] 233
METEPEC | 14548] 9.466| 651 5082| 349 18293 11,638 636| 6655( 364
ESTADO | NAUCALPAN 9362 | 9462|100 24865| 0.883| 98| 14982| 602
DE OCOYOAGAC 9437 |  6.304] 666| a133| 332| 13427] 6707 499] G720] 501
MEXICO | §.M.ATENCO 963 | 2633| 378] 4330] 622) 11396| 4103| 360| 7.293] 640
TOLUCA 15340 4.851] 316| 10489 | 684 | 23156 7.131| 308] 16025| 692
XONACATLAN 7086  7.086| 100 10007 | 3467 314| 6930| 686
DE. CUAJIMALPA 928 [ 5663| G12| 3,585 38.8| 27.001| 8.858| 228| 18.143] 672
TOTAL 99320 | 72,701) 732] 26619] 266| 170951| 85.160| 49.8] 85.791) 502

Fuente: Censos de poblacion de 1940 y 1960 del Distrito Federal y del estado de México (ver bibliografia).

Los municipios con mayor tendencia a la urbanizacion fueron Xonacatlan y
Naucalpan que de ser nucleos rurales totaimente en 1940, para 1960
incrementaron su poblacién urbana en 68.6% y 60.2%, respectivamente, la mayor
parte de la poblacion se concentro solo en algunas localidades.

Otros municipios siguieron la misma tendencia pero en menor proporcion,
como, Lerma y Huixquilucan, en esté ultimo destaca que el nucleo urbano éste
representado por una localidad que no era la cabecera municipal (Santa Cruz
Ayotusco), como en los otros municipios, ver anexo.
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En el resto de los municipios se observa un incremento de la poblacion urbana
ya existente, destacan Cuajimalpa y Ocoyoacac.

En general, la poblacion urbana se incrementé para esta etapa en forma
importante y representd en 1960 la mitad del total de la poblacion.

lLa poblacion total del espacio interurbano fue en aumento constante al
incrementarse de 45.7% en 1940 al 72.1% en 1960 esto denota una tendencia de
crecimiento elevado, que se aprecia también con la tasa de crecimiento de 1900 la cual
fue del 0.61% y para la siguiente etapa de 2.65%.

Cuadro 16. Crecimiento de la poblacion y localidades entre 1940 y 1960

NUMERO DR LOCMAOADES 5.5

o

HUIXQUILUCAN - 1.85 17 20

LERMA 62.9 2.40 1 i)

ESTADO | METEPEC 25.7 1.14 15 15
DE NAUCALPAN 1656 452 9 11
MEXICO | OCOYOACAC 423 1.7 13 13
| 5.M ATENCO 63.7 2.41 6 6

TOLUCA 50.9 203 10 K
XONACATLAN 425 1.75 5 5

__DF CUAJIMALPA 101.0 490 9 10
TOTAL 72.1 2,65 105 116

Fuente: Censos de poblacion del Distrito Federal y el estado de México de 1940 y 1960 {ver hibliografia).

Se observa en el cuadro 16, que los municipios de Naucalpan y Cuajimalpa
fueron los que tuvieron un mayor crecimiento poblacional, al incrementar su
pablacidn en mas del 100% y consecuentemente una tasa mayor al 4.5% en
ambos municipios.

Los municipios de Lerma y San Mateo Atenco presentaron una tasa de
crecimiento muy similar (2.40%), mientras que Toluca tuvo una tasa de 2.03%.
Los municipios de Huixquilucan y Xonacatlan tuvieron un crecimiento importante
respecto a la etapa anterior.

El crecimiento poblacional que se da en las municipios se ve reflejado en el
espacio con el surgimiento de nuevos asentamientos poblacionales, tal es el
caso de las localidades del norte de Lerma, en Toluca aparecen La Constitucion
y San Miguel, en Huixquilucan las localidades de Jesus del Monte, Dos Rios y
San Fernando, la segunda al margen de la via del ferrocarril y las otras dos en el
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limite con el Distrito Federal, mismas que tuvieron un incremento muy elevado 30
arios despues. En el resto de los municipios, no obstante, el incremento de
poblacion, ésta se concentré en las localidades existentes en 1940. El
crecimiento de la poblacion en esta etapa observa, sin embargo, un decremento
en algunas localidades de los municipios de Toluca, Lerma y Huixquilucan,
aunque en general estos tendieron a disminuir.

En el municipio de Metepec es notable un crecimiento de la pablacion menor al
30%, que se observa también en la disminucion de su tasa de crecimiento del
1.31% en la etapa anterior a 1.14% en esta etapa, reflejado principalmente en la
cabecera municipal. (ver mapa 21).

El crecimiento de la poblacion urbana llevé a un desarrollo en las actividades
secundarias vy terciarias, en detrimento de las actividades agropecuarias, sin
embargo, para 1960 aun eran de las mas importantes al ocupar el 38.9%,
mientras que las secundarias y terciarias tienden a igualarse con un 30.7% vy
30.4% respectivamente, al ser el sector secundario el que mas se desarrollo al
duplicarse (ver grafica 6).

GRAFICA 6, DISTRIBUCION DE LA PEA A NIVEL MUNICIPALEN 1960
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A pesar de la disminucion a nivel interurbano de las actividades primarias, en
el nivel municipal, éstas eran importantes, aunque también van en descenso,
como se ohserva en el cuadro 17.

Cuadro 17. Distribucidn de la Poblacion Econdmicamente Activa en 1960

HUIXQUILUCAN 4936 | 3280 665§ 73 858 | 174 | 24 798 | 162] 23

LERMA 8603 | 6066 | 705] 136 904 | 105 | 26| 1633 o0 a7

ESTADO | METEPEC 6703| 4251 | 634 95| 1a79| 206 | 39| 1073| 80| 31
DE NAUCALPAN 25860 | 4202 162] o4| 13505} 523 386 | 8083 | 32| 232
MEXICO | ocovoacac 4816 | 2631 | 546 59| 1077 22a4] a1l 1908 230 32
.M. ATENCO 4064 | 2350 57.8| 63| 1406 | 346| a9 3| 78| o9

TOLUCA 50034 | 18413 3571 406 | 13279 | 269 | 377 | 19542 | 284 562
XONACATLAN 2965 | 2407 | 8121 54 209 | 104 08 2591 87| 071

DF, | CUAIMALPA | 5684 | 1283 | 226| 29| 2307 422 68| 2004 253] 58
TOTAL 114,565 | 44583 | 389| 09| 35194 307| o8| 347881 304 100

Fuente: VIII Censo de poblacion del estado de México y el Distrito Federal (ver bibliografia).

Entre los municipios en que disminuy¢ aceleradamente su poblacion ocupada
en las actividades primarias, se encuentran Naucalpan que ocupaba en 1940 el
64.3% de la PEA y para 1960 ocup6 solo el 16.2%, Cuajimalpa de 73.9%
desciende al 22.6%, Ocoyoacac del 88% desciende a 54.6% y San Mateo Atenco
de 83.3% a 57.8%. En el resto de los municipios se nota también un descenso
significativo (comparar los cuadros 13 y 17), los dos primeros tuvieron un
incremento en otras actividades como en las secundarias debido a su cercania 'y
acceso a la metropoli. EI municipio de Xonacatlédn se distinguié por ser un
espacio marginal, al estar situado en una zona predominantemente montafiosa y
no participar en la misma proporcién que los otros municipios, ya que su PEA se
concentrd en las actividades primarias con el 81.2%, aunque tuvieron un ligero
ascenso sus actividades secundarias y terciarias.

El sector secundario, en general, creci¢ durante este periodo al pasar del
14.8% en 1940 al 30.7% en 1960; aumentaron su participacién Naucalpan
(25.7% a 52.3%), San Mateo Atenco (2.7% a 34.6%), Cuajimalpa (10.1% a
42.2%) y Toluca (18.7% a 26.1%), que sumados representaron el 87.1% a nivel
interurbano. En este mismo nivel los municipios de Naucalpan y Toluca tuvieron
una participacion muy similar de alrededor del 38%. Los municipios con menor
proporcion fueron Xonacatlan 0.8%, Huixquilucan 2.4% y Lerma 2.6%, los cuales
conservaron su predominio dentro del sector primario.
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1 sector terciario a nivel interurbano aumenté de 20.1% en 1940 al 30.4% en
1960, agrup6 de manera importante los municipios de Naucalpan y Toluca juntos
sumaron el 79.4%, sin embargo Toluca descendio, a consecuencia de la
importancia que adquiridé Naucalpan, este municipio fue impulsado como una
zona industrial de la ciudad de México lo que lo hizo generar gran cantidad de
servicios.

El incremento de las zonas industriales en la ciudad de México propicio la
necesidad de contar con una infraestructura carretera mas rapida.

En cuanto a la construccién de carreteras, el espacio interurbano presenté una
mayor densidad y definicién de las mismas, como el caso de un camino que
atraviesa la parte norte de los municipios de Lerma y Huixquilucan, el cual
posteriormente se convierte en |a carretera México 134 que comunica a la ciudad
de México con Toluca, desde la zona industrial de Naucalpan, atraviesa el
municipio de Xonacatlan y se conecta a Toluca (ver mapa 22), mientras que la
carretera México 15 libra la cabecera municipal de Lerma, con lo que se reduce
el tiempo de traslado.

Al interior del espacio interurbano en los municipios de Lerma y Huixquilucan
existen varios caminos que unen a las localidades con la carretera México 15y
también con la via del ferrocarril como se vio en la etapa anterior, pero en esta
etapa algunos de esos caminos figuraban ya trazados y construidos en
cooperacion entre el gobierno estatal y municipal. En Huixquilucan se delinea un
camino de sur a noreste, hasta llegar a Naucalpan, el cual refuerza la
comunicacion con la ciudad de México asi como su situacion de llegar a formar
parte de la zona metropolitana, como se mencion6 en el capitulo 3.

Para esta etapa, sobre el espacio interurbano recayeron las consecuencias del
crecimiento expansivo de la ciudad de México, lo cual se manifesto en un
proceso industrial sobre los municipios aledafios a la misma, entre ellos
Naucalpan, al iniciar la expansion de la mancha urbana hacia el estado de
México.

Con la instalacion de la infraestructura industrial se requirio otro tipo de
insumos, como la ampliacion y creacion de vialidades, por lo que durante este
periodo se amplio la via del ferrocarril y se construyé otra carretera, asimismo, la
poblacion en este periodo aumentd un 72.1%. En 1940 el espacio interurbano
contd con una densidad de 80 hab/km.? y para 1960 aumenté a 137.6 hab./km.?
esto da como consecuencia la ampliacién de la mancha urbana y una reduccion
del espacio interurbano, ya que Tacubaya y Tacuba, como se observa en el
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MAPA 22
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mapa 22, se integraron a la mancha urbana, por lo cual fos caminos que en 1940
(mapa 20) tenian como acceso directo esas localidades para 1960 ya no llegan
hasta ellas, es decir, estan inmersos dentro del continum urbano

Como se reviso, las actividades primarias dejaron de ser las mas importantes
y el sector secundario empez6 a desarrollarse, por lo cual los caminos
principales que conectaban a las ciudades adquirieron mayor importancia, al
relegar un poco a los caminos entre las localidades, para ser éstas las que se
organicen entre si al margen de |as directrices nacionales.
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4.3 Facia un espacio mas urbano que rural 1961-1994

En este periodo la configuracion del espacio interurbano se integrd unicamente
por los municipios del estado de México, ya que la delegacion Cuajimalpa en el
Distrito Federal se incorporéd al continuo de la mancha urbana, por lo que el
espacio interurbano para 1990 ocupa una superficie de 591.8 km®

Como se observa en el cuadro 18, el espacio interurbano estaba conformado
hasicamente por localidades urbanas al comprender el 83.9% de la poblacion,
mientras que la poblacién rural sélo representd el 16%. Los asentamientos
rurales se concentraron en municipios grandes y de relieve montanoso,
principalmente en Naucalpan, Huixquilucan y Lerma.

Cuadro 18. La poblacion del espacio interurbano 1960-1990.

T il T

HUIXQUILUCAN | 15.293 2a72| tige3| 282 18

5

LERMA 27423 | 21026 767|  6397| 233|  gio33| 23150| ar4| 3B7H| e
METEPEC 18203 11638 | 636  6655| 34| mrea| es17]  ds| 13876| g3
ESTADO NAUCALPAN 24865 | 9883 | 08| 14982| 02|  gip7a| agas| 121| 20840 gg
DE OCOYOACAC 13427 | 6707 98| 6720 04|  aoae0| aq23| 70| 26227 a0
MEXICO SMATENCO | 11336| 4d03[ 60| 7203| 640 03| at0s| 1a7| 19987] a3
TOLUCA 23,156 | 703r| 08| 16025 62| 556611 3057 35| %69 g5s
XONACATLAN 10097 3167| 314| 6920| 686 1673 3243| | 0] gq]

OF. CUAJIMALPA 77001 | 8858 | 328 18143| 672 362,253 7c 2C
TOTAL 170951| 85160 49.8| 85791 502 3g083| o1336| 160| 320917| ggl

Fuente: Censos de poblacion del estado de México y el Distiilo Federal de 1960y 1990 (ver bibliografia).
ZC: Zona conurbada

El mayor incremento de la poblacién urbana de 1961 a 1990, se ohservo en
Metepec (36.4% a 95.3%), Ocoyoacac (50% a 87.8%) y San Mateo Atenco (64%
a92%.).

Cabe mencionar que en Naucalpan predomina el surgimiento de localidades
rurales, por lo que el porcentaje de su poblacién urbana es mas bajo que en
1960.

Esto nos habla de las relaciones generadas alrededor de las dos ciudades y su
espacio compartido, por lo que durante esta etapa la poblacion del espacio
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interurbano aumentd a un ritmo acelerado en tan sélo tres decadas, reflejandose
también en el crecimiento de la poblacion que se elevo a mas de 260%, por
ejemplo: Metepec incrementd seis veces el nimero de habitantes, San Mateo
Atenco y Huixquilucan engrosaron su poblacion al doble, con el consiguiente
surgimiento de nuevas localidades en este ultimo municipio, lo cual se puede ver
tambien en el cuadro 19:

Cuadro 19. Crecimiento de la poblacion y localidades entre 1960 y 1990

% 1060 ] A0 4080890 %1
HUIXQUILUCAN 245.6 37 20 30 2,917 25,379 770.0
LERMA 125.8 2.6 25 30 5,140 12,013 133.7 |
METEPEC 666.4 512 15 ‘9 3616 28 543 689 3
QCOYOACAC 155.8 2.96 13 13 2,540 6,412 162.4 |
S. M. ATENCO 245.3 3.7 6 3 1,939 7,135 268.0
XONACATLAN 124.4 2.55 5 5 1,845 4868 | 163.8
TOTAL 20606.8 3.8 84 90 17,997 84,350 368.7

Fuente: Censo de poblacion del estado de México e 1960 y 1990 (ver bibliografia).

*En los municipios de Metepec y San Mateo Atenco, el numero de localidades decrece, debido a que las
restantes se fusionan al area conurbada.

La delegacion de Cuajimalpa y el municipio de Naucalpan para el decenio de los setenta forman ya parte de la
mancha urbana

El crecimiento de la poblacion para esta etapa denota un "boom" poblacional,

al incrementar su porcentaje de 72.1% en 1960 a 266.8% en 1990.

El municipio de Xonacatlan también incrementd su poblaciéon en mas del cien
por ciento, como se ve en €l cuadro 19, la mayor parte de sus habitantes se
concentraron en la cabecera municipal y en la localidad de Santa Maria
Zolotepec, situada a las méargenes de la carretera México 134 (ver anexo).

La tasa de crecimiento aumentd del 2.65% en 1960 al 3.8% en 1990, los
municipios con tasas mas altas fueron Metepec (5.12%), Huixquilucan (3.7%) y
San Mateo Atenco con el mismo porcentaje. El resto de [os municipios presentan
una tasa mayor al 2.5%.

En el municipio de Naucalpan surgieron cuatro nuevas localidades, como se
observa en el mapa 23, el resto se integré a la zona conurbada. Crecimientos
acelerados se observaron en Metepec y San Mateo Atenco como producto del
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establecimiento de poblacion trabajadora; y, Huixquilucan se destaco por ser un
municipio receptor del crecimiento acelerado de la ciudad de México.

Es importante mencionar que el crecimiento y surgimiento de nuevas
localidades se dio en areas cercanas a las vias de comunicacion, tal es el caso
de Lerma donde surgieron las localidades de Pefias Cuatas, Pueblo Nuevo,
Santa Cruz Chinahuapan, Analco, Rancho Viejo y Reforma; en Ocoyoacac,
Caiada Honda y Valle del Silencio que son las precursoras de la continuacion de
la mancha urbana.

En el municipio de Toluca surgieron nuevas localidades como consecuencia de
una mayor posibilidad de crecer, |a cercania a la ciudad y a la zona industrial de
Lerma. Aunado a esto, se da un aumento en el nimero de viviendas como se
puede ver en el cuadro 19. El aumento en las viviendas en general fue alto
(368.7%), destacan los municipios de Huixquilucan y Metepec, esto repercutio
directamente en el espacio interurbano con la expancion de la mancha sobre el
area rural, asociado a sus tasas de crecimiento que fueron de las mas altas. San
Mateo Atenco también tuvo una tasa de crecimiento alta, pero el porcentaje del
ndmero de viviendas no lo representa, quizas por que Unicamente aumento el
hacinamiento

Producto de la creciente urbanizacion fue el cambio en la conformacion de las
actividades economicas de |a zona. Ejemplo de ello es el sector primario que
para 1990 sélo representaba el 2.8% de la PEA, cuando en 1960 era del 38.9%,
la proporcion de este sector disminuyo. El sector secundario conservo su
importancia con un pequeio aumento en este periodo, pero el sector terciario
rebasd en forma importante a los otros dos sectores, al ser en esta etapa donde
este sector adquirié mayor desarrollo, ver gréfica 7.

Dentro del sector primario a nivel municipal, la mayoria de los municipios
disminuyeron mas del 60% y los casos mas notables fueron; Huixquilucan del
66.5% a 3.3%, Lerma de 70.5% a 12.4% y Xonacatlan de 81.2% a 16.1%; es
importante considerar en el caso de este Ultimo municipio, la influencia que tuvo
en la década de los sesenta la construccion de la carretera México 134, que lo
atraveso de noreste a suroeste, la participacion de los otros municipios se
ohserva en el cuadro 20.
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Cuadro 20. Distribucion de la PEA en 1990

HUIXQUILUCAN 41,071 1369 | 33| 92 13363 325 66 26339 | 641 | 86
LERMA 74N 2158 | 124 144 9,161 | 526 | 45 6092 | 34| 20
METEPEC 41,381 156 | 37| 103 15616 | 377 18 242191 5851 79
NAUCALPAN 256,306 1468 | 06| 98 99979 | 390 | 407 154850 | 604 | 505
OCOYOACAC 8,109 1008 | 136 74 4657 | 574 | 23 2344 | 289 o7
S. M. ATENCO 1018 526 | 48| 35 6518 | 50| 3.2 3974 | 31 13
TOLWGA | 140730 | 5650 | 40| 378 40753 | 346 | 242 86336 | 613 ] 28
XONACATLAN 6,849 1,008 | 1601 74 3,091 | 451 ] 15 2657 | 88| 09
TOTAL 522,884 ] 14926 | 28] 99.8| 201,138 2385 ] 998] 306820 | 587 100

Fuente: Xi Censo General de Poblacion y Vivienda de 1990 (ver bibliografia).

Como se aprecia en el cuadro 20, los porcentajes del sector primario son
menores para esta etapa, sin embargo los municipios con mayor participacion
fueron: Lerma, Xonacatlan y Ocoyoacac.

A nivel interurbano durante 1961-1990, los municipios que mostraron mayor
importancia por la poblacion dedicada a las actividades primarias fueron de
nueva cuenta Lerma, Metepec y Toluca, aunque este ultimo descendio en 2.8%
con respecto al periodo anterior.

Las actividades secundarias a nivel interurbano tuvieron un ligero ascenso
(7.8%) sin embargo, hubo algunos municipios que participaron menos, tal es el
caso de Ocoyoacac y San Mateo Atenco que presentaron un bajo incremento de
poblacion absoluta en el sector, esto ante el importante avance de otros
municipios como Huixquilucan, Lerma y Metepec.

En el andlisis a nivel municipal, 1a proporcion del sector secundario crecio en
general. Principaimente en os municipios del valle de Toluca, sobresalio Lerma,
otros concentraron mas de la mitad de su poblacion en este sector como:
Ocoyoacac y San Mateo Atenco influenciados por politicas de descentralizacion,
por esto mismo disminuyeron su participacion zonas cercanas a la ciudad de
México, como; Naucalpan (52.3% a 39%), sin embargo este municipio y Toluca
abarcaron el 73.9% a nivel interurbano.

El sector terciario, a nivel interurbano se desarrollé notablemente, aumento de
30.4% a 58.7% al ser el sector con mayor crecimiento, en todos los municipios
hubo incremento, destacé Naucalpan que ascendié del 23.2% al 50.5%, cor
mayor participacion que Toluca (56.2% a 28.1%), aunque ambos integraron el
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78.6%. A nivel municipal sobresale Huixquilucan al representar el 64.1%, y con
esto supera a Metepec, Naucalpan y Toluca.

GRAFICA 7. DISTRIBUCION DE LA PEA A NIVEL MUNICIPAL EN 1990
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El espacio interurbano en esta etapa se caracterizé, por un incremento de las
actividades terciarias las cuales rebasaron considerablemente a los otros dos
sectores productivos, la terciarizacion provoco un incremento en las relaciones.
Asimismo provoco un cambio en el paisaje interurbano, como se aprecia en la
grafica 8.

En la gréfica 8, también se observa que las actividades primarias fueron las
predominantes en la primera etapa, en la segunda etapa las actividades
secundarias y las terciarias tienen un aumento considerable, mientras que el
sector primario disminuye. En la ultima etapa el sector terciario es el que tiene
mayor importancia.
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Grafica 8. La PEA ocupada por sector en el espacio

1990
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587

204

170

TERCIARIAS

Fuente:; Censos de poblacion del Distrito Federal y de estado de México de 1900,1940, 1960 y 1990

{ver bibliografia).

Todos estos cambios trascendieron en el establecimiento de la infraestructura
vial que la poblacion requirio; ante esto las vias de comunicacion durante este
periodo se incrementaron sustancialmente y con ello transformaron notablemente
el espacio (ver mapa 24), sobretodo con el incremento en la densidad y
modernizacion de las vias que comunican el espacio interurbano.

Para esta etapa, el trazado de la carretera México 134 es el mismo, no sufrié
cambios relevantes con excepcion de algunas ampliaciones en la zona de curvas
(ver foto 5), mientras que la carretera México 15 presentd varias modificaciones
importantes, sobre todo en la salida de la ciudad de México, con la construccion
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importantes, sobre todo en la salida de la ciudad de México, con la construccior
de los nuevos tramos de autopista concesionada, Reforma-La Venta, La Venta-
La Marquesa y Cuajimalpa-Naucalpan.

FOTOGRAFIA §

E)

La carretera México 134, se caracteriza por ser de un sélo carril, sin embargo, en la zona de curvas
existen ampliaciones, como una medida preventiva ante la escasa visibilidad por io cerrado de sus
curvas.

La carretera México 134, después de 1990, aumenté su utilizacion al
conectarse a ella una carretera que rodea la ciudad, Chamapa-Lecheria, con una
longitud de 27.9 km, inaugurada en noviembre de 1994 y en |a cual se invirtieron
760 millones de nuevos pesos.

Como se observa en el mapa 24, el espacio interurbano para 1990 muestra
una configuracion vial en torno a la ciudad de Toluca en forma radial, se extiende
sobre Metepec, San Mateo Atenco y Lerma, otra forma se ohserva en torno a la
ciudad de México y los municipios de Naucalpan y Huixquilucan que por fo
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abrupto de su topografia debe salvar varios barrancos, se ve también parte de lo
que sera un gran anillo vial alrededor de |a ciudad de México. Otra estructura que
se mantiene independiente de las ciudades de México y Toluca se localiza en el
centro del espacio interurbano misma que denota una organizacion local con
fisonomia propia. Para dar una idea de la cantidad de personas que soporta cada
kilometro de carretera pavimentada se presenta el cuadro 21,

Cuadro 21. Longitud de la red carretera (al 31 de dic. 1994)

. o
HUIXQUILUEAN™ 198,72 ™ 1704 5302

LERMA 117.37 1.23 527.7

METEPEC 70.7 0.74 1982.9

'NAUCALPAN 1116 17 3125

OCOYOACAC 95.72 1.0 4111 T
SANMATEQ ATENCO [18.7 0.2 12135

TOLUCA 2332 2.45 97.2

XONACATLAN 28.1 0.3 27131

ESTATAL 9510.79 10321

Fuente: INEGI, Gobierno del estado de Méxicb} Anuarr'rio'Estadlstico del estado de México, Toluca, Méx.
1995

Como se observa en el cuadro 21, la presion sobre las vias es mas fuerte en
orden decreciente en Metepec, San Mateo Atenco, Huixquilucan, Lerma,
Ocoyoacac, Naucalpan, Xonacatian y Toluca. Los dos primeros municipios se
ubican arriba del dato estatal. En cuanto a porcentaje, los municipios con mayor
proporcion son Toluca, Lerma y Naucalpan, los municipios con menor proporcion
respecto al estado son San Mateo Atenco y Xonacatlan. Es de destacar que
Huixquilucan y Lerma, no cbstante que les corresponde un mayor porcentaje
soportan mas presion (530.2 y 527 hab./ long de km.), sobretodo el primero. Esto
permite suponer que en los municipios montafiosos al ser mas restringido el
trayecto de los caminos presenten mayor presion, no asi en los municipios con
terreno plano.

En este periodo de analisis, se consolidd el modelo centralista de la ciudad de
Mexico, al ser en esta época cuando se concluyé una segunda via de enlace con
Toluca, la carretera Toluca-Naucalpan 134 de la que ya se hablé anteriormente,
se establecen asi los dos principales ejes sobre los que se conectan la mayoria
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de los caminos que enlazan este espacio, mismos que fungen comao las guias de
expansion de la mancha urbana.

El crecimiento de la poblacion se acelerd en esta etapa, ya que de tener una
densidad de poblacién de 137.6 hab./km.? en 1960 para 1990 llegé a 594.6
hab./km? (en este dato no se incluye la informacion de Naucalpan y Toluca).

De lo anterior se deduce que conforme la mancha urbana, tanto de la ciudad
de Toluca como de la ciudad de México, tendid a aproximarse cada vez mas (ver
mapa 26), el espacio interurbano fue mas reducido, no asi la poblacién que
habita en él, como se observa por Ia densidad de habitantes que se presenta en
el cuadro 22.

Cuadro 22. Densidad del espacio interurbano.

1900 10 1320.0 516 68.9 311
1940 9 12428 800 732 26.8
1960 9 1242.8 1376 49.8 50.2
1990 6 591.8 594.6 16.0 83.0

Fuente: Los datos de superficie fuerom tomados de Garcia de Miranda (ver bibilografia), el resto se calcuiaron en base
alos datos de {a poblacion de 1900, 1940, 1960 y 1990,

Por los datos que se presentan en el cuadro se puede ver que la densidad de
habitantes sobre el espacio interurbano siempre ha sido alta, al ser mayor a la
media nacional desde 1900, por ejemplo para 1990 la media nacional fue de 40
hab./ km? También se observa en el cuadro 22 como la conformacion del
espacio interurbano vari6, de ser un espacio totalmente rural, en la actualidad es
casi urbano, motivado principalmente por su ubicacion entre dos urbes y el
impacto de las vias de comunicacion.

Este espacio en la actualidad es visto como una opcion de vivienda ante una
ciudad que encarece sus servicios por el alza excesiva del suelo, por lo que la
construccion y modernizacion de las vias de comunicacion al acortar los tiempos
de traslado, hace mas factible llegar a la ciudad por carretera, que atravesarla.

La expansioén tan acelerada de la mancha urbana dio lugar a que en los afios
setenta se consolidara la zona metropolitana de la ciudad de México, que agrupa
dos municipios del area de estudio: Huixquilucan y Naucalpan, mientras para los
ochenta se consolido Ia zona metropolitana de Toluca que abarca |os municipios
de Lerma, San Mateo Atenco, Metepec y Ocoyoacac. Esta expansion del area
urbana, requiere de un continuo mejoramiento de las vias de comunicacion, al
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darse una constante competencia entre el crecimiento poblacional y las mejoras
a las vias, que en tltima instancia se ven reflejadas sobre el espacio interurbano.

La situacién general que prevalece en el espacio interurbano, para 1990, se
observa con el crecimiento de la poblacion al interior de las localidades ligado a
la densificacion de las vialidades. Con base en ello se obtuvieron las tasas de
crecimiento de la poblacion entre 1960 y 1990 con resultados tan heterogéneos
que van del 0.65%, 2.6%, 6.3% etc., |0 que denota una situacién disimil, con
caracteristicas urbano rurales entremezcladas, que hacen complejo su
agrupamiento; sin embargo, por cuestiones de analisis se procedié a clasificar
dichos porcentajes en cuatro rangos de acuerdo a la concentracion de
localidades, en cada uno de ellos.

El primer rango va de 0 a 2% (circulos de color amarillo), concentra 19
localidades y se ubica en el municipio de Lerma donde se distribuyen de norte a
sur (ver mapa 25), también se localiza en la parte montariosa de los municipios
de Naucalpan, Huixquilucan, Ocoyoacac y en la parte plana en Metepec y Toluca,
agrupan en su mayoria a localidades y poblados pequefios.

El segundo rango de 2.1% a 4% (circulos de color salmén), agrupa a la
mayoria de las localidades que integran el espacio interurbano, integra 45
poblados distribuidos por toda el édrea, pero se observan mayores
concentraciones en Huixquilucan, a lo largo de la carretera México 15 y al norte
del municipio de Lerma, se distinguen algunas poblaciones importantes como las
cabeceras municipales de Huixquilucan, Lerma y Xonacatlan.

El tercer rango va de 4.1% a 6% (circulos de color naranja), agrupa solo a 9
poblaciones, se concentra en las cabeceras municipales de Metepec, San Mateo
Atenco y Ocoyoacac, asimismo destaca San Mateo Atfarasquillo, poblado
cercano a la cabecera de Lerma resultado de la fusioén de dos localidades (Santa
Maria y San Mateo Atarasquillo), también es de notar la localidad de Rio Hondito
que se sitia a las margenes de la carretera México 15, otras localidades se
ubican en el limite con el D.F. en el municipio de Huixquilucan y una més cerca
de la carretera México 134 (La Magdalena Chichicaspa).

El cuarto rango con mas de 6.1% (circulos de color rojo), se localiza en la
localidad de JesUs de Monte, cuyo crecimiento ha sido influenciado por la ciudad
de México, al hacer una comparacion de su poblacién entre 1960 y 1990 se ve
que tuvo un crecimiento del 3264% en un lapso de tres décadas.
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En el mapa 25 también se ven circulos de color azul que denotan zonas de
expulsion de poblacion, los circulos de color blanco son las localidades que
cuentan con informacion a partir de 1990 y estan concentradas en la zona
conurbada de la ciudad de México. Es de tomar en cuenta las nuevas areas de
poblacion que surgieron en torno a la Marquesa, influidas por los
estahlecimientos comerciales y recreativos.

El espacio denominado interurbano, segun Castillo y Gonzalez Salazar (ver
bibliografia), forma parte de las zonas metropolitanas de Toluca y México,
respectivamente, queda excluido Unicamente el municipio de Xonacatléan, por la
revision que se ha realizado, se considera que aunque existe una fuerte
interaccion entre las localidades y las ciudades, actualmente se distinguen areas
urbano-rurales entremezcladas, por lo que no se puede hablar estrictamente de
un continum urbano sino de un mosaico que avanza en forma desigual, y aunque
las vialidades han configurado una especie de elipse que une a la ciudad de
México con su satélite, la ciudad de Toluca, al interior de este espacio se ha
generado una relacion entre localidades mas particularizada donde se distingue
un eje de norte a sur en el municipio de Lerma que articula a este espacio y da la
opcion de relaciones mas diversificadas y locales (ver mapas 25 y 26).

En el espacio interurbano se dibujan las consecuencias de una urbanizacion
desarticulada y no planeada, por lo cual coexisten sin una estrategia urbana
areas verdes que generan conflictos por su mantenimiento, privatizacion o
eliminacion, éareas privadas exclusivas, comerciales y de recreo y el
establecimiento de poblaciones en varias zonas. Esto se observa mejor en el
mapa 25 que a continuacion se describe.

En este mapa 25, se observa la Zona de Desarrollo Ecoldgico Controlado
(ZEDEC) de la que ya se hablé anteriormente, donde se ubica una area urbana
para poblacion de altos ingresos econdmicos que intentan preservar el entorno
natural adecuandolo a sus intereses.

Se observa también que la mancha urbana se ha extendido a la zona de los
parques nacionales: Desierto de los Leones y Miguel Hidalgo (La Marquesa), al
existir establecimientos comerciales que han impactado dicha zona, la
infraestructura que lo atraviesa acrecienta el deterioro ambiental.

En lo referente al municipio de Toluca, en el mapa 25, se observa una division
de espacios, se distingue la zona denominada Centro de Desarrollo Urbano
Estrategico que segun el gobierno estatal abarca la parte central del municipio de
Toluca hasta sus limites con Lerma y Metepec, dicho centro agrupa el mayor

147

ar



AL 53,20 a6 93 34 23032 99°30" $9-38" 9926 924" 9922 2920 99718 e a1 1
T T ¥ ? - ns 2%
» 3 N - - *
MAPA 20 EVOLUCION DE LAS MAJICHAS UPBAIIAS DE LA CIUDADES MEXICO Y JOLUCA SANTIAOO TEFETLAXET o
. . 1aS AmmAS
o e
’ «
A EL CORRADE RO -
! [© 2
i
P ’ MAONO 1A
Y SANLIADD TFI0COfK{GE /
2 < SN FRANCISCO Conmalra
e 26 ST4 MARIA L4 ASUNCION - ~ - PR S 19° 26
JcuQt68rC, LAMEER = N - Pl
I3 B ™ PENAE Cll‘ Tas I\‘ MIOD.AIVM CHICHICASP
2 - -
SAN AGUSTIN bantZUT AV‘;.‘ o
A PEDAG HUIT 22 aPAN La GromiTa O, auanoa ;
AN LORENZO AT ran 4
SAN IQANCISCO FONACATLAN v MZO ATDZIL A SAN CHIETOBAL TEXCALUCA v
924 ACAMIKPA HNTZR APAN TThe2a
N - SacaMuULPa nnu-noun-
K SN SAN FRANCISCO AYOTUSCO HULOTIAPA ~}\
. ' “_} \ - no . ] N 3
ks } £ g 7 . T STa CRUZ nbmsco \ 0o ko 7
HE S [o) T A n OLPAN R g
*{ [ } ! i : vI;)F- £ ESTING S ivano omr -t‘-n’ !!‘ Z Z {\,"‘*‘
2 1 ARRANGA GRANDE RANCHO VIESO® o C.ia gron
. . fe METATE VIEJD
22 § '( SACAMIAPS 1Lang Ollm(.
i ‘ 11 I ! . XOCHICUAUTL &
H ; N SAN MICOUAS PFRALT SAN FRANCISCO ‘m“ Slanca
! : e H OCCUAUTLA i @ fliauvme SUS OEL MONT
47 : h . PUDRA GRANDE zacamurea®
8 : ty ! : d R GRLUC AN SAN JUAN YAULES
3 rivhiils [ H 3 o € CERmITO
- 8 g a
97043 4 tie :' ! 3 SaMMATFO ATARAEQIML sANTIAGO anALCO O ‘-o- o “”7\‘/ o
&
HHERIHY Sta cmir CrmarmiaPan . Dirn oo
i HE 1 can sose B cramity - v QX
H IEERRRT N CANADA DE ALFEREZ * LA CANADA
IR ERER R \
RS R S] - »
it SAN MIGUFL AMEYAITO  _nSALAZAR 1A Cinta / ,
s ' i IRy - . ‘ - ho* 1
1 3 ()mwnn -~ Cot”ORAZ RUBIO, o - WrriRA I iR ta sme &
: o P
i j a ruamz L S A QU LA MARQU 54 4 .
— i} HEBBHNE R - . 1
/=
PRI VAILE DFL SHENCIO P
gre s e -
/&G ,
s 1e ", oL Tese
- L 7e)
i = AN IERQNIAD AL co . . re
i s sngioReatuce L F g
betin GUADALUPE VICIGAIA &
1t ! + 2% -
i:p PEDRE QAL DF GPE. IDALGOD DN
1 i Tsanta mama sagoac b SLE
i “ii oconnas N SAM PEGHD CH0IULA . . . .
i AN - PR . rd
1714 i f' . ‘e . s, +5" 14
1§24 N - + —SAN PEDRO ANLAPLTO Tt s -
1 LAN 5 rAS TtneD v Va
. - .
{7 saw sesasian ; i —t® 1 2 3 a3 S
L AL VARG OBKEGON !
SAN MIGHHE 1o tiCite ARn Cn v *
w12 San E.l\':’lrvl 1" an lllln(" ~ -
- ——— — —k et
s ETRY g 32 T T e g ————A 19° 12
! sa‘an N TS $372a 9722 3930 9923 #5726 9924 9927 $9°20 T 8516 TRETS TRH 5% 10 l
SIMBOLOGIA

v+« Limite de la enlidad tederativa

( ' Poblacién nueva o aparicién de datos Area urbana alred
~  hastalafecha mm rededor de 1900

Limite municipal y delegacional
’ Poblacién en aumento

=] Area urtbona en 1940
+++ 1. Ferrocartiies ., Y
{¢") Poblacién en decremento LN Area urbang en 1560

HOTA La nformacitn se muestra con e obwtun de v

I Ol LA Qe S di

Vialidades
B3 Area urbana en 1999

128



ntmero de vialidades (ver mapas 15y 16), asi como un érea con gran demanda
de servicios donde se aprecia la amplitud de la urbanizacién sobre una zona
plana de cultivos, en contraste con el Distrito Federal donde la salida de esta

cuenca se da por el parteaguas, y motiva que la poblacion se establezca en las
barrancas y cauces de rios.

Con base en esta reparticion de espacios y al considerar la informacion del
mapa 25, se pueden distinguir tres zonas de crecimiento: zona 1 comprende la
parte norte del municipio de Lerma y completo el de Xonacatlan, la zona 2 abarca
el area metropolitana de la ciudad de México en los municipios de Huixquilucan y
Naucalpan, y la zona 3 que se establece a lo largo de la carretera México 15, se
extiende desde el sur del municipio de Lerma hasta el parque nacional Miguel
Hidalgo.

La zona 1 agrupa en su mayoria a localidades del rango de 2.1 a 4% de
crecimiento de la poblacién, en esta zona el impacto de las vias de comunicacion
es menor, al ser la zona mas marginada, ya que sdlo es comunicada por la
carretera México 134,

La zona 2 se localiza en el area metropolitana de la ciudad de México, en
localidades de Huixquilucan y Naucalpan, se distingue por tener una elevada
tendencia al crecimiento de su poblacién (circulos de color blanco), se
caracteriza por concentrar procesos de redensificacion de la poblacioén con la
consecuente agravante que ello acarrea, como la creacion del ZEDEC o la
protesta de la poblacion ubicada en las zonas de minas, como la colonia La
Mancha. En esta zona se ubica la Unica poblacién con un crecimiento mayor al
6.1 % Jesus del Monte y otras dos localidades cercanas que presentaron un
crecimiento entre 4.1% y 6%, ademas estan en vias de igualar a la localidad
anterior.

La zona 3 se localiza a lo largo de la carretera México 15, ocupa el sur de
Lerma, Metepec, San Mateo Atenco y Ocoyoacac, llega hasta la Marquesa, es el
area que integra los nucleos de poblacion mas grandes y de acuerdo a la forma
en que se distribuye es una zona en desarrollo acelerado.

Las zonas 2 y 3 fueron y son influidas por las vialidades, al ohservarse mayor
densidad en éstas, lo que ha incidido en el crecimiento de la poblacion, aunque
también deben considerarse otros factores que la han propiciado. En la zona 2, al
existir espacios accesibles a las mayorias se generé un poblamientc
concentrado, vinculado a la topografia montafiosa, mientras que en la zona 3 el
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transporte dio origen a uno de tipo expansivo que gira en torno a las Fuentes de
empleo.

Lo anterior hace distinguir varios ritmos de integracion de las localidades a la
mancha urbana, al darse con mayor rapidez en la zona mas impactada (zona 2),
sigue en la zona 3 y por titimo en la zona 1.

En vista de planear el crecimiento sobre el espacio interurbano, se pueden
considerar las tendencias anteriores, para discernir las directrices a seguir dentro
del cual el impacto urbano no sea tan severo, ya que el impulso seria a
determinado niimero de centros de poblacion con el fin de distribuir mejor los
recursos.

El fuerte crecimiento de poblacién observado durante las Ultimas dos décadas,
tanto en las ciudad de México como en Toluca, llevo a crear planes de control de
la urbanizacion, los cuales no dieron resultados positivos; en el caso de Toluca,
por el proceso urbano que se dio al quedar intercalados espacios urbanos y
agricolas, para la ciudad de México, al no promover convenios entre el estado de
México y el Distrito Federal a fin de controlar el crecimiento urbano de las
periferias.

De acuerdo a o anterior, se puede observar que de no legislarse los
asentamientos poblacionales, la mancha urbana se desplazara hasta ocupar las
margenes de los nuevos tramos de vialidades construidos, al continuar con la
repeticion del modelo centralista generado en la ciudad de Meéxico y en
desarrollo para Toluca. Esto lleva a revisar su relacion con su area de influencia,
al considerar que dicha ciudad presenta las condiciones espaciales para seguir
su crecimiento,
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CONCLUSIONES

A través de la realizacion del presente estudio, se pudo comprender la
magnitud del papel que juega la infraestructura carretera como configurador del
espacio que atraviesa, esto permitid profundizar en el conocimiento de la
problematica urbana al dar cuenta de la lucha por el espacio en una urbe con un
crecimiento anarquico.

El estudio de la infrestructura y la urbanizacion es un tema poco tratado en el
area de Geografia, por lo que la investigacion tuvo varias dificultades; entre los
problemas presentados esta la falta de organizacion de la informacion
cartografica y bibliogréfica en algunas fuentes de busqueda como: en bibliotecas
gubernamentales donde casi no existe acceso a la informacién y la que
proporcionan es muy general. Ademas la escala de la informacion requerida no
es manejada por las fuentes estadisticas, sin embargo si existiera a nivel
municipal e incluso localidad el estudio seria mas completo.

Las conclusiones seran tratadas desde dos puntos de vista, primeramente
teorico y en segundo lugar practico. A nivel tedrico, se hard alusion a la
perspectiva presentada por el modelo espacial en el area de estudio, dicho
modelo sirvio de pauta para entender la evolucion de las ciudades de México y
Toluca en funcion de sus principales vialidades que se concretd en una division
de etapas y se presenta por medio de un esquema. Desde el punto de vista
practico se comentaran las consecuencias de este crecimiento urbano.

En el capitulo uno, en base al primer objetivo general se vieron las principales
caracteristicas fisicas de la zona, resaltando la dificultad que representa un
relieve montafioso para dar salida una ciudad instalada en una cuenca, asi como
la importancia de la cercania de la ciudad de Toluca a la ciudad de México.

En un segundo capitulo se pudo conocer el crecimiento paulatino que se dio
entre ambas ciudades (México y Toluca), a través de sus relaciones comerciales,
politicas, etc.

Al inicio, se vio cdbmo en la época colonial las veredas sufrieron cambios al
establecerse un nuevo modo de transporte, las carretas. Con ello surgieron los
caminos de herradura y los denominados reales. Durante esta epoca la economia
basada en la exportacion de materias primas unia sélo las zonas mineras y
agricolas con los puertos como una respuesta a intereses imperialistas, esta
situacion impedia el desarrollo de las economias locales, al existir Unicamente
puntos estratégicos de poblacion para la metrépoli. Esta etapa se puede
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caracterizar dentro del estadio preindustrial del modelo de las interrelaciones
funcionales (ver esquema 1).

Con la independencia del pais se buscd el desarrollo nacional, lo cual propicié
que se tomaran medidas urgentes sin planeamiento alguno; en cuestion de vias
hubo un escaso mantenimiento a los caminos existentes, hecho que se vio
agravado al fijar la atencion en un nuevo modo de transporte que en otros paises
habia traido importantes transformaciones economicas, sin embargo este modo
respondia a un sistema industrial que en México aun no se habia plenamente
desarrollado, por lo que tal sistema no genero una industria que lo abasteciera.

En el capitulo tres, se explico el crecimiento de las ciudades en el siglo XX, se
analizd también el desarrollo del tercer estadio en las ciudades de México vy
Toluca, el cual por su aplicacion reviste varias particularidades.

En el estadio industrial aparece el ferrocarrii como apoyd a la incipiente
industria de principios de siglo, pero no transcurrieron mas de dos décadas
después de inaugurado, cuando irrumpe un nuevo modo de transporte, el
automovil, el cual redujo ain mas el tiempo de traslado entre la ciudad de México
y Toluca, dicho modo también ocasiond un fuerte impacto en primer lugar por la
ruptura de la traza urbana y, en segundo, por la acelerada expansiéon de la
mancha a través de las vialidades que configurd crecimientos desiguales, y estos
son los origenes del poblamiento que se desencadend posteriormente, por lo
cual se debe tomar en cuenta este tipo de antecedentes para planes futuros y
hacerlos operativamente viables.

El estadio postindustrial inicio a fines de la década de los ochenta con la
creacion de las autopistas urbanas y la construccion de un incipiente anillo
periférico (ver esquema 1), esta infraestructura permite el acortamiento de
distancias y por lo tanto de tiempos, como se observa en la gréfica 9.

En la ultima etapa del modelo inician las relaciones laterales entre las
ciudades de estudio, por lo cual entran al estadio postindustrial temprano
(éreas metropolitanas inmaduras).

Al considerar las ultimas dos etapas es posible observar las consecuencias en
la falta de atencion del ferrocarril para que diera lugar a un desarrollo puntual
integrado, como prueba de ello se tiene que de acuerdo a la fuente del cuadro 14,
el recorrido entre las ciudades de México y Toluca en Ferrocarril se hacia en dos
horas treinta y cinco minutos y actualmente se realiza en tres horas. El apoyc
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unanime a las carreteras origind una urbanizacion de tipo laxo y la falta de
complementacion de ambos modos.

Grafica 9. Reduccion de los tiempos de traslado entre la ciudad de México y
Toluca en funcion a la modernizacion de los modos de transporte.
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Fuente: Censos de Poblacion del estado de México y el Distrito Federal de 1900,1940, 1960 y 1990 (ver
hibliografia).

Ef tiempo de traslado entre la ciudad de México y Toluca, con los diferentes
modos de transporte se ha reducido en cada etapa. Se observa que a pie se
empleaban dos dias y en diligencia ocho horas al recorrer una distancia de 89.1
km., mientras por la carretera libre México 15 una hora, México 134 hora y media
y autopista federal de cuota 45 minutos (ver grafica 9).
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ESQUEMA 1.

LA EVOLUCION DE LAS CIUDADES DE MEXICO Y TOLUCA EN
FUNCION DE SUS PRINCIPALES VIALIDADES
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DE ARRIERIA o
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I(ll;JCA
mexico | Expansién de la mancha urbana
. i homogénea y crecimientos puntuales
INDUSTRIAL 11)5‘82 FERROCARRIL \ de la poblacién ligados al ferrocarril,
A DILIGENCIA tiempo de recortido 3 horas
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£ 1
lf;LlJCA
GeLF ARG Diferenle expansion de la mancha
| ! Lewwa | UThana, en hase a las vias de
N ;;:{ l HE | comunicacion.
M /1:)25 ?g;ggg/\\mm[_ ™ ‘ La ciudad de México crece en forma
A LOS R v tentacitar 'y Toluca en forma
D OCHEN | / expansiva  consolida  su zona
1] ™ ) m m i metropolitana en esta etapa. Ef
R oxa LEITIATA liempo de traslado enlre una ciudad
0 y olra es hora y media.
POST QUERETARD Inician los lazos lalerales. enlre las
INDUS \ |y mones | Cludades satélites.
TRIAL EN DE LOS -
PRO | OCHEN- Ul" $111) rurma | S€ empieza a formar un gran anillo
CESO | TA A AUTOPISTA i periférico alrededor de la ciudad
DE LOS CARRETERAS . central, con objeto de distribuir el
tridfico  en vlas de confonnar un
. ey
MA NOVEN / policentrismo, © «crear una
ou TA wﬂt}'ﬂ’vm megdlopolis  donde el espacio
REZ interurbano se integra a las urbes y
liende a desaparecer.

El esquema muestra el crecimiento de la mancha urbana en las ciudades de estudio en los diferentes
estadios. Se observan también los periodos que sirvieron de cortes entre un modo y otro. Aunque en el
esquema no se seala existe cierto traslape entre una etapa y olra, por ejemplo entre la etapa industrial
y postindustrial, donde el ferrocarril es importante hasta los aiios cincuenta.
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La situacion actual que presenta la ciudad de México, de un crecimiento
expansivo de la mancha urbana en forma tentacular, disminucion del crecimiento
de la ciudad central, carencia de politicas de descentralizacion que ayuden a
conformar ciudades medias alternativas y una incipiente infraestructura de
circunvalaciones en torno a la metropoli; da lugar para suponer que la ciudad
México y Toluca se encuentran en una relacion critica y definitoria, al formar
actualmente una area metropolitana inmadura, sin llegar a ser parte de un
complejo metropolitano (ver esquema 1) hasta que exista congruencia entre la
economia, sus requerimientos y el espacio.

La ciudad de Toluca se caracteriza por estar en una etapa de transicion (para
convertirse en parte del continum urbano de 1a metrépoli o para formar un modelo
policentrico), donde las localidades intermedias jugaran un importante papel para
definir un mayor y continuo crecimiento de la ciudad de México o de Toluca, al
acercarse cada vez mas. Producto de este crecimiento es la aparicién de un
espacio interurbano modelado por las relaciones entre ambas ciudades y por la
dinamica urbana de cada una de ellas, por lo cual en torno a las urbes se gesta
un nuevo proceso que el modelo no contemplé. Esto se observo en el desarrollo
seguido por el espacio interurbano en el cuarto capitulo, donde se verificd un
crecimiento de las poblaciones localizadas en este espacio con tendencia a un
mayor dinamismo, lo que ocasionara la integracion fisica de ambas ciudades.

Con este estudio se comprobod que el transporte es susceptible de generar
relaciones de varios tipos y a diferentes niveles. Ademas las politicas del
transporte son independientes del territorio en que se ubican, por lo cual a cada
época Y en relacion con el modelo economico le corresponde una organizacion
territorial especifica (para el estudio se refiere a la traza urbana).

Desde el punto de vista practico, en el trabajo se abordé la habilitacion de
vialidades acordes con un sistema econémico que no tuvo en consideracion la
busqueda de una integracion del territorio con su economia y poblacion, producto
de esto, es el crecimiento de la ciudad de México, como sede aglutinadora de las
mayores transformaciones que a cada momento irradia sobre su entorno. La
ciudad de México absorbe toda posibilidad de crecimiento equilibrado, y deja a
Toluca en una relacién de ciudad dependiente, al ser absorbida fisicamente en su
totalidad y afectar su espacio por la implementacion de vialidades que parten de
la ciudad de México y atraviesan el territorio estatal para tener mas opciones de
movimiento.

Lo anterior, muestra la construccion de las vias como un factor importante de
la conurbacion, al ser un fendmeno que se da a través de ellas, al menos hajo las
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condiciones de privilegiar ciertos polos y éstos tienden a acrecentar su
importancia cuando irradian de ellos las diferentes vialidades para conectarse
con su area circunvecina.

La infraestructura vial ha aportado, con el alto precio de la técnica necesaria,
las salidas requeridas y se observa al atravesar montaias, cruzar barrancos,
conectar y desahogar vialidades, como resultado de una salida fragmentaria a
una problematica urbana que no se le atendié como se debia, ya que la solucion
no viene solo con medidas que den respiro por un momento y para un sector,
sino que debe ser acorde al problema en todo lo que atafie, duradera y
considerarla como parte integral de un todo. En este sentido, conviene
regionaimente buscar la integracion y no una situaciéon extrema donde un sélo
polo genere riqueza y enormes problemas.

La ciudad de México crece a pesar de los altos costos que ello implica y la
situacion se vuelve mas compleja al aumentar el malestar social por el espacio
contrastante en que se ha constituido esta gran urbe, al polarizar y hacer tensas
las relaciones entre las clases sociales. Probablemente esto ohedezca al modelo
de una economia neoliberal como en la que actualmente se vive, y donde los
grandes capitales son los que definen las soluciones a seguir, como el construir
espacios "exclusivos" para poblacion de altos ingresos, junto con la privatizacion
de las vialidades lo cual es una consecuencia mas de la expansion urbana. Esto
da idea del alto valor del suelo de la ciudad de México, lo que provoca que la
poblacidn con menos recursos econdmicos se instale en las afueras de la ciudad
y en las zonas mas vulnerables como barrancas, canadas, laderas, etc.

Aunque la topografia no es una limitante para el establecimiento de la
poblacién en la parte estudiada de la ciudad de México, si conlleva serios
problemas en la dotacion de servicios, al reducir las ventajas de vivir en una gran
ciudad y acrecentar las desventajas como: encarecimiento, conflictos sociales,
aglomeracion, contaminacion, entre otras.

En el caso de la ciudad de Toluca, su cercania a una ciudad polarizadora, la
convierten en destino eficiente para los requerimientos que la metropoli
demanda; por ejemplo, al proceso de la industrializacion se sucedio también la
urbanizacion, al aprovechar la infraestructura, puesto que el fin es sostener a la
ciudad de México, no obstante los problemas originados en otras ciudades. Con
lo que una vez mas se demuestra que el desarrollo de centros especificos crea
altas concentraciones de recursos materiales y humanos, limita el crecimiento de
su entorno al gestar el fendbmeno de absorcidn, independientemente de su
contexto temporal y espacial.



La ciudad de Toluca a través de sus vialidades llegd a entablar contacto con
gran numero de localidades, que poco a poco pasaron a formar paite de la traza
urbana al integrar espacios rurales, lo que origind una expansion favorecida por
la amplitud del valle, pero en todo caso las vialidades al densificarse participaron
en forma directa, para hacer a Toluca altamente accesible con otras ciudades.

RECOMENDACIONES

Los medios de transporte carreteros han influido en la implantacion y
expansion de la mancha urbana, al ser guias fundamentales del crecimiento
poblacional entre las ciudades de México y Toluca. Ante esto, el ferrocarril es un
modo de transporte adecuado debido a que tiende a inducir un crecimiento de
tipo puntual, y es un instrumento que hace posible concentrar a la poblacion, al
evitar los grandes crecimientos en vias de metropolizacion de varias ciudades.

Es importante considerar un tratamiento particular de la infraestructura del
transporte, entendido como un factor clave que responde a determinados
requerimientos y en esa medida esté acorde con el nivel econdmico que lo
impulsa, se debe tener presente que el transporte llegay se instala en un espacio
determinado, se hace un factor unido a él y en esa medida es capaz de generar
notables cambios, empieza por la distribucién espacial de la accesibilidad, esto
hace a su vez que las politicas que se sigan de reordenamiento espacial
consideren al transporte en esta doble relacion, al fungir como un hilo rector de la
estructura urbano regional.

La infraestructura de caminos esta involucrada en el desarrollo de las urbes, al
ser espacialmente parte de éstas, como siempre ha sido, pero ahora con la
disminucion del tiempo de traslado se han acortado distancias y se han acercado
atin mas los espacios, por lo que se puede hablar de dos momentos: antes del
automotor, de ciudades con caminos que definen funciones muy especificas de
acuerdo a los puntos que unen, por ejemplo; ciudades mineras, donde se
remarca la distancia entre éstas, y ciudades después del automotor, en las
cuales es notable la disminucién del tiempo lo que hace que acontezcan mas
fenémenos en un espacio determinado. De hecho el factor tiempo parece ser el
que guia la evolucion de las urbes, en el sentido de las ventajas que ofrecen
todas ahi reunidas, por lo que prosigue la seleccién de las areas mejor
comunicadas (lo cual implica un mayor ahorro de tiempo lejos de caos viales).
Esta ventaja que llevo consigo el acortar los tiempos, trajo como consecuencia el
surgimiento de fenémenos conexos como la industrializacion, la urbanizacion e
incrementada terciarizacion, asi como una subutilizacién del ferrocarril a
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expensas de un modo de transporte mas rapido lo cual provoca que las ciudades
cada vez esten mas cerca.

La infraestructura ofrece acortar los tiempos, pero con politicas uniiaterales de
total apoyo o a la industria o a la infraestructura esta desborda fendémenos que
propicia se rebasen los planes.

Por otra parte, al establecer determinadas directrices urbanas, se debe tener
presente la escala micro o macro sobre la que se trabaja, por ejemplo, Toluca no
es lo mismo su funcionamiento como centro estratégico de poblacién, que
Toluca, como ciudad con su zona metropolitana, las estrategias y los niveles de
accesibilidad deben tener un tratamiento diferentes para llegar a formar una red
complementaria.

A partir de estos planteamientos se debe preveer qué sucedera con este
espacio y la tendencia de evolucién, ya que actualmente es un momento clave,
para definir tal relacion por la dimensién del fenomeno que esta en evolucion.

De continuar con el desarrollo seguido hasta ahora, el transporte visto como
parte de un sector, sin considerarlo en su relacién con la organizacién espacial,
sélo se tendra como respuesta una salida temporal.

En cuanto al espacio interurbano, en continua reduccion, es recomendable que se
interconecten sus localidades en forma transversal para lograr con ello una
comunicacion local y en esta medida el transporte pueda ser aprovechado, asi
como definir politicas generales a seguir en el ordenamiento del territorio.
También se debe vigilar el crecimiento seguido por ambas ciudades que
amenazan con unirse fisicamente, sobre todo por el ritmo acelerado en el
crecimiento de las localidades de este espacio interurbano, al conformar una
megalopolis de grandes dimensiones que provocara fuertes presiones vy
disfuncionalidad en el futuro.

Existe la necesidad de hacer una compatibilidad entre la politica interurbana e
intraurbana que tenga como objetivos:

1) Contar con un érgano dotado de poder publico, paralelo a escala
regional, el cual vigile el proceso de expansion urbana y contenga su avance, por
lo que se debe conocer y delimitar territorialmente la mancha urbana para Ia
realizacion de estudios sobre los asentamientos poblacionales, a través de
censos de pablacion con lapso de tiempo corto, encuestas de origen y destino de
los pasajeros del area metropolitana, con objeto de vigilar rigurosamente a la
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mancha urbana en un tiempo y espacio determinado. Con el proposito de servir
como regulador o asesor sobre problemas que tengan ingerencia con el Distrito
Federal, el estado de México o ambos. Asimismo elaborar informes de su gestion
y rendirlos ante la camara de diputados.

2) Revitalizar a la ciudad de México, ya que cuenta con muchos espacios
“subutilizados” de poca accesibilidad, pero potencialmente productivos, para ello
seria necesario realizar un censo de los inmuebles que no estan en uso, con el fin
de que se realicen los estudios necesarios, para analizar la forma de reutilizarlos.

3) Considerar planes que tengan en cuenta el desarrollo urbano en una
perspectiva temporal apropiada y no en base a lapsos circunstanciales y
politicos, con la firme voluntad de llevarlos a cabo.

4) Utilizar de manera dptima las carreteras al aprovechar al maximo la
infraestructura existente y prevista; por ejemplo, la carretera de cuota México 15
es subutilizada por el alto costo que implica el peaje, al costar sesenta pesos de
iday vuelta, lo que equivale a aproximadamente tres dias de salario minimo.

5) Favorecer con fuentes de empleo a otros centros urbanos o crear nUevos
polos, de tal manera que el desarrollo sea mas equilibrado entre 1as regiones, por
lo que al proveerlas con la infraestructura carretera suficiente, acreciente las
ventajas comparativas.

6) Levantamiento de planos municipales y elaboracion de planos urbanos de
desarrollo.

7) Levantamiento preciso de usos del suelo, bajo la vigilancia de la
SEMARNAP, y que esta informacidn esté disponible para todos los sectores.

8) Proteccion y conservacion de las areas naturales, a través de programas
conjuntos entre la Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Desarrrollo Rural y la
Secretaria del Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, a fin de planear el
mejor aprovechamiento de una zona, asimismo, por medio de reformas a la
legislacion reforzarla con una formacién conservacionista para la poblacion en
general mediante campanas de difusion masiva.

Finalmente, seria conveniente realizar estudios mas detallados de la zona, pare
conocer el impacto ambiental que gener6 la puesta en marcha de la autopista
México-Toluca sobre el bosque, asi como el incremento de las actividades
comerciales en el Parque Nacional Miguel Hidalgo (La Marquesa) y como afectan
el entorno.



e

Toda accion que se lleve a cabo para mejorar la vialidad hacia la ciudad de
México, debe considerar la organizacion de una estructura urbana donde
prevalezca el policéntrico al centralismo, con lo que ello implica; una politica
reguladora de uso del suelo, un aprovechamiento integral de los recursos,
politicas sobre la expansion urbana reguladas y vigiladas, seguidas de
infraestructura vial integrada al desarrollo econdmico social y constantemente
realizar planes alternativos a diferentes escalas del desarrollo urbano.
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ANEXO

DATOS A NIVEL DE MUNICIPIOS O DELEGACION POR LOCALIDAD DE
1900,1940,1960 Y 1990.

FUENTE: CENSOS DE POBLACION DE 1800,1940,1960 Y 1990 (VER BIBLIOGRAFIA).
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HUIXQUILUCAN

"HUIXQUILUCAN DE DEGOLLADO

3,840

1,666 2,434
AGUA BENDITA 69 94 223
AGUA BLANCA 191 28| 674
EL CERRITO o 191 266 888
‘GRAL. IGNACIO ALLENDE 904 1,047 1,664
HUILOTIAPA 153 140 170|405
LA MAGDALENA CHICHICASPA 427 1,148 1,444 6,772
EL LAUREL 118 117 417
LLANO GRANDE 195 236 497
PIEDRA GRANDE 203 187 392
ZACAMULPA* 585 731 3,603
SAN BARTOLOME COATEPEC 640 650 1,025 3.310
SAN CRISTOBAL TEXCALUCA 427 562 573 1,927
SAN FRANCISCO AYOTUSCO 153 1235 892| 2,509
SAN JACINTO 257 329| 1,926
STA. CRUZ AYOTUSCO 2,880 1603| 2,646 3,180
SANTIAGO YANHUITLALPAN 395 691 1172 3,642
LA CANADA 342
EL PEDREGAL 582
LA NOPALERA 28
LOMA EL CARMEN 1277
TREJO 600
JESUS DEL MONTE 161 5,417
SAN JUAN YAUTEPEC 1,772
LA CIMA 103
SAN RAMON 744
DOS RIOS 1,079 3,306
EL OBRAJE BRETY
EL GUARDA 408
LA GLORIETA Y
SAN FERNANDO 452|  16,592*
TOTAL 8915 10498| 15203| 52,872

*Datos tomados de 1980 Censo de Poblacion, del Edo. de Méx, de 1900, 1940, 1960, 1990 (Ver bibliografia)
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LERMA

LERMA DE VILLADA 1,315 1,174 2,376 9,358
AMOMOLULCO 253 359 429
BARRANCA GRANDE 607 462 569
CANADA DE ALFEREZ L 7 182 183
METATE VIEJO 163 552 1,196
SACAMULPA HUITZILAPAN T Y 1,003 1,834
SACAMULPA TLALMIMILOLPAN | 526 747 1,008
SACAMULPA XOCHICUAUTLA 688 1,755 1,078
SALAZAR 490 458 306 917
SAN AGUSTIN HUITZIZILAPAN 520 452 1,076
SAN FRANCISCO XOCHICUAUTLA 1300 1482 2260| 2,491
SAN JOSE EL LLANITO 168 214 233 644
SAN LORENZO HUITZIZILAPAN 2,410 2,063 1,495 743
SAN MATEO ATARASQUILLO 385 880 1306 | 12,980
SAN MIGUEL AMEYALCO 667 |  1564| 1,939 3,029
SAN NICOLAS PERALTA 715 695 1,108 2,767
SANTA CATARINA 290 251 462 1.205
STA. MARIA ATARASQUILLO 678 1,780 1676 | 8,058*"
STA. MARIA TLALMIMILOLPAN 364 718 937 2,001
SANTIAGO ANALCO 154 655 1182 1,927
TULTEPEC 1,474 2,721 8.011
SAN PEDRO HUITZIZILAPAN 428 1,262
EL ESPINO 13 194
LA MESA 156 198
PENAS CUATAS 197
PUEBLO NUEVO 1,323
STA. CRUZ CHINAHUAPAN 197
ANALCO 1.026
ALVARO OBREGON 1213 2,629
RANCHO VIEJO 41
REFORMA 820
TOTAL 8011| 16838| 27423| 61,933

¥*Dato de 1921, ya que en 1300 pertenecia al dislrito de Lerma, no se suma al total.

**Dato de 1380 y no se considera para el total,
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METEPEC

SAN FRANCISCO COAXUSCO 400 438 891 | 1,736
SSAN SALVADOR TIZATLALE 537 523 775 1,077
LA VIRGEN 64 52 26

SAN GASPAR TLAHUILILPAN 1,145 1,346 1480 [ 4,414

SAN SEBASTIAN 858 1,004 1,454 1772
SANTA MARIA MAGDALENA OCOTITLAN 448 691 981 3,069

SAN BARTOLOME TLALTELULCO 1181 1657 2,070 5,021

SAN MIGUEL TOTOCUITLAPILCO 1,616 1688| 2,001 4,960
VILLA METEPEC 5,688 5082|  6.655| 116,203
SAN JERONIMO CHICAHUALCO 931 1,022 1719]  5363"
CUAUHTEMOC 40 21

LOS SAUCES 8| 1317
LAZARO CARDENAS 49 63 736"

ALVARO OBREGON 131 108 723
SAN JORGE 35 41 170"
SAN LORENZO COACALCO 790 1,820
SAN LUCAS TUNCO 2,202
TOTAL 12,868 | 14,548 | 18,203 | 140,193

‘Datos de 1980, no son considerados en el total.
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NAUCALPAN

1960 |
NAUCALPAN 10117 1,796 10365*| 772,483*
LAS ANIMAS 49
EL CASTILLO T 207
EL COBRADERO 231
MAGNOLIA 252
SAN FRANCISCO CHIMALPA 1,681 1,823 2,759 4,430
SANTIAGO TEPETLAXCO 1,054 1,307 1747 2,414
LOS REMEDIOS 244 440 921 zc
SAN JUAN TOTOLTEPEC 210 251 768 7C
SAN LORENZO TOTOLINGA 399 474 929| zC
LOS CUARTOS 215 zc
SAN RAFAEL CHAMAPA 145 390 11771 ZC
SAN ANTONIO ZOMEYUCAN 282 900 8541| ZC
SAN JOSE RIO HONDO 657 1,236 3682| ZC
SAN MIGUEL TECAMACHALCO 281 745 2451 zC
EL TORITO 1200 zc
TOTAL 5168| 9,362 24,865 7,673

ZC Znna Conurbada
*No aparece en el total, sélo es un Indicador del crecimiento

Nota: en ef cuadro sdlo aparecen las localidades que pertenecen aj drea de estudio, sin considerar ef resto de las jocalidades.
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0OCOYOCAC

1900
OCOYOACAC 2,430" 3,133 4,135 17,631
COL. JUAREZ O LOS CHIRINOS 112 197 678
COL. ORTIZRUBIO 68 142 334
JAJALPA 135 92 43 33
LA ASUNCION TEPEZOYUCA 1,412 1,485 2,685|  5192*
PEDREGAL DE GPE. HIDALGO 356 251 477 1,782
RIO HONDITO 45 20 22 403
SAN JERONIMO ACAZULCO 1,057 1,340 1,816 3,687
SAN PEDRO ATLAPULCO 1,892 1,401 1426 2,942
SAN PEDRO CHOLULA 1379 2,230 6,380
TEXCALPA 126 41 6
GUADALUPE VICTORIA 98 165 274
LA MARQUESA 17 183 652
CANADA HONDA 34
VALLE DEL SILENCIO 48
TOTAL 5,023 9,437 13,427 34,878
*Dato de 1921, no se considera en {a suma
*Dato de 1980, no se considera en el total
SAN MATEO ATENCO

SAN MATEO ATENCO 6,170 4,330 7,293 36,227
ALVARO OBREGON 189 507 1,837+
BUENAVISTA 14 275 1,620
GUADALUPE 1,300 2,208 4,151
SAN ISIDRO 394 458 1,404
SANTA MARIA 736 655 1,719
TOTAL 6,170 6,963 11,396 39,350

*Datos de 1980 no se consideran para el total



TOLUCA

SAN NICOLAS TOLENTINO 131 25\  1035| 3612
EL SANTIN 59 1563 14 24
SAN MATEQ OTZACATIPAN 1,590 4,348 3,732 5135
EL CERRILLO 88 766 1,746

SAN PEDRO TOTOLTEPEC 2,653 2,829 4,255 7,890
EL CARMEN 86 126 986*
SANTA MARIA TOTOLTEPEC 271 452 1,007 2,221*
SAN LORENZO TEPATITLAN 2,258 2,222 2,755 10,264*
SANTA ANA TLAPALTITLAN 2,023 3,312 5,283 15,865"
STA. CRUZ ATZCAPOTZALTONGO 642 1,107 1,730 4,687*
LA CONSTITUCION 1,078 2,950
SAN MIGUEL TOTOLTEPEC 521 1,620
SAN FRANCISCO TOTOLTEPEC 1,462
TOTAL 9,801 15,340 23,156 22,693
Datos de 1980 y no se consideran para el total.

XONACATLAN
A

SAN FRANCISCO XONACATLAN 2,160 2,490 4109 13,078
DOLORES 14 117 323 539
SAN MIGUEL MIMIAPAN 2,021 2,103 2,132 453
STA. MARIA LA ASUNCION ZOLOTEPREC 1,386 1,994 2,821 6,526
SANTIAGO TEJOCOTILLOS 324 382 712 2,065
TOTAL 5,905 7,086 10,097 22,661
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CUAJIMALPA

T

CUAJIMALPA 1633|  2456|  9111| zc
SAN PABLO CHIMALPA 741 a25|  1380| zC
SAN LORENZO ACOPILCO 1,794 963 1483| 26
TIANGUILLO 78 149 71| zc¢

LA VENTA 40 17 0| 20
CONTADERO 225 530 1686| 2C
SAN MATEO 489 641 189 | zC
SANTA LUCIA 293 1373 zc
SANTA FE 1025|  3585| 9032| 2
LAS MAROMAS 182 9| zc
TOTAL 6318  0248| 27,001

ZC Zona Conwrbada

Nota: en el cuadro sdlo aparecen las localidades que pertenecen al drea de estudio,

sin considerar el resto de las localidades de la delegacion.
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