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Resumen ejecutivo

El trabajo tiene como finalidad analizar la situacion que guarda la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (zMCM) desde el punto de vista de la
Economia Publica y de la Economia Internacional, en particular se analiza lo que
sucede con el transporte que circula todos los dias en ella, asi mismo se evalta la
viabilidad de las propuestas que se han hecho en materia de desarrollo urbano para
paliar los problemas que se suscitan dia con dia y para ello se recurre a teorias y
estudios realizados en la escuela de la economia urbana.

Las caracteristicas geograficas y demograficas de la ciudad han propiciado
muchos del los problemas propios de la ZMCM, tanto por sus caracteristicas
climaticas asi como por su gran densidad poblacional y la alta concentracién de
actividades econémicas y politicas, lo que sin duda ha provocado a lo largo de toda
la historia de la Ciudad de México que los problemas se agraven cada vez mas y
que sea muy dificil encontrar una solucién viable en el corto plazo.

Los servicios urbanos juegan un papel importantisimo para el buen
funcionamiento de la ciudad. Por ello se considera que el transporte es un servicio
mas, tal vez no sea visto como parte del equipamiento y la infraestructura urbana,
pero si es un servicio que permite desarrollar la mayor parte de las actividades
economicas, de esparcimiento, culturales y de investigacion que se realizan
cotidianamente.

En cuanto al equipamiento urbano este puede ser visto como un bien piblico
al no poder restringir su goce a algun sector de la poblacion en particular, por lo
que se tratard este tema en particular desde el punto de vista de la Economia
Publica y se revisara la teoria de la eleccion piblica para ver de qué forma puede
ser explicado el caso de las avenidas como bienes publicos y el proceso que debe
seguirse para la construccion de nuevas vialidades a las zonas donde son escasas.

También se hara una revision del actual parque vehicular existente en la ZMcM
y de las externalidades negativas que crea su uso en una zona altamente limitada
de vialidades urbanas; de igual forma se revisara el parque vehicular del transporte
publico y las ventajas que se tienen por su uso. También se revisaran las distintas
propuestas a lo largo de las ultimas administraciones para tratar de paliar los
problemas del transporte en la ciudad.

Finalmente y con todos los elementos anteriores se concluird con el capitulo
donde se menciona porqué la Ciudad de México actualmente puede ser
considerada como una “ciudad global” por todas sus caracteristicas econémicas,
politicas, sociales y de relaciones con el resto del mundo y se tomara como base el
estudio de John Frieddmann para explicar porqué la ZMCM puede ser considerada
como una ciudad global, tratando de resaltar las ventajas comparativas y
competitivas que hace que pueda insertarse al contexto mundial.
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INTRODUCCION

La evolucion de las actividades economicas en la Ciudad de México y su zona
metropolitana ha propiciado que en la actualidad haya una gran concentracion
demografica, lo que en términos geograficos y demogréficos la convierte en la
concentracion urbana mas grande del mundo Tiene vias de comunicacién con el
resto del mundo —principalmente a través de su aeropuerto internacional y las vias
de acceso a los puertos maritimos, por medio de ferrocarril y de carreteras—, se han
establecido en ella grandes empresas nacionales y trasnacionales y se propicia el
desarrollo de centros urbanos equipados con infraestructura urbana de vanguardia,
centros bancarios y financieros altamente automatizados; es el centro financiero,
cultural, y de investigacion por excelencia de todo el pais; de igual forma es un
centro turistico importante; también estin ubicadas las mds importantes
universidades nacionales y los principales centros de informacion; y es la sede de
los poderes Ejecutivo, Legislativo y Judicial. Todos estos elementos constituyen lo
que en la actualidad en la jerga econdémica se denomina ciudades globales, las
cuales, ademas de estar caracterizadas por los elementos antes descritos poseen las
ventajas comparativas y competitivas que propician que la Ciudad de Meéxico
pueda los tener vinculos mas importantes a nivel nacional con el resto del mundo.

El objetivo de este ensayo es analizar desde el punto de vista de la Economia
Piblica y de la Economia Internacional la situacion actual de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), en particular lo que sucede con el
transporte, asi como ver la viabilidad de distintas propuestas en materia de
desarrollo urbano, para tratar de paliar los problemas que se suscitan dia con dia a
este respecto.

La presente investigacion surge de una inquietud personal de conocer mas a
fondo los problemas y caracteristicas econdmicas de la Ciudad de México y de los
municipios que conforman su zona metropolitana, en particular el caso del
transporte, ocasionados por los problemas que se presentan cotidianamente debido
a la infraestructura que no es suficiente para absorber todos los movimientos
vehiculares diarios, la gran concentracién demografica que se presenta sobre todo
en los municipios del 4rea conurbada y de la importancia que reviste la Ciudad de
Meéxico en el contexto internacional.

Para efectos de este trabajo se denominara indistintamente Ciudad de México
o Zona Metropolitana de la Ciudad de México al conjunto de las 16 delegaciones
politicas que conforman el Distrito Federal y a los 27 municipios conurbados a la
Ciudad de México.

En el primer capitulo se hace una revisién de las caracteristicas climaticas y
geogréficas de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, ademas se presenta
una breve descripcion de su poblacion desde la época prehispénica, pasando por la
época colonial hasta llegar a su situacién actual, con el fin de tener un panorama
mds claro de porqué se han generado los problemas caracteristicos de la ciudad y



que han sido propiciados principalmente por la gran concentracion demogréfica,
haciendo énfasis en el caso del transporte.

En el segundo capitulo se hace una revision de los trabajos de los economistas
que han analizado las economias del transporte, en particular a Bertil Ohlin, Edgar
Hoover, Walter Isard, Adolf Weber y August Losch.

En el tercer capitulo se toca el tema de las economias urbanas, en donde se
analiza la definicion de los servicios y de igual forma se hace una revision de sus
diferentes definiciones. Se retoma la definicion de lo que son los bienes publicos y
de las fallas de mercado aplicadas al caso de las economias urbanas, y la forma en
la que se presentan externalidades positivas y negativas; también se revisan los
principales conceptos de la escuela de la Eleccion Publica, en particular la teoria
de las votaciones y los derechos de propiedad. Finalmente se hara una
caracterizacion de las vialidades como bienes publicos.

En el ultimo apartado se hard una revisién de porqué la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México puede ser vista como una ciudad global, se definird este
concepto y se determinaran los rasgos principales para poder hacer tal afirmacion
y poder decir que los problemas del transporte en la Ciudad son ocasionados tanto
por los elementos antes descritos como por su vinculacién con el resto del mundo.

En el anexo estadistico se presentan las estadisticas demograficas utilizadas en
el capitulo 1 del presente ensayo, ademas de los mapas de la Ciudad de México y
de los municipios de la zona conurbada y de la red del metro, trolebuses y tren
ligero de la ciudad de México, ademds del cuadro estadistico con los datos del
parque vehicular por delegacién y municipio.



1. La Zona Metropolitana de la Ciudad de México y su insercion
al contexto internacional

El proceso de internacionalizacion de la economia mexicana propiciado
principalmente por el fenomeno de la globalizacion comenz6 a finales de la
década de los setenta después de un largo periodo de proteccion a la produccion
nacional, periodo caracterizado principalmente por la politica de sustitucion de
importaciones en donde la participacion del gobierno crecié de manera muy
significativa en la actividad econdémica del pais. Con el cambio de politica se
inicié el periodo de “crecimiento hacia fuera”, estrategia que estaba fundamentada
en la idea de que el motor impulsor del crecimiento fuera el sector externo
orientada principalmente por el mercado, lo que podria promover el desarrollo
econémico del pais lo que, a su vez, se traduciria en un mayor bienestar de la
poblacién:' en 1977 comenz6 a ser mas notorio este proceso, con la sustitucién de
los permisos previos de 1,500 fracciones arancelarias, los cuales tenian la finalidad
de racionalizar la proteccion a la produccion nacional; fue hasta 1981 que se dan
los primeros indicios de la liberacién comercial, la cual se manifest6 con el auge
petrolero, pero desafortunadamente la crisis econémica que se presentd en el pais
provoco que se restringiera el 80% de las importaciones totales y se retornara al
permiso previo de importaciones. Es en 1982 cuando se trata de subsanar la crisis
econémica por medio de diferentes politicas macroeconémicas y entre ellas se
implanta el control del tipo de cambio. Esta medida provocé que para el afio
siguiente, en 1983, la politica de proteccion a la produccién nacional se orientara
principalmente para resolver los problemas que se presentaron en la balanza de
pagos, los aranceles a los bienes de consumo basico y materias primas industriales
se redujeron para tratar de reducir los efectos inflacionarios provocados por la
crisis econémica. Al afio siguiente, en 1984 se retoma el proceso de apertura
comercial, hecho que quedd demostrado con la reduccién de las fracciones
arancelarias que estaban sometidas bajo permiso previo. En 1985 se continia con
la reduccion de las fracciones arancelarias y se recurri6 a la fijacion de precios
oficiales, los cuales tenian la finalidad de combatir las practicas desleales de
comercio exterior. En ese mismo afio se suscribe el entendimiento entre México y
Estados Unidos en materia de subsidios e impuestos compensatorios, lo que
constituyé el preambulo para que el 25 de julio de 1986 México firmara el
protocolo de adhesion al Acuerdo General sobra Aranceles y Comercio, y en
agosto de ese mismo afio el Senado de la Republica lo aprueba.

El nuevo modelo de crecimiento hacia fuera se pensaba que permitiria la
eficiencia econdmica y la competitividad de las industrias del pais, por un lado al
reducir los aranceles que México imponia a los productos extranjeros y por otro, al

' Tomado de Carlos Vidali, e al, La racionalizacién de la proteccién y el comercio exterior
agropecuario de México. Analisis del periodo 1984-1988, SARH, IICA, México, 1998.

3



permitir la entrada de nuevas industrias una vez firmados los tratados de libre
comercio que México sign6 con diferentes paises, ademés de ampliar los mercados
en los cuales se puede comerciar los bienes de produccion nacional. Estas acciones
en conjunto propiciaron que se mejorara la perspectiva para la inversion en el pais,
tanto por parte de inversionistas nacionales y extranjeros; la existencia de
empresas trasnacionales en el pais permitié la contratacién de la mano de obra
mexicana lo que subsané en algunos aspectos las carencias laborales y se mejoré la
competitividad laboral lo que se tradujo en mejores remuneraciones para la mano
de obra mexicana; la mayor oferta de productos en el mercado mexicano propici6
la existencia de precios més competitivos y una produccién nacional mas eficiente.
Todo esto, por supuesto, significé que fuera necesario llevar a cabo medidas de
desregulacion y privatizacion de empresas de propiedad del gobierno federal, de
tal forma que tuvieran las condiciones necesarias para competir de manera efectiva
ante el nuevo reto que se imponia al pais: la competencia externa.

Y estos cambios que se han presentado en la economia mexicana a lo largo de
las dos tltimas décadas no sélo han transformado el panorama econémico sino
también el urbano, en donde los principales rasgos distintivos se aprecian en la
concentracion de actividades gubernamentales, econémicas, financieras,
comerciales, recreativas, entre otras, fundamentalmente en la ZMCcM.

Las causas del predominio de la Ciudad de México como unidad bésica de produccion
secundaria y terciaria del pais, son bien conocidas. Por una parte, el hecho de constituir desde
sus origenes, el asiento del poder politico; por otra, sus condiciones preexistentes de mercado,
de dotacién de infraestructura bésica, de disponibilidad de mano de obra mejor calificada, de
transportes y otras facilidades, que aseguraban la rentabilidad de las inversiones y su mayor
aprovechamiento mediante la concentracién industrial. Y asimismo, la existencia de un grupo
urbano capaz de influir poderosamente en la toma de decisiones politicas que favorecieran
este lugar... Una vez iniciado dicho proceso, habrian de actuar como factores que tendieron a
retroalimentarlo, por una parte, la existencia de economias de aglomeracién que favorecieron
a ciertas empresas y ramas industriales, de manera que las nuevas plantas de una sola
empresa, o las plantas de una sola rama industrial que estuvieron integradas horizontalmente,
se localizaron unas cerca de otras. Y por la otra, el incentivo del mayor acceso al crédito y a
los permisos de importacién, debido a la elevada concentracién en la Ciudad de México de las
instituciones bancarias y de las oficinas del Gobierno Federal. Finalmente, habria de actuar,
para los empresarios y administradores, el atractivo adicional de vivir en un centro urbano que
ofrecia una amplia diversidad de servicios personales y de actividades culturales, sociales y de
esparcimiento.’

Los puntos que se mencionan a continuacién sirven de base para ubicar el contexto
geografico y poblacional de la ZMcM y en los capitulos subsecuentes dar lugar a la
explicacion del caso del transporte en la ZMCM, tema central de este ensayo.

* Gloria Gonzilez, El Distrito Federal Algunos problemas y su planeacion, Instituto de
Investigaciones Econémicas, UNAM, 2* edicién, México, 1990. p. 42.
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1.1 Estructura geogrdfica de la ZMcM

La zMcM® actualmente ocupa una extension territorial de 358 555 km? y se ubica
dentro del Valle de México y del Valle Cuautitlan-Texcoco.*

Se localizan en el altiplano, en la regién conocida como “Cuenca de México”,
que se encuentra comprendida entre los paralelos 19°01°18” y 99°30°52” de
longitud oeste de Greenwich.

Se encuentra delimitada al norte, por las sierras de Tezontlalpan, Tepotzotlan
y Pachuca; al sur, por las del Ajusco y Chichinautzin; al oriente, por la Sierra
Nevada —donde sobresalen por su altitud los picos del Popocatépetl y del
Iztacihuatl con 5 747 y 5 286 metros de altura, respectivamente; y al poniente, por
las sierras de las Cruces, el Monte Alto y el Monte Bajo. Todas estas sierras tienen
como denominador su origen volcanico. Las sierras forman uno de los aspectos
fisicos que irremediablemente caracterizan y restringen a la Cuenca de México. En
su interior el relieve es ligero: mantiene una altitud promedio de 2 240 metros en la
llanura lacustre, que sélo cuenta con algunas elevaciones de altura media como las
sierras de Guadalupe y de Santa Catarina, al norte y suroriente, respectivamente.
Los rios y arroyos mas importantes bajan de las sierras por el poniente de la
Cuenca; los mas destacados son: Magdalena, La Piedad, Los Remedios y
Cuautitlan. Estos rios, junto con otros menores y con los manantiales del sur,
formaban una serie de lagos: Chalco, Xochimilco, Xaltocan y Zumpango. Dicha
ubicacion lacustre constituye uno de los aspectos naturales de mas consecuencias
de la vida de la Ciudad, puesto que periddicamente la somete a severas
inundaciones.’ Por ser la cuenca de México una regién geografica rodeada por
sierras, constituye una cuenca cerrada o endorreica, es decir, aquella en que los
rios y arroyos que escurren desde las partes altas de dichas sierras desaguan en la
llanura lacustre dando lugar a una serie de ciénegas.

El Distrito Federal fue creado por decreto del Congreso Constituyente el 28 de
noviembre de 1824, al fijarse la residencia de los poderes federales en la Ciudad de
México, determinandose que su distrito correspondiente quedaria comprendido en
un circulo cuyo centro seria la Plaza Mayor de la propia ciudad y su radio de dos
leguas. Los limites actuales del Distrito Federal fueron establecidos el 15 y 17 de
diciembre de 1898 por el Congreso de la Union. La localizaciéon geogréfica del

¥ “Los estudiantes de urbanismo han reconocido que cada ciudad es el centro de un sistema
socioecondmico mas grande organizado alrededor de ella y que usualmente se extiende mas alla de
sus fronteras politicas. El término drea metropolitana describe el territorio sobre el que se extiende
tal sistema.” James Heilbrun, Urban economics an public policy, St. Martin’s Press, Nueva York,
1987, p. 22.

* Atlas. Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal: Secretaria. General de Desarrollo
Social; Colegio de México: Centro de Estudios Demograficos y de Desarrollo Urbano, México,
1987.

* Tomado de Jorge Gamboa de Buen, Ciudad de México, una vision, Fondo de Cultura Econémica,
México, 1994, pp. 12-13.



Distrito Federal se encuentra intimamente relacionada con la ubicacién de la
Ciudad de México, pues durante varias décadas del siglo XX la ciudad quedo
circunscrita a los limites politico administrativos de esa entidad federativa.

El Distrito Federal, junto con una porcion de la Ciudad de México, se localiza
en el sudeste de la cuenca de México, y por esta posicion geografica una gran parte
de su territorio queda comprendida en partes bajas y de escaso relieve, general-
mente en 4reas que antiguamente ocuparon lagos; tal es el caso de las siguientes
delegaciones: Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza, Benito Juérez, Iztacalco, Iztapalapa, Tldhuac y una superfi-
cie considerable de las delegaciones Coyoacan y Xochimilco. El resto de las dele-
gaciones comprende dos zonas geograficas bien identificadas: la que corresponde
al piedemonte, es decir, la transicién de la zona plana a la sierra, y la sierra misma;
tales son los casos de Milpa Alta, Tlalpan, Magdalena Contreras, Alvaro Obregén

y Cuajimalpa.

La Ciudad de México es el Distrito Federal, sede de los poderes de la Unién y capital de los
Estados Unidos Mexicanos. Se compondré del territorio que actualmente tiene y en el caso de
que los poderes federales se trasladen a otro lugar, se erigird en el Estado del Valle México con
los limites y extensién que le asigne el Congreso General.®

Aunque la extension que ha alcanzado la ZMCM es relativamente grande, la mayor
parte de ella todavia se ubica dentro de la cuenca de México, a excepcion de dos
pequeiias porciones situadas en el extremo sur de las delegaciones Tlalpan y Milpa
Alta, que ya corresponden a otra region geografica: al valle de Cuernavaca. Dichas
porciones cuentan con un relieve accidentado y escasa poblacion.

1.2 El clima de la zMcM

Debido a la altitud a la que se encuentra la ZMCM —en promedio 2 240 metros sobre
el nivel medio del mar—, su clima es tropical de montafia, es decir, aunque la tem-
peratura es menguada por la elevada altura del valle, otros rasgos climéticos como
la regularidad e intensidad de los aguaceros son tipicos de los climas tropicales. En
invierno la mayor parte de la ZMCM se encuentra bajo el influjo de las masas de
aire polar procedentes de regiones fuera de los trépicos. Por tanto, el clima de la
ZMCM esta determinado por los sistemas atmosféricos tropicales y extrapolares, lo
que permite distinguir dos estaciones climaticas bien definidas: el semestre de
seca, centrado en el invierno (noviembre-abril), y la estacién lluviosa, de mayo a
octubre.

Segun la clasificacion de los climas realizada por Wladimir Kopen en 1918 y

8 Articulo 44 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos
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de acuerdo a la clasificacién anterior de la ZMCM le corresponde la cw, es decir, es
un clima templado subhimedo con lluvias en verano.’

Principales caracteristicas de las zonas climdticas
de la Ciudad de Méxigp

te
do-

- porien

Moderado Bajo- Modera

el g T

Nivel de contaminacién Alto Moderado

mederado alto
Grado de ventilacion Pobre Moderado Bueno Alto Bueno
Oscilacion térmica diurna Menor Regular Alta Moderada  Moderada
Humedad ambiente Baja Menos seca Seca Alta Moderada
Frecuencia de lluvias Alta Alta Baja Alta Alta
Frecuencia de tolvaneras Moderada Moderada Alta Baja Baja
Frecuencia de heladas Nula Baja Alta Moderada  Moderada
Frecuencia de nublados Moderada ~ Moderada Baja Alta Alta
Frecuencia de tormentas eléctricas Moderad Moderada Alta Alta Alta
Fuente: Centro de Estudios Demogréficos y de Dx llo Urbano, Atlas. Ciudad de México, El Colegio de México,

Fuente: Centro de Estudios Demogréficos y de Desarrollo Urbano, Atlas. Ciudad de México, El Colegio de México,
Departamento del Distrito Federal, Secretaria General de Desarrollo Social, México, 1987.

1.3 Evolucion de la ZzZMcM
Epoca preh ispdnica

La gran Ciudad de México, capital de los Estados Unidos Mexicanos, centro
politico, cultural e industrial, desde la época prehispanica, ha conservado su
hegemonia dentro del territorio nacional.

La infraestructura urbana con que contaba era para su época una de las mas
avanzadas del mundo, segiin palabras de los conquistadores. La ciudad-islote
como fue llamada se dividio6 en una reticula cuya traza principal estaba
determinada por cuatro calzadas: hacia el norte habia comunicacién con el
Tepeyac, pasando por Tlatelolco; hacia el noroeste llegaba hacia Azcapotzalco; al
oeste comunicaba con Tacuba; y al sur a Iztapalapa, con derivaciones a Coyoacan
y Churubusco.

Estas calzadas tenian una doble funcidn, comunicar el centro de Tenochtitlan
con los lugares a los que unian y funcionar como diques, las cuales controlaban la
entrada del agua del lago al centro de la gran Tenochtitlan; las calzadas a Tacuba y
a Iztapalapa cumplian las veces de via de comunicacion y de acueducto, por los
canales que tenian al lado y que servian para transportar el agua potable. Por este
complejo terrestre de comunicacion, impensable de realizar hoy en dia, sin las

" Para una explicacién mas detallada al respecto se puede consultar a René Frappé, Ecologia
Zootécnica, Francisco Méndez Oteo Editor, México, 1983, p. 141, al igual que Enriqueta Garcia,
Modlificaciones al sistema de clasificacion climdtica de Képpen, UNAM, México, 1964.
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actuales técnicas de ingenieria, se considera que Tenochtitlan era una de las
ciudades mas avanzadas del mundo.

Epoca colonial, siglos XIX y XX

Una vez que los conquistadores espafioles vencieron a los pobladores nativos de
Tenochtitlan, decidieron construir una nueva ciudad sobre la ya construida con las
técnicas y gustos en construccion predominantes en Europa en el siglo XVI. En
Coyoacan se establecio la primera municipalidad de la época virreinal, cuyo
Ayuntamiento seria el responsable de proyectar la nueva ciudad.

Se restauraron calzadas —después de la toma de la ciudad- se escombraron las calles, se repard
el acueducto de Chapultepec y se limpiaron las acequias; en general, se reestablecieron las
instalaciones de servicios que tenia la ciudad antigua y se afiadieron otras, indispensables para
la vida espafiola...®

Con la nueva traza urbana que se le confiri6 a la ciudad, se crearon dos grupos
principales de zonas habitacionales, ampliando de esta forma la segregacion
territorial de los espafioles hacia los indigenas: en el centro de la nueva ciudad se
planeé el area para los espafioles, subdividida en solares, en cuyo centro se
ubicaria la Plaza Mayor,” cuya forma era similar a un damero, pero de forma
irregular; afuera se ubicaba la zona que se reparti6 a los indigenas.

Reflejo de una concepcién jerdrquica, la ciudad espafiola distingui6 el espacio destinado a los
espafioles, disefiado en forma cuadrangular a partir del eje central y localizado en la Plaza
Mayor, que desde entonces se consideré como simbolo del dominio: de ahi se extendia hacia
el norte hasta las actuales calles de Colombia, Lecumberri y Peru, por el sur hasta San Pablo,
San Jeronimo, Plaza de las Vizcainas, por el oriente hasta las calles de Leona Vicario,
Santisima, Plazuela de San Juan, J. José Baz y Topacio, y por el poniente llegaba hasta las
calles de San Juan de Letrdn, Juan Ruiz de Alarcén y Aquiles Serdan. Estas calles
aprovecharon como limites los viejos canales y las antiguas calzadas indigenas. Otra parte de
la ciudad estaba destinada a los indigenas, agrupados en cuatro barrios que eran los de San
Juan, San Pablo, San Sebasti4n y de Santa Maria la Redonda. La concepcién urbana de de
corte renacentista le dio a la Ciudad de México una traza en forma de damero sustentado en
un eje central rodeado por sucesivos circulos concéntricos, de acuerdo con los diversos grupos
sociales y étnicos; esta planta se regia por viejos conceptos reguladores de tipo medieval. Y en
ello se preciso la planificacién y el orden riguroso de la ciudad con base en un estricta
jerarquia social."®

® Sonia Lombardo, “Fundacién de la Ciudad de México: 1521-1526", en Atlas de la Ciudad de
Meéxico. COLMEX-DDF, 1987.

% Se construyé encima del Palacio de Moctezuma el edificio que actualmente conocemos como
Palacio Nacional, junto con la Catedral Metropolitana y el edificio del Monte de Piedad.

' Hira de Gortari Rabiela, e al., La Ciudad de México y el Distrito Federal. Una historia
compartida, Instituto de Investigaciones Dr. José Maria Luis Mora, Departamento del Distrito
Federal, México, 1988, p. 45-46.



Cuando la poblacion total —entre espafioles, mestizos e indigenas— empez6 a
ocupar més territorio del que se tenia planeado, la traza original se rebaso y las
ampliaciones se fueron haciendo paulatinamente, extendiendo la estructura
territorial a todo el Valle de México.

Con la dictadura de Porfirio Diaz y complementando la amortizacion de los
bienes eclesiasticos, la ciudad cambié radicalmente: la expansion urbana inicio
hacia el poniente de la ciudad con la construccion de colonias residenciales; se
remodel6 la ciudad y se construyeron grandes edificaciones monumentales.

Quiza el hecho mas significativo de la época lo constituye la regularizacién
del trazo reticular del conjunto de la ciudad, que originalmente habia sido
propuesto por el Arquitecto Castera.""

Epoca actual

En 1941, fecha de la promulgacion de la primera Ley Organica del Distrito Federal
se decidi6 que la Ciudad de México seria la capital del Distrito Federal y por tanto,
la capital de todo el pais.

Antes de 1970 la Ciudad de México estaba conformada por 12 delegaciones
politicas: Azcapotzalco, Coyoacéan, Cuajimalpa de Morelos, Gustavo A. Madero,
Iztacalco, Iztapalapa, Magdalena Contreras, Milpa Alta, Alvaro Obregon, Tlahuac,
Tlalpan y Xochimilco y fue hasta la creacion de la Nueva Ley Orgénica en ese
mismo afio, que se anexaron las 4 delegaciones faltantes: Cuauhtémoc, Venustiano
Carranza, Miguel Hidalgo y Benito Juarez. En ese mismo afio la zMcM'? inclufa,
aparte de las delegaciones del Distrito Federal a los municipios de Naucalpan,
Tlalnepantla, Atizapan de Zaragoza, Ecatepec, Nezahualcéyotl, Chimalhuacén,
Huixquilucan y La Paz, en el Estado de México. Diez afios después, en 1980, se
agregan a esta lista los municipios de Coacalco, Cuautitlan Izcalli, Romero Rubio,
Chalco, Chicoloapan, Ixtapaluca, Tultitlin y Romero Rubio.

'! Sonia Lombardo, op. cit.

"2 Véase Boris Graizbord, e al, “Expansién fisica de la ciudad de México™, en Atlas de la Ciudad
de México. op cit.

1% “Las modificaciones antes sefialadas en la divisién politica interna del Distrito Federal responden
a su crecimiento demogréfico y a su desarrollo urbano. Empero, aunque el Distrito Federal
constituye una entidad territorial, cuyos limites politicos y administrativos estdn claramente
definidos, el proceso de metropolizacion experimentado por la Ciudad de México implica, por su
propia naturaleza, que éstos han sido excedidos. O sea, que su zona metropolitana se ha
desarrollado en las ltimas décadas no sélo hasta abarcar la superficie total del Distrito Federal,
sino absorbiende municipios circunvecinos del Estado de México.” Gloria Gonzalez Salazar, op.
cit., p. 36.



Evolucién de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, 1940-1985

1940 1950 1960 1970 1980

Ciudad de México:/1 Iztapalapa Cuajimalpa Nezahualcéyotl  Atenco

Miguel Hidalgo Tlanepantla Tlalpan La Paz Cuautitlén lzcalli

Cuauhtémoc Xochimilco Zaragoza Atizapan de Zaragoza

Venustiano Carranza Naucalpan Tultitlan Chalco

Benito Judrez Chimalhuacén Coacalco Chiconcuac
Ecatepec Cuautitlan Ixtapaluca

Delegaciones: Huixquilucan Chicoloapan

Azcapotzalco Nicolas Romero

Coyoacin Tecamac

Gustavo A. Madero Texcoco

Iztacalco Chiautla

Alvaro Obregén

Magdalena Contreras

" Antes de 1970 se consideraba a la “Ciudad de México™ como el territorio que actualmente ocupan las delegaciones Miguel
Hidalgo, Cuauhtémoc, V iano Carranza y Benito Judrez.

Fuente: Elaborado en base a: Graizbord, Boris, “Expansion fisica de la Ciudad de México”, en Atlas de la Ciudad de
Meéxico, op. cit.

1.4 Estructura demogrdfica demogrdfica de la ZMcM

Actualmente, la Ciudad de México, es considerada como la cuarta concentracién
urbana mas grande del mundo, después de Tokio, Sdo Paulo y Nueva York,"
posee caracteristicas demogréaficas importantes que son consideradas corno
normales o comunes en toda megal6polis: insuficiencia en la prestacion de
servicios urbanos, altos niveles delictivos, estructura territorial insuficiente,
contaminacion ambiental provocada por las actividades industriales y por los
vehiculos automotores, asentamientos urbanos irregulares, entre mucho otros mas.

El crecimiento de la poblacién que habita en es consecuencia en gran medida
de la concentracion de los servicios gubernamentales, educativos, culturales,
centros laborales que demandaron gran cantidad de mano de obra en épocas
pasadas, cuando la terciarizacion de la economia de la Ciudad de México no era
tan marcada.

Con este aumento poblacional la dotacién de servicios en un primer momento
fue suficiente para atender las demandas de la poblacion, pero conforme ésta fue
creciendo la infraestructura inicial ya no fue la adecuada, ademas de su
obsolescencia, no se atendia a la poblacion que se iba asentando en lugares nuevos
dentro de la zZMCM.

El fenomeno migratorio crea ventajas para la poblacion migrante porque en
términos salariales las remuneraciones son mayores que en sus lugares de origen:
el fendmeno migratorio es el resultante después de que la poblacién abandona sus
lugares de origen, por lo regular zonas rurales, y se dirige a las grandes ciudades,

" oNw, 1994,



donde aumentan las oportunidades de tener una mejor calidad de vida. Los ritmos
migratorios en la actualidad han bajado porque la dinamica de las ciudades y la
relocalizacion de los procesos productivos ya no son los mismos que antafio.

Urbanizacién y desarrollo se relacionan a través de numerosos factores demogrificos,
econémicos y culturales, dando por resultado una multiplicacion de los centros de
concentracién y un aumento en la poblacién urbana."

El crecimiento desmedido de la poblacién en la Ciudad de México, acentuado
principalmente en la década de 1950-1960, durante el llamado “milagro mexicano”
confirma las exposiciones tedricas acerca de las causas que contribuyen al
crecimiento de la mancha urbana: durante esta época la proliferacion de zonas
industriales al rededor de la gran capital azteca fue el mayor detonante del
aumento de la poblacién, ya que la constante creacion de empleos mejor
remunerados en comparacion de los salarios percibidos en los oficios agricolas,
atrajeron una gran cantidad de personas, que buscaron establecer su lugar de
residencia en una ubicacién cercana a sus lugares de trabajo (ver grafica
“Crecimiento poblacional de la ZMCM, 1950-2000).

Con este aumento de poblacién, junto con la degradacion urbana, obliga a los
nuevos residentes a asentarse en la periferia, situacién que obliga a expandir la
magnitud de todos los servicios que se ofrecen, aumenta la demanda de transporte
y por ende el consumo de combustibles, que ocasiona mayor contaminacion
atmosférica.

En un primer momento el espacio territorial dentro del Distrito Federal fue
suficiente para poder alojar a la poblacién originaria y migrante; y se crearon
suficientes espacios o unidades habitacionales para los trabajadores. Pero dado que
todo recurso tiene sus limitaciones, el proceso de crecimiento poblacional fue tan
acelerado que la disponibilidad de espacios para asentarse dentro de la Ciudad de
Meéxico se redujo drasticamente, lo que obligo a los nuevos emigrantes a buscar
nuevas alternativas de crecimiento, donde pudieran establecerse: la periferia de la
Ciudad de México fue el lugar idéneo para tal fin, ya que se encuentra muy cerca,
relativamente, en comparacion con otros centros urbanos y la disponibilidad del
espacio fisico fue suficiente para albergar a la poblacién trabajadora de la Ciudad
de México.'

'* Programa de Medio Ambiente 1995-2000, Poder Ejecutivo Federal.

' La explicacién tecrica a este fenémeno se desarrolla en la Teorfa del Lugar Central que dice “los
centros urbanos funcionan como una amplia drea de mercado; el centro urbano més grande
funciona como un lugar central. La teorfa de la ‘Jerarquia Urbana’ argumenta que las ciudades
dentro de una regién se especializan en la produccién de bienes y servicios para esa region. La
diversificacion econémica, la ciudad mas dominante se encuentra dentro del sistema de ciudades.
Cada regi6n esta dominada por una ciudad principal, o por una ciudad, que es funcionalmente
superior a todas las otras ciudades dentro de la regién. El modelo resultante de ciudades puede ser
visualizado como una pirdmide jerarquizada, en la cual algunas ciudades ocupan el mismo lugar
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El desarrollo del sector secundario o industrial requiere la creacion de
actividades econémicas adicionales para su adecuado desarrollo, que lo provean de
materias primas y distribuyan sus productos. Esta fue la consecuencia directa del
rapido desarrollo del sector servicios en la Ciudad de México, cuyas actividades
coadyuvaron al desarrollo industrial que se originé dentro del Distrito Federal.
Dada su importancia econdmica, el sector servicios en el pais emplea a una gran
cantidad de personas que prestan sus servicios en el desempefio de actividades que,
por lo general, crean economias de escala y son generadoras importantes de valor
agregado. Esta fue otra consecuencia directa del crecimiento desmedido de la
poblacién en la Ciudad de México y su zona metropolitana, la cual encontré
fuentes de empleo bien remuneradas y a la vez, demandé un lugar para poder
establecerse.

El 4rea urbanizada de la ciudad debe crecer por la expansion territorial que se
origina con los movimientos migratorios para atender de manera eficiente las
necesidades basicas de la poblacion que recién llega sin dejar de atender a la
poblacién que vive en la ciudad.

La disponibilidad de servicios fue el detonante del crecimiento de la mancha
urbana. Toda esa poblacién requiere contar para su propio bienestar con
satisfactores basicos que hacen mds placentera su vida: infraestructura,
equipamiento y servicios urbanos, incluyendo la disponibilidad de vivienda, agua,
drenaje, electricidad, escuelas, puestos de salud y un medio ambiente sano, cuyos
responsables de proporcionarselos, o por lo menos dotar de estos servicios, son los
gobiernos de la Ciudad de México y de los municipios conurbados, en el Estado de
México.

En la actualidad 27 son los municipios que comprenden el Area Metropolitana
de la Ciudad de México. Las cifras del Censo General de Poblacion del afio 2000
indican que el numero de habitantes que vivian en esta zona fue de 17 304 227
personas; en la ciudad de México radicaban 8 605 239 personas y en los
municipios conurbados a la Ciudad de México 8 698 988. por lo que corresponde a
los municipios conurbados 50.27% y a la Ciudad de México 49.73% del total de
poblacion de la ZMCM.

Haciendo esta ultima comparacion puede afirmarse que la poblacién que llega
a la ZM necesariamente tiene que vivir en la periferia, situacién provocada por la
poca o nula disponibilidad territorial para la creacién de nuevos asentamientos
habitacionales. Como los centros de trabajo se encuentran en la ciudad, el traslado
del lugar de residencia al centro de trabajo, aumenta la demanda de transporte.

dentro de la jerarquia y estan subordinadas a algunas otras ciudades, pero ademés estan en un rango
superior con respecto a otras... el arreglo de estas ciudades en este sistema jerarquico de ciudades
depende de diversos factores econdémicos, como son la disponibilidad de tierras, el costo de los
factores productivos, y lo mas importante para los economistas regionales, los costos de
transportacién.” Michael Pagano, Cityscapes and Capital. The Politics of urban development, John
Kopkings, 1995, p. 29.
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Poblacién que habita en las delegaciones politicas del Distrito Federal, 2000

Delegacion Poblacién %
Total % con respecto
por delegacién ala ZMCM
Azcapotzalco 441 008 3.33% 2.01%
Gustavo A. Madero 1235 542 9.32% 5.63%
Miguel Hidalgo 352640 2.66% 1.61%
Cuauhtémoc 516255 38.96% 23.52%
Venustiano Carranza 462 806 3.49% 2.11%
Cuajimalpa 151 222 1.14% 0.69%
Alvaro Obregén 687 020 5.18% 3.13%
Benito Juérez 360 478 2.72% 1.64%
Iztacalco 411321 3.10% 1.87%
Magdalena Contreras 222050 1.68% 1.01%
Coyoacin 640 423 4.83% 2.92%
Iztapalapa 1773 343 13.38% 8.08%
Tlalpan 581 781 4.39% 2.65%
Xochimilco 369 787 2.79% 1.68%
Tldhuac 302 790 2.28% 1.38%
Milpa Alta 96 773 0.73% 0.44%
Total 13 251 239 100.00% 60.37%
Fuente: INEGI, Sistema para la Consulta de Infc ign Censal, Ag li 2000

Poblacién de los municipios conurbados a la Ciudad de México

Municipio Poblacién %
Total % con respecto
por municipio alaZMCM
Atizapén de Zaragoza 467 889 5.38% 2.13%
Coacalco de Berriozabal 252 555 2.90% 1.15%
Cuautitlan 75 836 0.87% 0.35%
Chalco 217972 2.51% 0.99%
Chicoloapan 77579 0.89% 0.35%
Chimalhuacén 490 772 5.64% 2.24%
Ecatepec de Morelos 1 662 697 19.11% 7.57%
Huixquilucan 193 468 2.22% 0.88%
Ixtapaluca 297 570 3.42% 1.36%
Texcoco 204 102 2.35% 0.93%
Acolman 61250 0.70% 0.28%
Melchor Ocampo 37716 0.43% 0.17%
Chiautla 19 620 0.23% 0.09%
Tezoyuca 18 852 0.22% 0.09%
Naucalpan de Judrez 858 711 9.87% 391%
Nezahualcéyotl 1225972 14.09% 5.59%
Nicolés Romero 269 546 3.10% 1.23%
La Paz, 212 694 2.45% 0.97%
Tecimac 172 813 1.99% 0.79%
Tepotzotlin 62 280 0.72% 0.28%
Tlanepantla de Baz 721 415 8.29% 3.29%
Tultitlan 432 141 4.97% 1.97%
Cuautitlan Izcalli 453 298 5.21% 2.07%
Tultepec 93277 1.07% 0.42%
Teoloyucan 66 556 0.77% 0.30%
Atenco 34435 0.40% 0.16%
Chiconcoac 17972 0.21% 0.08%
Total 8 698 988 100.00% 39.63%
Fuente: INEG, Sisterna para la Consulta de Infor dn Censal, Aguascali 2000
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La siguiente grafica muestra el crecimiento de la poblacion a lo largo de los
ultimos 50 afios en donde se ilustra lo expuesto anteriormente

Crecimiento poblacional de la ZMCM, 1850-2000

ey

b
1960-1970, 19701980 : 3 1595-2000

Fuente: Cuadros 1 y 2 del anexo estadistico
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2. Teorias existentes sobre el transporte

Bertil Ohlin

A partir de este punto todos los autores a los que hago referencia toman como base
a Von Thiinen por considerar que su analisis de la economia regional, y en este
caso del transporte, fue la base para desarrollar los analisis posteriores.

Con base en el supuesto Ceteris Paribus, Bertil Ohlin, —connotado autor de la
economia internacional y de la economia regional-, habla de los transportes
haciendo varios supuestos: cada regién debe considerarse distinta a las demas, por
poseer caracteristicas distintas o particulares que la distinguen, por ejemplo sus
rasgos geograficos —que incluyen las caracteristicas orograficas e hidrolégicas—.
Estos factores son decisivos para la localizacion de una industria, la cual
dependera de manera importante en la disponibilidad de los transportes, ya que se
considera que son los mejores medios que le permitirdn ponerse en contacto con
las otras industrias, obtener las materias primas necesarias para desarrollar su
produccién y, por tanto, vender lo que produce —o llevar sus mercancias a los
grandes centros de venta—. Pero este transporte de mercancias tiene una gran
diferenciacion en cuanto a los costes que ocasione, dependiendo del medio en el
que se haga el traslado: es mas barato el transporte maritimo que el terrestre, en
términos de la relacion tonelada-kilémetro; o puede ser mas barato el transporte en
una direccién que en la opuesta, por la disponibilidad de caminos que permitan
circular en una direccién determinada o en la opuesta.

En una regiéon metropolitana como la zMCM, la distribucion de calles y
avenidas en la mayor parte de las vias primarias la circulacién de vehiculos se hace
en una sola direccion y para poder circular en la direccién opuesta hay que recorrer
perpendicularmente una distancia considerable, lo que hace mas complicado llevar
a cabo el regreso al punto de partida; esto implica un aumento de costos y una
pérdida de tiempo, en términos de transportacion de personas y de bienes
perecederos: en el primer caso porque hay que recorrer una distancia mas grande —
en el caso del transporte privado— o utilizar varios transportes, haciendo el
trasbordo o cambio de uno a otro, —en el caso del transporte publico—, lo que
implica més tiempo de viaje y un gasto mayor por este concepto; en los bienes
perecederos, por la limitante mas importante: el tiempo.

Se habia hecho mencién de los recursos naturales como factores que afectan
directamente a los costos de transporte. La tnica fuente de energia a la que pueden
acceder los transportes en la actualidad proviene principalmente del carbén y del
petrdleo, principalmente, y de éste wltimo se obtienen gasolinas y diesel que dada
una disponibilidad determinada de ellos en una zona particular determina que los
costos aumenten o disminuyan, de acuerdo a la cercania o lejania a la que se
encuentran los transportes de la fuente de abasto. Como se puede observar los
combustibles ocupan un lugar importante en la determinacién de los costos del
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transporte; andlogamente, el combustible es al transporte, lo que las materias
primas a la produccion.

No importan las condiciones geograficas de una zona. Mientras haya
disponibilidad de combustible cerca y una red de caminos o una infraestructura
urbana eficiente, los costos de operacion del transporte disminuiran por la relativa
facilidad que hay para conseguir el medio de propulsién.

Bertil Ohlin dice que las industrias preferiran ubicarse en aquéllos lugares
donde convergen varias lineas o modos de transporte, por ejemplo un puerto que
se conecta con lineas férreas, porque es en esos lugares donde existe una relacion
intima con otros lugares. La industria se beneficia directamente de estos lugares
por dos razones:

a) Existe una red de lineas de transporte que permite realizar con mayor eficiencia
el proceso de produccion, porque permite una relacion mas eficiente entre
productores y consumidores. Para una zona urbana esto trae como consecuencia
mayores facilidades de desplazamiento para todos los agentes que hacen uso de
ellas. Un ejemplo bastante bueno que se aplica al caso de la ZMCM es la gran
concentracién que existe en el norte de la region. En ese lugar las industrias
encontraron una red de vias de comunicacién que las puso en contacto con la
Ciudad de México, el mercado mas grande del pais, como con el resto del pais,
tanto en su posicion de oferentes de su produccion, como de consumidores de
materias primas que les son surtidas desde otros lugares del pais, ya sea por
carretera o por ferrocarril, o del extranjero, productos que llegan al pais por
aire, tierra 0 mar y que una vez que hacen su arribo a algiin puerto mexicano las
materias primas son distribuidas por distintos medios de transporte. También
los enlaces que existen para el transporte de personas pueden aplicarse a este
caso, porque la confluencia de personas a regiones urbanas y que proceden de
otros lugares —ciudades dormitorio— se realiza a través del transporte suburbano
que realiza su recorrido por distintas rutas de una zona determinada de la
Ciudad de México y que tiene como punto de base o de partida alguna de las
once terminales del Sistema de Transporte Colectivo Metro. En esos once
puntos especificos convergen las lineas de transporte mas importantes, y tal y
como dice Ohlin, es donde se establecen “unas relaciones de transporte
excepcionalmente intimas con otros lugares”, donde se comunican los
transportes que llegan de los municipios de la periferia y los transportes que
llevan a las personas a sus centros de trabajo.

b) Las facilidades que presentan los transportes para cada zona varian
grandemente: por un lado existe la infraestructura suficiente que permite
enlazar a los centros de produccion con los centros de consumo, de tal forma
que ademas de hacer mas facil la comercializacion de sus productos disminuyen
los costos de produccion al utilizar pocos medios de transporte; por el contrario,
cuando las comunicaciones tienen que llevarse a cabo utilizando varios medios
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de transporte, los costos se incrementan considerablemente por el desahorro en
el que incurren los productores al estar cambiando de medio de transporte
cuando no existen las condiciones en infraestructura necesarias. Es en estos
casos cuando dice Bertil Ohlin que resulta mas conveniente hacer el transporte
de mercancias por tierra, para ahorrarse la descarga y la recarga en la estacion
ferroviaria. Si de todas formas se tiene que hacer el viaje, mas vale hacer un
tinico gasto de llevar las mercancias por tierra que estar incurriendo en gastos
que no benefician ni al productor ni mucho menos al consumidor.

Este hecho influencia la localizacién de la industria de una forma decisiva, pues son las
facilidades de transporte, y no la distancia, las que poseen una importancia econémica. Cada
unidad de produccion se localizard en aquel punto en el que los costes totales de transporte
sean minimos, o tan sélo por encima del minimo de los recursos naturales més baratos o en el
que la oferta m4s barata de materias primas quede més compensada."’

La localizacion de la industria

depende de las facilidades de transporte de cada lugar con respecto a los recursos naturales y
de la distribucién de los factores productivos que gobiernan los mercados de consumo.'®

A estas condiciones hay que afiadir que el abaratamiento en los costos del
transporte también estd influenciado por las economias a escala, las cuales
reportan ahorros importantes en cuanto a la transportacién por unidad. Esto es mas
palpable si tomamos por ejemplo los costos que causaria transportar una sola
mercancia en un camién con capacidad de dos toneladas 0 mas: son altisimos; en
cambio, transportar las mercancias tratando de ocupar toda la capacidad de carga
del transporte hace que los costos que causa el traslado de mercancias se reparta
entre todas las unidades transportadas. En la actualidad podemos observar a los
camiones de las grandes empresas arrastrando no solo uno sino dos contenedores'®
para aprovechar al maximo los viajes que se realizan, transportando més
mercancias por unidad de carga. Lo mismo ocurre con el transporte de pasajeros,
ya que no es lo mismo transportar a uno o dos pasajeros por unidad, que circular
con el vehiculo repleto de personas. Es por ello que el transporte privado y los
taxis sean mas caros que el transporte publico, en donde las tarifas estin
establecidas de acuerdo a la distancia recorrida, no asi en el Metro ni en los
camiones de la extinta Ruta 100.

7 Bertil Ohlin, Comercio interregional e internacional, Oikos-Tau, S. A. Ediciones, Barcelona,
1971, p. 186

** Ohlin, op. cit., p. 186.

"% El desgaste de la carpeta asféltica es un costo que no esta cubierto con la circulacién de este tipo
de transportes, lo que constituye una externalidad negativa en términos de los bienes piblicos.
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En resumen, los costes de transporte, al igual que los precios de los demds servicios, estan
determinados por la oferta y la demanda. Estén influenciados por la distancia, por los recursos
de transporte —la superficie de la tierra y las fuentes de energia— y por el cardcter y escala de
las facilidades del transporte.”

La existencia de los transportes en una zona determinada favorece la localizacion
industrial. Con la creacion de la infraestructura necesaria para el desplazamiento
de los transportes dentro de una region determinada se otorgan las facilidades para
la comunicacién de los agentes beneficiados por esta accion: las industrias necesi-
tan de vias de comunicacion para llevar a cabo su proceso productivo, es por esto
que siempre buscaran aquéllos lugares que les presten este tipo de facilidades, ya
que seria ilégico que se ubicaran en zonas totalmente aisladas a los grandes centros
urbanos e industriales, o por lo menos, que no tuvieran un acceso directo a ellos;
las personas también gozan de esta influencia porque es gracias a las vias de co-
municacion que pueden desplazarse a sus centros de trabajo, estudio, recreacion, o
bien, ponerse en contacto con otras personas en zonas alejadas a su lugar de resi-
dencia.

Como se ha visto, los transportes permiten la concentracion de los trabajos y
de los centros industriales en una zona, la cual goza de una importancia relativa
porque a la vez que tiene estas caracteristicas también se convierte en un mercado
importante. En esos sitios aumenta la oferta de los bienes y servicios a los que los
agentes econdmicos pueden acceder facilmente, tanto los que son producidos de-
ntro de la regién, como los que proceden de otras zonas, gracias a los transportes.

Solo que existe un inconveniente que es necesario tomar en cuenta. Con la
atraccion de agentes a una zona determinada la zona crece tanto en términos de
habitantes y complejos industriales, asi como en términos geograficos por la ex-
pansion regional que sucede en lugares disponibles, y tal es el crecimiento que
cada vez es mds la distancia que hay que recorrer para llegar a un lugar determi-
nado o hacerse llegar de los bienes y servicios requeridos. Con esto queda asen-
tado que la creacion de infraestructura para los transportes, a su vez, es determi-
nante, tanto para la atraccion de poblacion como para la creacién de mas infraes-
tructura por el crecimiento natural de una region en términos de habitantes y de
industrias.

Para Bertil Ohlin existen tres tipos de economias de escala en la industria
creadas por la existencia de los trasportes:

1) Economias de concentracion de la industria en general, los cuales dependen de
las mejoras en los transportes.

2) Economias externas derivadas de la concentracion de una industria determi-
nada, que dependen parcialmente; y

2 fbid, p. 187.



3) Economias en gran escala internas a la unidad de produccién.

Las economias externas, como ventajas que se crean para una determinada
actividad y que son consecuencia de la existencia de una zona industrial en una
zona determinada, corresponden a todas las pequefias empresas que son
subsidiarias de la gran industria, o bien, con los proveedores de las materias
primas. Si la distancia que hay entre una y otra es corta, las relaciones que se
entablan entre ambos son mas faciles de llevar a cabo y todas ellas se realizan
gracias a la existencia de los transportes. Con estas caracteristicas, junto con la
existencia de la infraestructura se crea la aglomeracion de industrias, cuya razén
principal obedece al abaratamiento de costos de produccion y, por tanto, del precio
de venta. De igual forma hay que considerar las distancias que se tienen que
recorrer para llegar a los centros de mercado.

Edgar Hoover

Edgar Hoover hace referencia a los transportes, al igual que Bertil Ohlin, como los
factores que permiten la localizacion de las industrias dentro de una region
determinada, porque constituyen el medio de enlace entre las distintas partes que
conforman una region. Pero su eficiencia se acrecienta con el tiempo lo que reditia
en una disminucién de costos:

...una baja de los costes de transporte reduce automiticamente la distancia, y de este modo
permite que entren en juego las consideraciones locacionales de tipo no espacial (diferencia
de costes de produccién). Se agrandan tanto las zonas de mercados como las zonas de
abastecimiento.”’

Los costos de los transportes también son una fuerza centralizadora para las
industrias que se ocupan de la transformacion de materias primas transportables en
productos transportables en comparacién con las fuentes de donde proceden esas
materias primas. Y también hay que considerar el ensanchamiento de las zonas de
mercado. Todo depende del tipo de industria de que se trate, porque una industria
extractiva trabaja con materias primas no transportables, las cuales deben ser
procesadas en el lugar de extraccion y obtencién del material, lejos de los centros
de mercado. Los transportes, por tanto, se convierten en la fuerza centralizadora, o
el medio de enlace de la industria con su mercado, una vez que las materias primas
ya fueron procesadas y transformadas en un bien que puede ser consumido por los
agentes econdémicos, en general.

Para el caso de la agricultura la influencia de los transportes es facilmente
palpable porque constituye un costo mas, al igual que cualquier otro bien
transportable, que el productor debe asumir. Para ellos resulta mas facil y mucho

3l Edgar Hoover, Economia geogrdfica, Fondo de Cultura Econdmica, México, 1945, p. 201.
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mas barato, en términos de costos, ubicarse cerca de los centros urbanos que
realizan el consumo de los bienes procedentes del campo. Aquellos productores
que estén mas alejados de las ciudades tendran que absorber mas costos que el
transporte les impone y que son reflejados en los precios de venta de sus
productos. Por tanto, si hay una disminucién en los costos de los transportes, las
ventajas para esos productores que se encuentran alejados de los centros de
consumo seran facilmente perceptibles y, por tanto, su grado o capacidad de
competencia aumentara con respecto a los productores que se ubican cerca de las
grandes areas urbanas. Facilmente se puede deducir la forma en la que se provoca
una disminucién de los costos de transporte, como es la construccion de caminos
que cubran la misma distancia, pero que son construidos con técnicas de ingenieria
de dltimo momento, lo que permite una reduccién considerable en términos de
tiempo, de uso de combustible, de desgaste de los vehiculos, asi como evitar la
fatiga excesiva en los conductores que pudiera provocar accidentes, y por
consiguiente, aumentar los costos que implica desplazar sus productos de la zona
de produccién a los centros de consumo. En resumen, una disminucién de los
costos de transporte permite que los mercados crezcan.

Asi como los transportes permiten la centralizacion de actividades
determinadas, su abaratamiento permite que las fébricas, oficinas y tiendas se
alejen del centro hacia la periferia de la region, evitando con esto la aglomeracion
excesiva de actividades en una zona determinada “dindole holgura a muchas
ciudades.”

Otro efecto en el abaratamiento de los costos permite que una empresa ya no
compita con el resto de sus iguales en términos de localizacion dentro de una zona
cercana a los mercados potenciales, sino que puede ubicarse en una zona con me-
nos demanda de uso de suelo, con rentas mas baratas, para que pueda compensar el
gasto adicional en transporte que se tiene que realizar para desplazarse a la nueva
zona donde se ubica la industria. Ademas, puede que se localice un poco mas lejos
de los mercados, pero mas cerca de la fuente de provision de sus insumos y esto
significa un ahorro mas en los costos de produccion.

Un ultimo efecto provocado por la disminucién de los costos de transporte
responde principalmente al hecho de que una industria tenga que asentarse, de
forma obligatoria, dentro de una region geogréfica especifica por diversos factores
y este efecto es la concentracion intensificada de una actividad econémica. Es muy
probable que la disminucién de los costos de transporte es consecuencia de la con-
centracion de actividades econdmicas en una zona determinada, si se observa a
través de la teoria de la oferta y la demanda, ya que si las distancias a recorrer son
minimas entonces el empleo de los transportes se reduce y por tanto el costo de los
mismos disminuye.

Edgar Hoover argumenta que existen diferencias en cuanto al tipo de trans-

2 Hoover, op. cit., p. 202.
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porte empleado, cada uno esta especializado o dedicado a la transportacién de un
cierto tipo de productos, o de bienes, y los costos fijos que tiene cada uno son dife-
rentes de acuerdo al tipo de que se trate: los ferrocarriles y los barcos tienen costos
fijos elevados pero sus tarifas por unidad transportada disminuyen conforme au-
menta la distancia y la cantidad de mercancias transportadas a un mismo tiempo,
ademds que la capacidad que cada uno tiene para transportar mercancias es muy
grande, no asi con el transporte terrestre que tiene una capacidad bastante limitada,
tanto por el tamaifio de las unidades como por el peso que puede soportar la carpeta
asfaltica por donde éstos se desplazan.

Los transportes de alta capacidad han contribuido a la especializacion
interregional en determinadas ramas productivas, al abastecimiento de mercancias
y de mercados en zonas bastante amplias de lugares apartados; los autotransportes
no se ubican dentro de esta categoria porque su utilidad es grande para distancias
cortas y no para grandes distancias: los costos tienden a elevarse por unidad
transportada, conforme aumenta la distancia recorrida. Con el transporte de
personas parece que el automoévil ha sido el medio mas adecuado para su
transportacion a distintas distancias, factor que ha sido decisivo para el
crecimiento de determinadas zonas, tal y como lo explica Bertil Ohlin, ya que se
permite la disgregacion de la poblacion a lo largo de la zona que habita o bien en
los suburbios, que son zonas ubicadas alrededor de grandes centros urbanos, y
como la poblacién actualmente sélo encuentra algin lugar para vivir en los alrede-
dores de las ciudades, las industrias aprovechan esas ventajas y prefieren contratar
a los trabajadores cuyas residencias se encuentran alrededor de las mismas, una
medida mas que ha contribuido a propiciar el crecimiento de las zonas urbanas, ya
no en su centro, por la poca disponibilidad de espacios habitables, sino en la peri-
feria.

La competencia que se presenta en ciertos mercados por parte de los producto-
res del mismo bien se ha intensificado porque los transportes permiten que desde
puntos o zonas alejadas se trasladen bienes producidos por productores que son
vecinos de la region.

Los gastos que se realizan en el transporte de mercancias ayudan a determinar
los pagos especificos que pueden realizarse para cada mercancia, ya que las tarifas
que se cobran por el transporte de productos difieren y esta diferenciacion radica
en que depende del medio de transporte que se emplee para su traslado, siendo més
caro aquél que se realiza por carretera o por ferrocarril.

Un aspecto importante que se debe considerar para el traslado de mercancias
lo constituye la elasticidad® del costo del transporte, situacion que también pone

* La elasticidad precio de la demanda mide el grado en que la cantidad demandada responde a las
variaciones del precio de mercado y aritméticamente es la razén entre la variacién porcentual de la
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de manifiesto la importancia que tienen para determinar las tarifas que se cobran
por el traslado de mercancias, dependiendo de la urgencia que exista para su trans-
portacion. Si el factor que determina el costo de transporte es el peso de las mer-
cancias, indudablemente convendrd que los centros de produccion se ubiquen
cerca de los centros de consumo para evitar un aumento en el precio de las mer-
cancias, derivado del alza de los precios de transportacion. Este ultimo efecto es
aplicable para el ferrocarril, pero en camion la diferenciacion de tarifas es muy
poca, porque la necesidad de ubicarse cerca de los puntos de venta no es tan impe-
rante en este caso.

Las consecuencias locacionales de ello son evidentes: una tarifa relativamente baja para
transportes de gran escala aumenta las ventajas de las plantas grandes y los grandes centros de
produccidén. Por otro lado, quienes hacen més uso del cami6n son las plantas menores y mas
aisladas, y aquél ha producido a todas luces un efecto descentralizador al dar servicio a esta
clase de plantas.”*

Localizacién de la actividad econémica®
a. Variedad de los medios de transferencia

En este texto Hoover propone una lista sobre los medios de transporte que son
utiles para el desarrollo de las actividades econdmicas y distingue las areas en que
pueden ayudar, aunque advierte que s6lo es una sugerencia y que sélo se aplica
para la transferencia de productos y para establecer contactos comerciales.

. Ferrocarriles: ttiles para transportar toda clase de mercancias.

. Transportes por agua: ttiles para transportar toda clase de mercancias.
Vehiculos de carretera: ttiles para transportar toda clase de mercancias.

Vias aéreas: utiles para transportar mercancias con rapidez y en aquéllos casos
en los que la transferencia por medios terrestres es dificil.

. Cargadores humanos: ttiles para transportar mercancias en cortas distancias y
en pequefias cantidades, asi como entregas de correspondencia al destinatario
final.

b bo o~

o

Si se consideran los gastos que se tienen que realizar para distribuir la produccion
y abastecer a los consumidores que asi lo requieren, es muy probable que los

cantidad demandada de un bien y la variacién de su precio en 1%, manteniéndose constantes los

Q/Q

demas factores que afectan a la cantidad demandada. E R
2
Hoover, p. 207

2 Edgar Hoover, Localizacién de la actividad econdmica, Fondo de Cultura Econémica, México,
1951, pp. 23-25.
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productores se establezcan cerca de sus mercados y fuentes de materias primas.
Este fenomeno Edgar Hoover lo denomina como la “atraccién mutua entre las
sucesivas etapas de produccion”.

b. Diferencias sobre los costos del transportista y del duefio de las mercancias

Existe una gran diferencia entre los costos que tiene que asumir el duefio de las
mercancias para desplazar sus productos a otra region y los que tiene que absorber
el duefio de los medios de transporte. Generalmente los costos del primero son
mayores, y asi debe ser para la obtencion de la ganancia por realizar su actividad, y
los del transportista son menores, ya que solo deben cubrir la parte necesaria para
pagar costos de operacién. Pero estos difieren de una mercancia a otra porque no
existe un tabulado de precios en el que se incluyan todas las mercancias y los
precios que deben ser cobrados por transportarlas de un lugar a otro. Ademas, se
debe considerar que existen muchas formas de transportacion de mercancias y que
con la existencia de uniones o agrupaciones de productores de bienes en comin,
que emplean un transporte especializado para transportar sus productos se limita la
competencia, ya que es necesario que existan transportistas, o duefios de los
transportes con equipo especializado para cada necesidad. Por tanto, existe una
gran diferencia entre transportistas, ademdas que cada uno considera distintos
gastos que le son ocasionados durante el traslado de sus mercancias.

Otro factor que es importante para la determinacion de los costos de
transferencia de las mercancias es la rapidez con que cada cliente desea que sus
productos lleguen a su destino final. Entre menos tiempo se desea que exista en el
trayecto de un lugar a otro, mas altas seran las tarifas que se cobran por la
prioridad que se les da, respecto del resto de los contratos efectuados para
transportar mercancias, los cuales, al no tener prioridad de transportacién, seran
mas baratos en comparacién con los primeros. Para muchos clientes es importante
el arribo de sus mercancias a tiempo, en donde las horas y los minutos que lleguen
retrasadas a su destino, son de gran importancia, sobre todo en las grandes cadenas
productivas, donde en un lugar se procesan las materias primas y en otro se hace la
transformacion completa en productos utiles para los consumidores. Si los
materiales requeridos para la fabricacion de un producto llegaran tarde, es
probable que se detengan los procesos de produccion.

c. Dependencia de los costos de transferencia respecto de la clase de ruta

Para Edgar Hoover la distancia entre dos puntos no se mide en linea recta, sino que
¢l considera que el trayecto mas barato —o econdémico como €l le llama— es aquél
que considera a factores climatologicos y geograficos para el trazado de una ruta
de conexion entre dos regiones distintas. Pueden existir regiones en las que en
algiin punto geografico haya buenas condiciones para la construccion de carreteras
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o aeropuertos; en otro punto geogrifico de esa misma region es probable que
existan zonas pantanosas o con montaiias de dificil acceso.

De acuerdo al tipo de condiciones de los caminos existentes sera el cobro de
cierto tipo de tarifas, ya que no es lo mismo circular por carreteras bien
pavimentadas, con todos los sefialamientos y que ademas permitan transportar
grandes cargas, que circular por caminos de terraceria, en donde las condiciones
del suelo son las que determinan las caracteristicas del camino.

d. Relacion de los costos de transferencia con la longitud de la ruta

Para la transportacion de mercancias hay costos fijos que no cambian, como los
que se generan por la carga y descarga de las mercancias del medio utilizado para
transportar las mercancias. Es por ello que los costos aumentan en una proporcion
menor, que la distancia que se tiene que recorrer para llegar al destino final.

Para transportarse a distancias cortas el medio més efectivo es el camién,
porque conforme aumenta la distancia los costos de transportacién también
aumentan. El ferrocarril es el medio que le sigue, siendo conveniente para el
traslado de mercancias “mas alla de cierta distancia.””® Para distancias todavia
mayores conviene el traslado por agua, por sus bajisimos costos de traccion.

Walter Isard

Para Walter Isard los costos de los transportes son diferentes en cada complejo
urbano. Estan determinados por la distancia que los consumidores tienen que
recorrer para llegar a los centros de consumo, lo que los convierte en inputs para
los viajes de ida y vuelta. Estos inputs, o costos de los transportes, consideran al
resto de los factores que estin involucrados en el desplazamiento de un lugar a
otro, por ejemplo el tiempo, las congestiones de trafico o el medio de transporte
utilizado. Y ademds varian grandemente de un centro urbano a otro, por la
diferencia que existe entre los tamafios de las ciudades por las cuales se transita, es
decir, dependen de la distancia media que los consumidores tienen que recorrer,
asi como de la facilidad relativa de desplazamiento hacia y dentro de las ciudades
y también dependen del indice de precios que se registra en cada ciudad.

Al igual que Bertil Ohlin y Edgar Hoover, Walter Isard considera que los
costos de los transportes son determinantes para el desplazamiento de las
mercancias desde sus centros de produccién y distribucién hacia los centros de
venta y los costos que implica hacer esta transportacion deben considerar al
volumen, el peso, la perecebilidad y fragilidad de los bienes, asi como el trifico y
otros factores involucrados en este proceso.

Cuando Isard hace mencion de la diferencia de costos entre complejos

% Ibid, 7, pp. 25-28.
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metropolitanos, su punto base de estudio es la distancia que hay que recorrer entre
dos puntos distantes uno del otro, generalmente entre los centros de produccion y
los centros de venta y esta distancia genera unos costos de transporte que
parad6jicamente pueden ser “mayores que la entrega de tales bienes a un centro de
compras regional situado a la misma distancia por carretera del citado almacén™.”’

Para las industrias sus costos totales también consideran los costos de los
transportes, los cuales dependeran, generalmente, de las variaciones regionales
persistentes, tal y como ya se explicé en el caso de Bertil Ohlin, es decir, de las
diferencias geogréficas que haya entre regiones y los accidentes geograficos que
faciliten o dificulten la transportacion de productos dentro de la region.

Walter Isard hace una reflexion sobre un elemento de la economia regional
desarrollado por Adolf Weber. Es el denominado “coeficiente de trabajo”, el cual

expresa que

...es mas probable que el ahorro del coste de trabajo que se pueda conseguir en una zona de
mano de obra barata sea muy mayor (sic) que los costos de transporte adicionales en que se
incurriria de no establecerse la localizacién en una zona de costes de transporte minimos. En
términos generales, la atraccién locacional de las 4dreas de mano de obra barata es mayor para
las industrias con altos coeficientes de trabajo que para aquellas que los tienen bajos.?*

El coeficiente de trabajo de Weber, segin Isard, es un “ratio entre el costo de
trabajo por unidad de producto y la ponderacién locacional para dicha unidad”.
Esta ponderacion locacional es la suma de las ponderaciones requeridas de
materias primas localizadas mas el producto. Las materias primas ubicadas en la
region no se incluyen porque se supone que no necesitan transportarse en grandes
distancias y el resto de las ponderaciones son consideradas como ideales porque se
tiene que ajustar el peso real para obtener un efecto de igualacion de las tarifas de
transporte de todas las materias primas y productos. Ademads, se supone que los
costos de transporte son Eroporcionales a la distancia.

En Estados Unidos” los transportes han cumplido la funcién de contribuir al
auge o fracaso econémico de varias regiones y de la nacién en su conjunto, por el
desarrollo tan acelerado que han tenido durante los afios en los que se han hecho
estudios empiricos. Estos estudios han mostrados dos efectos principales. Estos
efectos estdn vinculados directamente con las relaciones intersectoriales que se

27 Walter Isard, Métodos de andlisis regional. Una introduccion a la ciencia regional, Ediciones
Ariel, Barcelona, 1971, pp. 697-698.

sard, op. cit., pp. 249.

*? Las plantas que se dedican a la construccién e innovacién de los medios de transporte en Estados
Unidos han crecido rapidamente, por la importancia que tienen para el desarrollo de todos los
sectores econémicos que hacen uso de ellos. Ademas, son plantas dedicadas a la construccion de
todo tipo de transporte, pero las que més influencia han tenido han sido las de ferrocarriles, por su
estructura financiera. Por su tamaflo, entonces, contribuyen a la expansién y a la contraccion de las
economias regionales y de la economia en su conjunto.
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establecen entre los diferentes sectores que componen la economia
norteamericana, tal y como lo establece una matriz de insumo-producto:

1) las interrelaciones que se establecen con el desarrollo de una nueva region y el
crecimiento a que da lugar en las otras dreas; y

2) ciertas consecuencias que se presentan en el desarrollo de una region nueva, y
por tanto en la naci6n.

El comercio interregional ha sido el mas beneficiado por el desarrollo de los
medios de transporte ya que es gracias a la reduccion en los costos que implica el
desplazamiento de un lugar a otro que la localizacion industrial se haya dado en
aquéllas zonas que se encuentran mejor comunicadas o que cuentan con la
infraestructura necesaria para realizar esta actividad. Y ademas, esta localizacion
industrial generard areas de mercado para las empresas que cuenten con una
localizacién privilegiada porque el acceso a los centros comerciales o areas de
mercado sera mas facil de realizar.

De igual forma, el transporte permite el acceso a dreas nuevas y con esto se
permite la exportacion de productos de una regién ya asentada durante algin
tiempo, a alguna que apenas comienza con su desarrollo industrial. También esta
penetracion de los transportes ayuda a los pobladores de otras zonas a que tengan
mejores medios de desplazamiento para comunicarse con zonas mejor
desarrolladas o simplemente desplazarse a otras regiones en las que pueden
encontrar sus propios satisfactores. El proceso de expansion de la economia de una
region determinada serd una condicion que permita aumentar las oportunidades de
capitalizaciéon y entonces todas las regiones podran aumentar sus ganancias y
expandir su actividad, aunque de manera distinta para cada una. El desplazamiento
de mano de obra de una regién a otra es indispensable para que se desarrolle el
proceso de exportacion de mercancias interregionales. Ademads, con la creacién de
los nuevos centros industriales, se crea también una fase en la que se expanden las
actividades econdmicas al resto de las regiones, tanto a las que afectan
directamente, como aquellas con las que realiza un comercio constante. Pero el
grado de afectacion de una region a otra depende directa o indirectamente de los
recursos nuevos de la region y este analisis debe desarrollarse en base a la matriz
de Insumo-Producto de un pais o de una regién —si existiera—.

El sector de los transportes, para Walter Isard esta relacionado intimamente
con “los movimientos migratorios, con la construccion industrial y residencial, con
el crecimiento de la poblacidn y el crecimiento urbano, con la produccién de hierro
y acero y, en fin, con los productos de casi todas las demas industrias.”*

* Isard, pp. 219-221.
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Adolf Weber

Para que un mercado funcione, segin Adolf Weber es necesario que haya mercan-
cias que cumplan la funcion de servir a los requerimientos del mercado, es decir,
que puedan ser cambiadas por otras para satisfacer las necesidades humanas, en un
mercado que tenga el tamafio suficiente para que a él puedan asistir todos los ofe-
rentes y los demandantes que asi lo deseen y para que cumpla sus funciones esen-
cialmente econdmicas. Y para que un mercado se desarrolle, segin Weber, existen
cuatro factores que contribuyen a su desarrollo, de los cuales, dos se refieren al uso
de los transportes:

1) El perfeccionamiento de los medios de transporte: con un transporte mas efi-
ciente se pueden cubrir las distancias que separan a los oferentes y demandantes
del mercado de forma mas rapida, teniendo la seguridad de que llegaran a su
destino y no sera tan costoso realizar este desplazamiento. Gracias a los trans-
portes las mercancias que estan a la venta en un mercado —tanto materias pri-
mas, como bienes manufacturados— proceden de diferentes regiones, no sélo de
las nacionales, sino también de las zonas internacionales.

2) La posibilidad de conservacion de las mercancias: el tiempo es un factor
determinante para los bienes perecederos, los cuales estin compuestos princi-
palmente por los alimentos que consumimos. Es por esto que el transporte
ayuda a poner a la venta este tipo de bienes, porque evita que se pierdan canti-
dades importantes de alimentos y que ademas se expendan frescos.

3) La universalidad de la demanda.

4) La facultad de sustitucion de las mercancias.

a. Mecanismos auxiliares del mercado. La transmision interpersonal de bienes:
el comercio®'

La circulacion de bienes se desarrolla gracias a la existencia de mercados perfec-
tamente identificados para cada mercancia. Esta circulacién es importante, tanto
para los productores como para los consumidores porque es en este proceso donde
los consumidores pueden obtener los bienes para satisfacer sus necesidades y
donde los productores pueden poner a la venta sus productos para seguir con su
proceso productivo. Los mecanismos auxiliares del mercado para que se desarrolle
esta circulacion de mercancias esta basado principalmente en:

a) el comercio del que depende la transmision interpersonal del derecho de
mercancias y servicios;

*! Adolf Weber, Compendio de Economia Politica, Editorial Labor, México, 1960, pp. 96-97.
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b) el transporte, que procura el traslado, rapido, seguro, regular y barato de un
lugar a otro;

¢) el dinero, que como medio de cambio y denominador comun, permite sacar las
relaciones privadas de cambio del estrecho circulo de las valoraciones
individuales y las circunstancias objetivas; y

d) El crédito, que une el presente con el futuro, permitiendo el cambio de bienes
actuales por obligaciones futuras.

Para Adolf Weber el objeto de los transportes es “trasladar de un lugar a otro bie-
nes, noticias o personas.” Hace una breve resefia de cual ha sido la trayectoria de
los transportes a lo largo de la historia durante todo el siglo XIX. En 1807 el uso
del vapor se empleo en la navegacion y en 1825 se hicieron estudios que demostra-
ron su utilidad en los vehiculos terrestres; en el afio de 1879 se construy6 el primer
transporte eléctrico, aunque su finalidad fue la de estar en una exposicién de Ber-
lin. Los constructores alemanes Daimler y Benz construyeron en los afios de 1885
y 1886 el primer automévil. A comienzos del siglo XX comienza la carrera por
conquistar el espacio aéreo, y los hermanos Wright fueron los primeros que logra-
ron con €xito mantener una maquina en el aire aunque fuera por un corto periodo
de tiempo. Los adelantos continuaron y fue en el afio de 1927 cuando se realiz6 el
primer vuelo trasatlantico de Europa a América.

En la actualidad es importantisimo para la economia que el comercio interre-
gional de mercancias se realice rapidamente, a bajo costo, puntualmente, que pro-
meta seguridad en el transporte para asegurar la integridad de las mercancias, asi
como regularidad para que cuando sea necesario se realice el transporte de mer-
cancias, sin importar el tiempo ni el volumen de mercancias a transportar.

En algunos paises como Alemania, Inglaterra y Estados Unidos los trasportes
y las empresas que los controlan tienen una importancia muy grande, consecuencia
de razones politicas econdmicas y sociales que difieren en cada pais. Y son tan
importantes que el Estado ha decidido ocuparse de ellos més que el resto de sus
empresas. Aun cuando sean empresas privadas las que tengan el control de los
transportes de grandes voliimenes, éstas son consideradas como cuasipublicas.

Este caso se presenta sobre todo en el caso de los ferrocarriles, por la impor-
tancia que tienen en sus gastos de instalacion y de explotacién y de esta forma
ocupan una parte importante del mercado, sino es que llegan a dominarlo, consti-
tuyendo un monopolio que obligue a los competidores privados a cerrar sus pro-
pias empresas. Esta razon reside en la siguiente explicacion:

Los intereses y la amortizacion de los gastos de instalacion, a pesar del pequeiio tipo de inte-
rés, representan en los ferrocarriles la mitad de los gastos totales y los gastos de
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entretenimiento de la via y estaciones... es posible para un ferrocarril en marcha duplicar su
circulacién con costes proporcionalmente pequefios.™

Y si las empresas privadas tienen que luchar con costos cada vez mas altos,
entonces es preferible que sea el Estado quien se encargue de ejercer estas
funciones. El éptimo al cual puede aspirar una empresa de esta naturaleza Adolf
Weber lo denomina “maximo de intensidad relativo”, y es a partir de éste que sélo
es posible realizar servicios mds intensos con un aumento de costes utilizando las
instalaciones que actualmente tienen.

Al igual que Ohlin e Isard, Weber considera que los transportes ocupan un
lugar definitivo en la determinacion de la “situacion espacial de la produccion” y
ademas toma como base el estudio hecho por von Thiinen sobre los factores que
permiten la regionalizacién econémica de una zona determinada. Considera que el
margen entre los precios en la zona donde se consumen las mercancias producidas
por una industria determinada y el margen de los costos de produccion, es
fundamental para determinar la cantidad de mercancias que se ofreceran o se
pondran en venta al mercado. Pero hay que considerar el tipo de costo que
constituyen los costos de transportacion y de fabricacion, ya que si estos son
costos fijos la unica forma de participar en un mercado el modo o la forma de
produccion sera la inica forma de entrar a ese mercado, considerando, claro esta, a
los costos del transporte. A mayor distancia recorrida, es decir, cuanto mayor sea
la distancia que separa a los centros de produccion con los centros de venta, menor
sera el peso del producto obtenido por unidad de suelo o por unidad de materia
prima.

August Lisch

Los costos de los transportes, —segin Losch—, son los que determinan la
localizacion de los factores de produccion y de otros productos, haciendo una
suposicion ceteris paribus. Considera que son tres formas las que sirven para
determinar la localizacion de una industria dentro de un 4rea determinada. Todos
estos conceptos tratan de explicar el punto donde los costos del transporte son
minimos:

1) La funcion del tridngulo de localizacion, el cual determina la construccion
mediante el teorema del angulo exterior. Este teorema sélo es aplicable cuando
en conjunto existen tres areas de consumo asi como también tres centros de
origen de las materias primas, de tal forma que los costos que se tienen por el
flete son proporcionales a la distancia recorrida y al peso de las mercancias
transportadas.

2 Weber, op. cit., pp. 142-198.

29



2) El modelo mecanico consiste en colocar pesos —que son proporcionales al peso
de las mercancias a trasladarse— en unos hilos, que se colocan sobre un mapa y
que conectan a los puntos que corresponden a los lugares de venta o los
depdsitos de material. Como son varios hilos que conectan a varios puntos, el
punto donde se entrelazan los hilos y que ademads constituye el centro de reposo
de los pesos, se convierte en la localidad 6ptima para desarrollar la produccion.
Este procedimiento tiene muchas aplicaciones y también puede ser aplicado
para determinar los centros de consumo y de venta, pero sélo los que
corresponden a las tarifas de distancia.

3) Los isodapanos, “distancias que pueden recorrerse en el entorno desde un
punto, en una unidad de tiempo” 3 a los que hace referencia August Losch,
fueron formulados primeramente por Alfred Weber y la intencién principal de
ellos fue unir a diferentes localidades a las cuales acceden -ciertas
combinaciones de transportes y cada combinacion tiene el mismo costo o la
misma tarifa de distancia. Esta combinacion consiste desde la transportacion de
materias primas y los productos intermedios hasta el traslado de los productos a
los centros de consumo. A cada uno de esos isodapanos les corresponde las
isovecturas que son “lineas de igual flete individual por transportes simples
desde una determinada localidad o hasta ella.”** En un mapa que tiene una
distribucion de transportes uniforme las isovecturas son circulos concéntricos
que se suceden para iguales diferencias de flete a intervalos regulares para el
caso de las tarifas de distancia y para el caso de las tarifas regulares, la distancia
entre las isovecturas es mas amplia. Las isovecturas pueden modificar su forma
si a través del plano atraviesan transportes baratos, como son el ferrocarril o
canales de navegacion, lo que propicia una combinaciéon de modos de
transporte. Ademés, sirven como un registro de los insumos de transporte que
requiere la fabricacion y venta de una unidad de un producto manufacturado.
Los esquemas de August Losch siempre incluyen dos grupos de isovecturas
para cada grupo de isodapanos porque considera que sélo de esta manera es
como se pueden incluir todas las combinaciones de transporte posibles que son
las que dictan el lugar més conveniente para la ubicacién de una empresa, en
términos de costos de transportes. La ventaja de este modelo sobre el anterior
parece ser clara, porque resulta mas ventajoso hacer este tipo de analisis para un
nimero cualquiera de lineas de transporte y de las tarifas que éstos aplican al
traslado de los productos.

4) El principio de sustitucién, basado en Predohl es una funcioén algebraica que
dice que “con variaciones infinitamente pequefias de la localidad buscada, la
suma de los aumentos del flete iguala a la suma de las disminuciones del flete,

* Guillermo Ramirez Hernandez, Diccionario de Economia, (mimeo).
* August Losch, Teoria Econémica Espacial, El Ateneo, Buenos Aires, 1957, p. 20.
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s6lo caracteriza el punto minimo, pero al mismo tiempo seifiala la posibilidad
algebraica fundamental de calcularlo sobre la base de la ecuacion del flete total.

a. Ubicacion marginal del punto de transporte

Pareciera ser que los grandes tedricos del desarrollo regional tienden a citarse
mutuamente, porque en la mayor parte de los casos, toman como base los escritos
de otros —principalmente Weber y Losch— para hacer sus propios anilisis,
situacién que conlleva a un circulo vicioso que lo tnico que propicia es un el
estancamiento de las investigaciones y en vez de proponer algo novedoso sdlo
transforman las investigaciones hechas por otros.

Esta ubicacion marginal del punto de transporte minimo corresponde a los
casos en que la produccién puede ser atraida a un lugar determinado, a los lugares
donde se encuentran los factores de la produccién, distintos de los puntos de
enlace de los transportes que trasladan estas mercancias de un lugar a otro. Esta
ubicacion, segin Weber, puede presentarse cuando se cobra mas por transportar el
producto final que por transportar las materias primas. Esto conduce, sin lugar a
dudas, segin el criterio de maximizacién del beneficio del propio duefio de los
medios de produccién, a que los centros de produccion se encuentren exactamente
ubicados en los centros donde se realiza el consumo de esos productos. Este
fenémeno, compuesto por altos costos de traslado de mercancias, gran distancia de
los puntos de abastecimiento de las materias primas y de los lugares en donde
residen los trabajadores, asi como una ubicacién lejana a los puntos de venta, se
denomina produccién ligada a la regién, concepto creado por Eggers y Umlauf.*

Losch se pregunta las causas por las cuales puede aumentar el costo del flete
de las mercancias. Dice que puede ser por las siguientes razones:

1. Relaciones de peso: toma como base a su modelo mecanico propuesto y dice
que si un peso es méas grande que la suma de los demas pesos, el punto de
partida del sistema serd aquél que coincide con la representacion mas pesada.

2. Relaciones de ubicacion: esta situacion ocurre cuando un peso por si solo es
mas grande que “la resultante de los demas aunque no su suma.”

3. Lineas de transito fijas: Losch dice que este modelo tiene como consecuencias
que los costos de los transportes siempre sean menores en una localidad de
trasbordo de las mercancias. Es en estos lugares en donde se puede realizar el
traslado de mercancias hacia lugares que partan del mismo lugar con el mismo
costo por flete, algo parecido a su modelo utilizando isovecturas e isodapanos.
Es decir, cuando una ruta esta establecida los costos se fijan en una cantidad
dada y todas las entregas que se hagan a lo largo de esa ruta estaran
previamente establecidas; pero cuando se tienen que hacer entregas fuera de la

* Ver Losch, ap. cit., nota 20, pp. 21-22
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ruta establecida los costos aumentan porque hay que cubrir la distancia que se
encuentra entre la ruta original y el lugar hacia el cual se tuvo que hacer la
desviacion para llegar a €l y el trayecto de regreso que toma regresar a la ruta
original.

. Ahorro en los costos de trasbordo: la descarga y carga de mercancias,

cualesquiera que estas sean, originan costos que deben ser cubiertos. Para que
se evitaran estos gastos, muchas veces innecesarios, los centros de produccion
deben ubicarse cerca de los depdsitos de los factores de produccion. Solo en
esta situacién el ahorro en los costos del flete es menor a los costos que se
originan por volver a cargar en otro transporte las mercancias.®

Ademis de considerar la distancia recorrida por los transportes para la entrega de
las mercancias August Lésch también hace énfasis en los distintos tipos de flete
que aplica a cada mercancia.

3.

b.

I.

Flete general: este tipo de flete es el mas elevado de todos y se aplica a todas
las mercancias sin considerar su peso. Su desventaja es que no considera el peso
real de las mercancias y puede hacer su traslado sin tomar en cuenta que pueden
ser mas pesadas que el resto de las transportadas (lo que Weber llama peso
ideal).

. Graduacion segun la distancia: este método de cobrar por el traslado de las

mercancias es mas apto para el traslado a grandes distancias entre los centros de
origen de las materias primas y los centros de produccién y de venta, ya que no
consideran los costos de trasbordo de las mercancias por que se considera que
no es necesario este proceso. Para este caso el vehiculo automotor ha sido de
gran ayuda, porque ya sea que los centros de produccion se encuentren junto o
alejados a los centros de consumo, los costos disminuyen por lo innecesario que
se vuelven los puntos o bases de transbordo, como puede ocurrir en el caso de
los ferrocarriles, de los transportes acuéticos o aéreos; ademads, tienen “un
efecto descentralizador sobre la localizaciéon de la industria, aliviando las
congestiones basadas tinicamente en el efecto de la diferenciacion del flete™”’,
ademads que también permiten el acercamiento de las comunidades rurales y que
esporadicamente aumenten “las congestiones basadas en los bajos costos de
]:'rcvdl.:cn:it‘m."38

Diferencias economicas, naturales, humanas y politicas

Lineas de trifico

3 Lisch, op. cit., pp. 19-23.
3 Lisch, op. cit., p. 23.
% Losch, op. cit., p. 23.
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August Losch denomina “superficie de trafico” a una region en que el trafico entre
dos puntos cualesquiera, son siempre posibles en el camino directo. En este
sentido, los transportes no pueden circular por cualquier punto, sino que tiene que
respetar los caminos ya trazados y su niimero varia, habiendo més para vehiculos
automotores terrestres, menos para ferrocarriles y en menor medida para vehiculos
acudticos y terrestres. Los caminos ya trazados son una consecuencia del “sistema
ideal de regiones de mercado” y solo responden a las necesidades del tréfico.

Los obstaculos naturales desvian las lineas de trdfico conforme a la ley de
refraccion. Es necesario afirmar que solo este supuesto rige para aquellas
situaciones en las que so6lo existen unos pocos lugares a los cuales enlazan los
transportes. August Losch, hace uso de las leyes de la fisica para entender un
fenémeno meramente humano, ya que como €l dice, el principio econémico “no es
simplemente un invento humano y mucho menos ha sido una mera
correspondencia de la conducta de determinada época””, en analogia a que los

fenomenos naturales se desplazan hacia su objetivo por el camino mas corto.

2. Puntos de triafico

Los empalmes son puntos en los que tienen comunicacion directa dos o mas vias
de comunicacion, es decir, pasan por el mismo lugar. Los puntos de paso obligado
tienen gran importancia para los transportistas porque es en esos lugares donde se
encuentran los grandes centros de mercado a los que tienen que acudir para llevar
sus productos. La importancia econémica de estos lugares, sobre todo de los
puntos de paso obligados, radica en que es en esos sitios donde es necesario
construir grandes obras de infraestructura que permitan sortear los obstaculos
naturales, como son los rios, montafias o desfiladeros. Sélo en las grandes regiones
de mercado es conveniente desarrollar estas obras de infraestructura porque en
esos lugares el transito es constante y su uso es frecuente. Otra caracteristica de
estos lugares es que en ello se concentran los puntos de trasbordo de las
mercancias, porque separan a dos regiones de mercado importantes.

Para elegir correctamente el punto sobre el cual se situara una regién de paso
debera considerar factores como su zona de influencia, el destino de los
transportes, la conformacién geografica de la zona, para determinar cuil es la
probabilidad de asentamiento, asi como también para considerar otros puntos o
regiones alternativas.

Para Losch los transportes tienen un papel decisivo en la conformacion de los
centros de mercado, porque son los medios que permiten el abastecimiento las
materias primas a los centros de produccion y de consumo. El estudio de las lineas
de transportes y de la conformacion de la estructura carretera de una region

¥ Losch, op. cit., pp. 185-186
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permite definir exactamente las zonas que se dedican a la produccion de
determinados productos, porque a la vez que permiten la comunicacién con otras
regiones, los lugares de origen de las mercancias se convierten en puntos de
deposito en pequeiia escala, que a su vez estin rodeados por los centros de
consumo que son abastecidos desde la regién de produccion de las mercancias.
Cuando existe la necesidad de transportar los productos a regiones mas alejadas
por diferentes medios de transporte, el costo para el productor —o lo que Losch
llama el producto liquido— sigue siendo el mismo, s6lo que es necesario descontar
los costos que la transportacion acarrea. Cuando dos productores de la misma
mercancia abastecen al mismo mercado puede ser que ambos tengan costos de
produccién distintos, pero su ubicacién con respecto al centro de mercado que
abastecen puede ser una ventaja para la igualacion de sus precios de venta porque
el flete actuard como igualador de precios para los dos productores, evitando con
esto que uno de los productores quede excluido de la competencia
del mercado, “es innegable la gran funcién de los precios como factor organizador
del espacio.”"”

0 Lssch, op. cit., p. 192.
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3. Economias urbanas
3.1 Definicion de servicios

Los autores pertenecientes a la escuela fisiocratica fueron los primeros en
catalogar a las actividades desarrolladas dentro del sector de los servicios,
determinando sus actividades como “estériles” o improductivas, al igual que a las
actividades industriales. Esta concepcion se tenia principalmente a que solo la
agricultura era considerada como la actividad mdas importante debido a la
importancia que tenia por la obtencion de los requerimientos necesarios para
realizar las actividades basicas de subsistencia. Pugnaban por la existencia del
“producto neto”, el cual decian que tinicamente provenia de la agricultura y de la
ganaderia, ya que de estos sectores se obtienen los insumos necesarios para seguir
con la produccién agricola —de una unidad de producto se podian obtener mas
unidatitl:s subsecuentes de producto— lo que entonces se denomind “producto
neto”.

Quesnay

En la época de los fisidcratas, la idea de los servicios como tales no existia, porque
las actividades englobadas en este sector no eran consideradas como importantes,
o bien, no aportaban nada al producto del cual se obtenia un beneficio particular o
colectivo. Es decir, todas las actividades relacionadas con la agricultura, el
comercio, la banca, el transporte de mercancias, no producian el “producto neto”.
Este producto neto se consideraba como la auténtica fuente de la riqueza. La base
de este concepto aparece en la produccion, la cual para los fisidcratas encerraba el
concepto de excedente; dado que los trabajadores de las actividades industriales —y
a las relacionadas con ella— “constituian la clase estéril, no porque no produjeran
mercancias utiles, sino simplemente porque el valor de su output se consideraba
igual al valor total de los inputs.”** Quesnay y los seguidores de la escuela
fisiocrata consideraban al producto neto como exclusivo de la tierra; por ello, los
agricultores formaban la “clase productiva”. Los terratenientes estaban insertos en

“! Los factores productivos, tierra, trabajo, capital y empresariado, “cada uno de estos factores es
poseido por alguien. Por ejemplo, los trabajadores son por supuesto, propiedad de ellos mismos
(excepto cuando existia la esclavitud). Los poseedores de los factores proporcionan los servicios de
sus factores a las empresas. Los trabajadores, por ejemplo, proporcionan su esfuerzo laboral a la
empresa que les contrata, no se venden. Los terratenientes proporcionan los servicios de sus tierras
a los agricultores que las trabajan (o a ellos mismos si cultivan su propia tierra). Por este motivo
hablamos de los servicios de los factores que son vendidos por aquellos que poseen los factores, a
las empresas, que desean utilizarlos en la produccién.” Richard Lipse, et al, Principios de
Economia, Vicens Vivens, Espaiia, 1988, p. 7.

2 Emesto Screpanti, et. al., Panorama de historia del pensamiento econdmico, Editorial Ariel,
Espafia, 1997, p. 57.
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la clase distributiva “porque tenian la doble funcién de consumir lo producido por
la “clase productiva” y mediante el pago de las rentas de la tierra iniciaban el
proceso de circulacién de las mercancias y de la moneda entre los diversos
sectores econémicos”.

El equilibrio en todo el sistema se logra cuando cada sector proporciona a los
otros sectores la cantidad de insumos para que desarrollen su actividad, de tal
forma que las relaciones que se establezcan entre sectores y clases sean
funcionales, satisfaciendo las necesidades de cada uno.

2,000 millones
2,000 millones 1,000 millones l
| ] !
Clase Clase Clase
productiva esteril distributiva
2,000 millones 1,000 millones
1,000 millones

Adam Smith

El sector terciario o de servicios también fue estudiado desde el siglo XVIII por
Adam Smith, quien catalogé tales actividades de acuerdo con la forma en que las
personas desempeiiaban su actividad:

Existe una especie de trabajo que afiade valor al objeto a que se incorpora, y otra que no
produce tal efecto. Al primero, por el hecho de producir valor, se le llama productivo; al
segundo, improductivo. Asi, el trabajo de un artesano en una manufactura, agrega
generalmente valor a los materiales que trabaja, tales como su mantenimiento y los beneficios
del maestro. El de un criado doméstico, por el contrario, no afiade valor alguno. Aunque el
maestro haya adelantado al operario sus salarios, nada viene a costarle en realidad pues el
aumento de valor que recibe la materia, en que se ejercité el trabajo restituye, por lo general,
con ganancias los jomnales adelantados; pero el mantenimiento de un sirviente jamas le es
restituido al amo de ese modo... Pero la labor de un obrero empleado en las manufacturas se
concreta y realiza en algin objeto especial 0 mercancia vendible, que dura, por lo menos,

i Screpanti, op. cit. p. 57.
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algtin tiempo después de terminado el trabajo. Viene a ser como si en aquella mercancia se
incorporase o almacenase una cierta cantidad de trabajo, que se puede emplear, si es
necesario, en otra ocasién. Aquel objeto, o lo que es lo mismo, su precio, puede poner después
en movimiento una cantidad de trabajo igual a la que en su origen sirvié para producirlo.*

Asimismo sefialaba que:

El trabajo de algunas de las clases mas respetables de la sociedad, al igual de lo que ocurre
con los servidores domésticos, no produce valor alguno, y no se concreta o realiza en un
objeto permanente o mercancia vendible, que dure después de realizado el trabajo, ni da
origen a valor que permitiera conseguir més tarde igual cantidad de trabajo... Los servicios
que éstos prestan, por honorables que sean, por iitiles que se consideren, nada producen en el
sentido de poder adquirir igual cantidad de otro servicio. La proteccién, la seguridad y la
defensa de la repiblica, efecto del trabajo de esos grupos en el presente afio, no podra comprar
la defensa, la proteccién y la seguridad en el venidero.**

La idea de los servicios como tales no existia simplemente porque las actividades
englobadas en esta actividad no eran consideradas como importantes, o bien no
aportaban nada al producto del cual se obtenia un beneficio particular o colectivo.
Es decir, todas las actividades relacionadas con la agricultura, el comercio, la
banca, el transporte de mercancias, no aportaban nada al “producto neto”.

Marx

Marx no sefialé la existencia de los servicios quiza porque en esa época no se tenia
una concepcion bien definida de los mismos. Se refirio a ellos como la forma que
reviste el intercambio de mercancias o las relaciones que se establecen entre un
productor, el intermediario y el consumidor de tales mercancias. Esta relacion se
lleva a cabo en cuanto surge la necesidad de consumir una mercancia para
satisfacer una necesidad, mediante el intercambio de otra mercancia que tenga un
valor en trabajo equivalente, para que, entonces, éste ultimo también pueda
satisfacer una necesidad que tenga. Dado que es un proceso permanente entre
distintos individuos y naciones, el intercambio revistié para Marx la forma de “un
proceso social general”.*

Encontré6 que el dinero es un “producto necesario” que participa en este
proceso de intercambio, y sélo esta mercancia dinero es la Unica que puede
“equiparar de manera efectiva y reciproca los diversos productos del trabajo.”"’

Este proceso se realiza gracias a que hay un “enfrentamiento de mercancias” y

* Adam Smith, Investigacion sobre la naturaleza y causas de la Riqueza de las Naciones, Fondo
de Cultura Econémica, México, 1982 p. 299.

“ Smith, p. 301.

4 Karl Marx, El Capital, Tomo I, Vol. 1. “El Proceso de produccién del capital”, Siglo Veintiuno
editores, México, 1982, p. 105.

* Marx, op. cit., p. 106.
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de necesidades, las cuales surgen por la existencia de sociedades que tienen bien
estructurada una forma de participacion en las diferentes actividades economicas,
cuya interrelacion estructural induce a la aparicion de la “division social del
trabajo”, la cual se manifiesta en formas especializadas de llevar a cabo todo el
acto econdmico, el cual se desarrolla gracias al intercambio de valores de uso, los
cuales son generadores de necesidades. Este valor de uso tiene una cantidad de
trabajo determinada, la cual serd el determinante para poder equiparar una
mercancia con otra y asi realizar el intercambio. No es posible que haya una sola
medicién del trabajo, debido a los métodos distintos que hay para realizar una
actividad. Por ello es necesaria la existencia del dinero.

El simple hecho de intercambiar mercancias, constituye en si un servicio, el
cual Marx denominé “Metabolismo Social”.** Este metabolismo social es la
concrecion de todo el proceso de intercambio el cual relne las caracteristicas antes
descritas y que pone de manifiesto la relacién Mercancia-Dinero-Mercancia. Un
fabricante de alguna mercancia, es decir el vendedor, ve en su producto dos
aspectos, la transformacion de la mercancia en dinero y del dinero en mercancia, la
cual pertenece al comprador de la mercancia por el intercambio del dinero en el
bien tangible que necesita para satisfacer su propia necesidad.*

En la actualidad existen muchas definiciones para las actividades que se
desarrollan en este sector; sin duda alguna, por la complejidad de las mismas o por
su variedad, es dificil englobarlos en una sola.

Se ha dicho que un servicio es una actividad que no necesariamente modifica
o contribuye a su modificacion en algunos casos la forma inicial del producto, sélo
afiade a éste un valor econémico adicional al ya incluido con la produccion bruta,
valor agregado que se crea por la remuneracion que los agentes econdmicos
reciben por el pago del producto de su actividad.

Un bien... puede pertenecer a un individuo, y otro puede aprovechar la capacidad de €l como
medio de alcanzar un fin determinado; es posible, en consecuencia, distinguir el bien mismo,
del servicio que presta, y, por tanto, atribuir un precio a éste dltimo, que serd distinto al

“ “En la medida en que el proceso de intercambio transfiere mercancias de manos en las cuales son
no-valores de uso, a manos en las que son valores de uso, estamos ante un metabolismo social”,
Marx, op. cit., p. 127.

# “Venta y compra forman un acto idéntico, es una relacién de interdependencia entre dos
personas que actiian como dos polos opuestos: el poseedor de mercancias y el poseedor de dinero,
Tratase de dos actos polarmente contrapuestos de una misma persona. La identidad de compra y
venta supone, por tanto, la esterilidad de la mercancia que, lanzada a la retorta alquimista de la
circulacién, no sale convertida en dinero, es decir, vendida poseedor y comprada por el del dinero.
La identidad a que nos referimos implica ademds, que este proceso, caso de realizarse, constituye
un punto de reposo, una interrupcion en la vida de la mercancia, interrupcion que puede durar mas
0 menos tiempo”, Marx, op. cit., Fondo de Cultura Econémica, Tomo I, p. 73.
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imputable a aquel... En cierta forma, el valor del bien tendra que ser la suma de los valores de
los servicios que sucesivamente presta durante su existencia.*

Tratando de establecer ciertos criterios para englobar la actividad terciaria de los
servicios, se han establecido ciertas diferencias:”'

a) se distinguen de la produccion de las actividades primarias y secundarias a
través de las actividades del transporte y las comunicaciones, estableciéndose
un vinculo entre los agentes que participan en la actividad econémica.

b) proporcionan a los agentes y duefios de los medios de produccién de las
actividades agricolas, industriales y del mismo sector terciario, asistencia y
servicios especializados que son necesarios e imprescindibles para desarrollar
estas actividades.

¢) la educacion, salud y regulacion de la actividad econémica, politica y social de
los individuos es proporcionada por el sector servicios.

Por las caracteristicas de sus actividades, el sector servicios presenta ciertas
caracteristicas que lo diferencian del resto de actividades econémicas:*

Debido a estas diferencias, y dado que el desarrollo de su actividad no es tan
complejo como el sector industrial, el sector servicios en algunas de sus

5% Francisco Zamora, Tratado de Teoria Econémica, Fondo de Cultura Econdmica., México, 1958,

pp- 620-621.

! Browning y Singleman utilizan el criterio de destino de los productos y de prestacién individual

o colectiva para distinguir:

a) Servicios distributivos: su funcién es conectar a los productores entre si y a éstos con los con-
sumidores, y a éstos (ltimos entre si: transporte, comercio y comunicaciones.

b) Servicios al productor: suministran a las empresas y consumidores servicios especializados le-
gales, financieros, contables, etc., banca, seguros, inmobiliarias y servicios a las empresas.

¢) Servicios sociales: proveen servicios personales de forma colectiva: medicina, educacién y go-
bierno.

d) Servicios personales: provistos de forma individual, bares y restaurantes, hoteles, reparaciones,
entretenimientos, etc. Browning H. C. y Singleman J. S., “The transformation of the U. S.
labour force: The interaction of industry and occupation”, en Pablo Gutiérrez Junquera, E/
crecimiento de los servicios. Causas, repercusiones y politicas. Alianza Editorial, Madrid,
1993, p. 30.

52 “Kuznets dice que histéricamente, los aumentos en la productividad provenientes de la

agricultura y manufacturas de gran escala especializada geograficamente se debieron en gran

medida al desarrollo de servicios de transporte, financieros y comunicaciones que a su vez
permitieron mejoras en los sistemas de produccion. Este principio es también aplicable al valorar la
productividad del sector publico, ya que mejores servicios educativos o de sanidad dan por
resultado empleados més industriosos y conocimientos mejores, lo cual contribuye a mejorar la
productividad general del sector privado.” Thomas Stanback, ef al, Servicios. La nueva economia,

Publigraphics, S. A., México, 1984, p. 5.

% “Un bien es un objeto fisico, generalmente transportable y almacenable, que dura algin tiempo

después de terminado el trabajo, mientras que un servicio es una prestacion de trabajo o del uso de

instalaciones especializadas.” Gutiérrez Junquera, op. cit., p. 24.
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actividades no requiere de fuertes sumas de capital para desarrollar su actividad.
No requiere —y no existe en la actualidad- de tecnologia que desarrolle por si sola
el trabajo; por ello la necesidad de contar con grandes grupos de personal
—calificado o no, segiin sea el caso— para desarrollar la actividad, ya que las
actividades prioritarias se desarrollan personalmente.

Los servicios son todas aquellas actividades que no transforman el producto,
solo afiaden valor por las actividades vinculadas y necesarias que desarrolla el
prestador de servicios para poder vender el producto.*

Tienen un crecimiento reducido de su productividad, por el escaso cambio
técnico y nula mecanizacion. Atn con el desarrollo de las telecomunicaciones y de
los equipos computacionales, la mayor parte del trabajo se sigue desarrollando de
manera personal, y atin cuando se tenga al personal con la mas alta calificacién no
podran aumentar su capacidad de trabajo. Es por ello que se requiere de la ayuda
de los implementos tecnologicos los cuales facilitan el trabajo.

3.2 Importancia de los servicios en las dreas urbanas y conurbadas

Las caracteristicas de vinculacién del sector servicios con el resto de las
actividades econémicas permiten que su crecimiento acelerado sobre todo en los
grandes centros urbanos. El sector absorbe a la poblacion trabajadora que es
despedida de los sectores agricola —llega la poblacién procedente del campo por
los fenémenos y corrientes migratorias de atraccion hacia las ciudades— e
industrial —dado su alto indice de tecnificacion requiere cada vez menos mano de
obra— y son empleados en cualquiera de los subsectores del sector servicios.

Dentro de las actividades incluidas en este sector’ se encuentran aquellas que

 “La forma mas ficil de conceptualizar el comercio de servicios consiste en considerarlos en
términos de un ‘acrecentamiento de valores’ referida a bienes, personas, dinero o informacién en el
pais exportador y una transferencia de los bienes, personas, dinero o informacién acrecentados al
pais importador con ayuda de los servicios auxiliares comerciados internacionalmente. Otra manera
de concebir a este trfico es en términos de los beneficios econdémicos originados por la aplicacion
de los servicios... todo comercio internacional de servicios exige la aplicacion de servicios de
acrecentamiento del valor a bienes, personas, dinero o informacién que posteriormente se trasladan
de un pais a otro, o bien, requiere de la aplicacion de servicios que contribuyan a trasladar bienes,
personas, dinero, informacién de un pais a otro.” Geza Feketekuty, “La Intangibilidad del
Comercio de Servicios”, en Comercio Internacional y Servicios, Editorial Gernica, México, 1990,

. 47.
?’ “La heterogeneidad del sector servicios es cominmente sefialada y enfatizada en cuanto a la
dificultad de su concepcién agregada. En cuanto a la estructura de mercado, conviven sectores
fuertemente concentrados como los bancos, seguros y las comunicaciones, con subsectores de
pequefias empresas (comercio, por ejemplo). Por otra parte, junto a sectores muy capitalizados
(comunicaciones) coexisten otros de baja intensidad de capital y fuerte contenido de trabajo
(restaurantes, comercio, servicios personales). En relacion con la demanda, algunos subsectores
abastecen la demanda final (hosteleria, ensefianza). En relacién con la demanda, algunos
subsectores productivos (servicios a las empresas). Algunos sectores emplean mano de obra muy
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se destinan o se engloban dentro de la educacion, la salud, servicios profesionales
y técnicos, financieros, entre otros, que dada su naturaleza, en algunos casos,
requiere de conocimientos especializados —como en las finanzas o en la medicina—
y de fuertes sumas de capital, necesarias para desempeifiar su labor. Otras, por el
contrario, no requieren de un alto grado de especializacion y no se requiere de un
alto grado de capital para desempefiarse.

En los grandes centros urbanos la especializacion de actividades tanto
industriales, educativas, gubernamentales y en general de servicios, hacen
necesaria la interrelacion de actividades que se complementen unas con otras; de
hecho, la alta concentracion de actividades industriales y de servicios,
principalmente, hace necesaria la existencia de otras actividades que
complementen al resto de las actividades desarrolladas dentro de una region
determinada,®® de ahi la necesidad de contar con una red de establecimientos que
doten a los agentes que lo requieren de los insumos basicos para desempefiar su
actividad.

En términos generales, los servicios considerados como necesarios para el
buen funcionamiento de las ciudades —y que ademads se consideran como bienes
pﬁblicossL son aquellos que tienden a lograr el bienestar colectivo, tratando de
resolverssaquellas necesidades que tienen todos los agentes econ6micos en
general.

cualificada (servicios a las empresas, finanzas) y otros de mano de obra no cualificada (servicio
doméstico). Unos servicios son prestados por el Estado (sanidad) y otros por empresas privadas”,
Pablo Gutiérrez Junquera, op. cit., p. 24.

% “E] cambio hacia los servicios ha estado acompafiado por un alza en el empleo de servicios en las
economias de cada lugar y por una reestructuracién de la jerarquia urbana. Parte del crecimiento de
los servicios ha sido mas o menos ubicuo. Los servicios basicos al consumidor, al comercio y del
gobierno local, son esencialmente locales y deben ser proporcionados desde un lugar préximo a
quienes lo utilizan. Sin embargo, otros servicios deben concentrarse, en mayor o menor grado,
debido a la necesidad de alcanzar economias de escala necesarias, de estar cerca de otros
(economias de aglomeracién) o cerca de los grandes mercados metropolitanos. Estos dltimos
servicios comprenden los servicios a productos, ciertos servicios distributivos estratégicos
(especialmente aeropuertos), las funciones similares a las de servicios al productor proporcionadas
por las oficinas centrales de las grandes empresas y algunas de servicios clave gubernamentales y
educativos. Han llegado a ser las actividades primarias, productoras de riqueza y desarrollo en la
base de muchas ciudades”, Thomas Stanback, et al, Servicios. La nueva economia. Publigraphics,
S. A., México, 1984, p. 4.

%7 Son aquellos de consumo indivisible y no excluyente, por lo cual han de ser ofrecidos por el
Sector Publico, y que ninglin empresario privado estara interesado en proveer, al no poder cobrar su
precio. En términos coloquiales, todo bien ofrecido por el Sector Publico. Tipicos bienes puablicos
son la defensa, la justicia y el medio ambiente, Guillermo Ramirez Hernéndez, op. cit.

* “La infraestructura se refiere principalmente al capital que es propiedad del gobiemo que provee
servicios vitales a los residentes y a las empresas, incluyendo el abastecimiento de agua y sistemas
de recoleccion (y manejo) de residuos; sistemas de transportacion (caminos y sistemas publicos de
transito); instituciones educativas y de salud y empresas publicas (gas, electricidad y
telecomunicaciones). No todas esas empresas son propiedad del gobiemno; hay escuelas privadas,
universidades y centros hospitalarios. Pero el tipo de propiedad no es el punto clave. Lo que las
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...tendrd carécter piblico aquél servicio que no se considera inherente al Estado. Sin
embargo, el hecho de ser considerados como servicios piblicos no implica que
exclusivamente sea el Estado quien lleve a cabo las actividades que correspondan, pues en
ocasiones se permite que los particulares accedan a ellos.

Cuando los particulares prestan servicios piblicos se estd ante una concesién, en la que
previamente el Estado ha calificado a determinadas personas y les ha otorgado el derecho de
llevar a cabo una actividad que se considera inherente, mas no exclusiva de aquél.

En cambio, existen otras actividades econdmicas que no tienen el caracter de servicio publico,
pero que si estan revertidas de un interés general; es decir, son actividades de gran relevancia,
pero que no se consideran necesariamente inherentes o propias del Estado. En ellas pueden
participar los particulares, quienes tienen un derecho previo para llevarlas a cabo, aunque por
su trascendencia social, este derecho se encuentra restringido hasta que se da un
reconocimiento estatal el que se materializa al otorgarse una autorizacién.

Estos servicios dentro de las areas urbanas y suburbanas cumplen la funcién de
dotar de infraestructura basica a los residentes, empresas y gobiernos locales con el
fin de hacer mas llevadera la vida y actividades diarias.
Los servicios basicos mas importantes dentro de una zona metropolitana
son:*
a) agua potable;
b) redes de drenaje y alcantarillado;
¢) recoleccion y manejo de desechos sélidos;
d) calles y avenidas pavimentadas;
e) medios de transportacion eficientes (tanto publicos como privados);
f) redes de distribucion de energia eléctrica, gas, alumbrado publico;
£) servicio telefonico, postal y telegréfico;

empresas piblicas de infraestructura tienen en comiin es que proveen a las personas con servicios
de gran importancia, y esos servicios deben ser provistos en un 4rea grande, como una ciudad.
Algunos, pero no todos son ‘monopolios naturales’, servicios de tal escala o alcance (sic)
pertenecen a un tnico proveedor en una ciudad o en una gran region. En sectores que son
monopolios naturales, los servicios deben ser regulados o proporcionados por el gobierno” Edwin
S. Mills, “Urban Efficiency, Productivity, and Economic Development”, en Proceedings of the
World Bank Annual Conference on Development Economics 1991, pp. 226-227.

# Guillermo Ortiz Martinez, La reforma financiera y la desincorporacién bancaria, Fondo de
Cultura Econémica, México, 1994, pp. 19-20.

% “En una sociedad altamente urbanizad es necesario para el gobiemno proveer algunos servicios
tales como drenaje y alcantarillado, abastecimiento de agua e instalaciones para la recreacion, lo
que en una comunidad pequefia o en una villa los ciudadanos lo hacen por ellos mismos. En
adicion, la sociedad urbana, por su densidad fisica y su alto nivel de interdependencia
socioecondmica, se identifica la necesidad de tales funciones, como la policia y los bomberos,
servicios de salud publica y transportacién publica. Es conveniente pensar que los ciudadanos
como individuos tienen demandas por el servicio, al igual de las demandas de aquellos que tienen
por bienes privados como pan y calzado. Usando la terminologia ordinaria del anélisis econémico
podemos, entonces, decir que esperariamos que la demanda per capita de unidades del servicio
piblico local se incrementaria como resultado del proceso de urbanizacién en si.” James Heilbrun,
Urban Economics and Public Policy, 3rd. edition, St. Martin's Press, New York, 1987, p. 391.
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h) dispensarios médicos, clinicas y centros hospitalarios;
i) escuelas y universidades, publicas y privadas.

Su alta disponibilidad en las grandes concentraciones se justifica por dos
razones:

a) El conjunto de la poblacién que esta dispuesto a hacer uso de la misma, justifica
las grandes sumas de dinero invertidas, tanto en su creacién como en su
funcionamiento.

b) La capacitacion de la poblacion necesariamente tiene que ser mayor en los
centros urbanos que en los rurales, ya que en los primeros la alta
especializacion del trabajo requiere de personal mejor capacitado, por la
complejidad de actividades que se desarrollan en esos lugares,
independientemente del sector o subsector economico en el que se encuentran
inmersos.

El crecimiento de la actividad industrial a partir de la década de los cuarenta en la
Ciudad de México puso de relieve la creacion de economias externas,® las cuales
nacieron por la necesidad que se tenia de actividades que complementaran al
sector industrial,” y a la poblacién ocupada en el sector.**

El grado de tecnificacion en el sector servicios no ha sido tan alto como en el

°! Mills, pp. 226-227.

2 Son las ventajas que para una determinada actividad se producen como consecuencia de la
existencia en su entorno de suministros de energia, fuerza de trabajo, recursos naturales y de otras
empresas con disponibilidades de materias primas, bienes intermedios, Ramirez.

& “Los servicios estan desempefiando un papel cada vez mas importante en el consumo. Este papel
es tanto directo como indirecto: indirecto en cuanto que el disefio, promoci6n y distribucion de
bienes y servicios en condiciones de diferenciacién del producto y de una orientacién mas vigorosa
hacia el consumidor requiere de una fuerte aportacién de servicios al consumidor tanto dentro la
empresa como fuera de ella; directo en cuanto a que los servicios son ofrecidos conjuntamente al
consumidor por los productores dentro del mercado y en cuanto a que el consumo de servicios
desempefia un papel complementario vital en el consumo de mercancias.” Feketekuty, Geza, op
cit., p. 25.

 “E] cambio hacia los servicios ha estado acompaiiado por un alza en el empleo de servicios en las
economias de cada lugar y por una reestructuracion de la jerarquia urbana. Parte del crecimiento de
los servicios ha sido més o menos ubicuo. Los servicios basicos al consumidor, al comercio y del
gobiemno local, son esencialmente locales y deben ser proporcionados desde un lugar proximo a
quienes lo utilizan. Sin embargo, otros servicios deben concentrarse, en mayor o menor grado,
debido a la necesidad de alcanzar economias de escala necesarias, de estar cerca unos de otros
(economias de aglomeracién) o cerca de los grandes centros metropolitanos. Estos ultimos
servicios comprenden los servicios al productor, ciertos servicios distributivos estratégicos
(especialmente aeropuertos), las funciones similares a las de servicios al productor proporcionadas
por las oficinas centrales de las grandes empresas y algunas de servicios clave gubernamentales y
educativos. Han llegado a ser las actividades primarias, productoras de riqueza y desarrollo en la
base de muchas ciudades.” Stanback, op cit., p. 91.
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industrial; por ello, se requiere la participacion de personas con un alto grado de
calificacion en donde los servicios personales requieren de ciertos conocimientos
para desempefiar las actividades interpersonales, que son las preponderantes en
este sector.

Dado que los servicios encuentran su punto de reuniéon en las grandes
ciudades, principalmente, la concentracion de actividades y de la poblacién
trabajadora en el sector hace que los ingresos per capita que se registran al interior
del sector tengan un crecimiento mas que proporcional al que se registra en el
ingreso nacional. Por ello constituyen el sector que mas trabajadores atrae: el
desgaste fisico es otro factor que contribuye y ademas no es tan alto como aquél
que pudiera registrarse en la agricultura o la industria.*®

3.3 Definicion de los bienes puiblicos en las economias urbanas

Por lo general los bienes de consumo generalizado o al que pueden tener acceso
todos los agentes, no tienen sustitutos, ya que por definicién los particulares no
tienen interés en producirlos para su consumo, debido a que no tienen un precio
que pueda ser cobrado, ademas de que “los costos marginales de estos bienes
tienden a cero, es decir, se puede aumentar su oferta sin afectar los consumos
medios.”®

Los bienes piiblicos tienen una subclasificacion, de acuerdo con la tendencia
que tengan sus costos marginales para producirlos.

Los bienes publicos impuros o mixtos tienen costos marginales que no tienden
a cero y es posible excluir de su consumo a ciertos agentes econémicos, mediante
restricciones como su cobro —en forma significativa, o bien, para cubrir sus costos
de operacion- o la disponibilidad que tienen para atender a un nimero
determinado de agentes econdmicos. Los ejemplos mas faciles de observar de esta
clasificacion son la educacion, los centros de salud, las carreteras, los parques,
entre otros. En ellos, se pueden imponer restricciones para el acceso de los agentes
publicos, mediante el cobro de cuotas que sirvan para recuperar la inversién en
ellos dispuesta o para cubrir los costos de mantenimiento que se generen por su
funcionamiento. En este caso resulta dificil determinar la manera en la cual podra
ser mas eficiente su produccién, porque también pueden ser provistos o
administrados por agentes particulares (empresas), pero no por ser de propiedad
privada tendran que dejar de tener el trasfondo de publicos ya que la razon
principal de su existencia es servir a los intereses de la sociedad en general.

Como cualquier bien, siempre hay oferentes y demandantes. En este caso el
oferente es el gobierno que puede dotar a la sociedad de estos bienes y también

% Victor Fuchs.
% José Ayala, Mercado, Eleccion Piublica e Instituciones, mimeo, Facultad de Economia, UNAM,
Meéxico, 1995, p. 101.
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puede ofrecer estimulos para que las empresas privadas se dediquen a su
produccién; los demandantes son todos los agentes econémicos que tienen
necesidades especificas. Estas demandas tienen que ser evaluadas por el gobierno
para hacer caso a todas las demandas que existen en un momento determinado y
que no deben ser afectadas por los intereses de grupos politicos o de particulares
que buscan beneficiarse con la provision de estos bienes publicos.

Los bienes publicos existen gracias a la presencia de irregularidades o fallas
en el mercado,”’ porque éste que no tiene la suficiente capacidad para producirlos
o proveerlos, por la razon arriba descrita. Cuando estas fallas se presentan pueden
aparecer conflictos porque no todos los agentes podréan tener acceso a ellos. Aqui
surge la razén principal de la intervencion del gobierno en la provision de estos
bienes, porque tiene la capacidad para aminorar los problemas surgidos por la
escasez de estos bienes, ya sea produciéndolos o pro\myéndolu'.)s.6s

La economia del bienestar se ocupa de las condiciones que determinan el bienestar econémico
de una comunidad... Se refiere también a una rama de la economia que estudia los aspectos
normativos de la vida econémica. Subraya el hecho de que este enfoque postula juicios de
valor que cualquier persona es libre de aceptar o rechazar... La economia del bienestar se

7 “Los casos en los que los actos de una persona imponen costes a otras se denominan
externalidades negativas. Sin embargo, no todas las externalidades son negativas. Hay algunos
casos importantes de externalidades positivas, en los que los actos de una persona benefician a
ofras... Siempre que hay actividades que generan externalidades de ese tipo, la asignacién de los
recursos que realiza el mercado puede no ser eficiente. Como no recae sobre los individuos la
totalidad de coste de las externalidades negativas que generan, las realizan en exceso; por el
contrario, como los individuos no reciben todos los beneficios de las actividades que generan
externalidades positivas, realizan demasiado pocas... Los gobiernos responden a las externalidades
de varias formas. En algunos casos (principalmente en aquellos en que hay externalidades
negativas) intentan regular la actividad en cuestion; asi, por ejemplo, imponen niveles maximos de
emision para los automéviles y regulan la contaminacién del aire y del agua.” Joseph Stiglitz, La
Economia del Sector Publico, Antoni Bosch Editor, Barcelona, 1988, pp. 79-80.

© “La razén basica para la falla del mercado en la provisién de los bienes piiblicos esta asociada
con la racionalidad individual. Dada la naturaleza de los bienes piblicos, los individuos tienen
motivos para eludir el pago de un bien que pueden disfrutar gratuitamente. El mecanismo de
mercado esta bien adaptado a la provisién de bienes privados. Se basa en el intercambio, y éste se
produce tnicamente cuando existe un titulo de propiedad exclusivo que se va a intercambiar. El
mercado suministra un sistema de sefiales que les indica a las empresas las demandas de los
consumidores. En este sistema los individuos son excluidos del consumo de un bien, a menos que
paguen. La aplicacion del principio de exclusion tiende a ser una solucion eficiente. En los bienes
publicos por su parte, el principio de la exclusién es ineficaz, ya que el consumo de un bien por
parte de un individuo no reduce el consumo de otro. En estas condiciones los beneficios de los
bienes publicos no se transforman en derechos de propiedad exclusiva para un individuo concreto,
y el mercado no funciona. Si los bienes publicos estan disponibles para todos, los consumidores
racionales no efectuardn voluntariamente un pago a los oferentes de estos bienes; la vinculacién
entre productor y consumidor se rompe, y el gobierno debe ocuparse de la provisién de este bien.”
José Ayala Espino, Economia piiblica, Facultad de Economia, UNAM, México, 1997, p. 189
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preocupa por prescribir recomendaciones de politica para mejorar el bienestar de una
sociedad.”

La Escuela de la Eleccion Piblica es la corriente econémica que busca explicar los
fenémenos econdémicos mediante la interrelacion que se establece entre los agentes
econdmicos, es decir, la relacion que se establece entre las familias y empresas con
el gobierno y las personas que estan encargadas de velar por el bien de la sociedad
en general. Esta escuela dice que los representantes del gobierno —o politicos—
tienen la obligacién de satisfacer todas las demandas de familias y empresas —vo-
tantes— porque en periodos de elecciones se establecié un contrato no escrito en el
que se estipulé que los politicos responderian de la mejor manera posible a todas
las demandas de los votantes, ya que ese fue el fin de las votaciones. Y estas de-
mandas radican principalmente en la necesidad de contar con bienes publicos que
satisfagan las necesidades de todos los que asi lo requieran. Tal y como lo sefiala
Ayala la representacion gréfica a este fendmeno se encuentra en una curva de po-
sibilidades de produccién, tomando como base la explicacién la reparticion de
bienes en el sentido de Pareto. También Paul Samuelson declara que la mejor pro-
vision de los bienes publicos se da en una curva de este tipo. Cuando se satisfacen
todas las demandas la localizacion éptima de la provision de los bienes publicos se
sittia justo sobre la curva de posibilidades de produccién; por arriba de ella, es
imposible dotar a los agentes de los bienes que requieren porque esta fuera del
alcance del gobierno, no tiene los medios para producirlos y mucho menos para
ofrecerlos; todos los puntos que se sitian por debajo de esta curva indican que las
necesidades no se estan satisfaciendo al maximo y, por ende, hay una desviacién o
un desperdicio de recursos.

Las negociaciones para aumentar la existencia de bienes publicos s6lo pueden
realizarse a lo largo de la curva, para que todos los agentes estén satisfechos con
una determinada dotacion de bienes publicos y que no se afecten sus intereses
particulares. Para ello hay que recurrir a la negociacién politica entre los agentes,
que corresponde al grupo demandante de bienes publicos, y el gobierno, el
oferente de los mismos.

El futuro de la ciudad requiere de un proceso de planeacién urbana racional y condensado, de
una politica ambiental decidida y de un esfuerzo sostenido para garantizar el acceso de todos a
servicios de calidad... asegurar la viabilidad urbana de la ciudad exige actuar con
determinacién y firmeza, porque el desafio consiste en superar la comodidad que algunos
reclaman para que nada se transforme, frente a la necesidad de contar con una mejor
infraestructura y un ordenamiento urbano mds racional a favor de los intereses de una ciudad
que crece en razon de las necesidades de sus propios habitantes... Gobierno y sociedad nos
hemos propuesto fijar el limite de la mancha urbana, crecer intensiva y no extensivamente sin
ocupar ese espacio ecolégico que debemos respetar. La redensificacion habrd de ir

“ Ibid., pp. 193-194.
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acompaiiada de la promocion de los usos mixtos del suelo convenientes para evitar problemas
como los que se han observado en el desarrollo de otras ciudades™

Curva de posibilidades de produccién
Utilidad del primer
individuo

E\'.

Utiidad del segundo
indi

La curva de posibilidades de utilidad. El primer teorema fundamental de la economia del bienestar afirma que
la economia competitiva alcanza un punto de la curva de posibilidades de utilidad (E"). El segundo afirma
que es posible alcanzar todos los puntos (por ejemplo, el £') de la curva redistribuyendo los recursos de un
individuo a otro (pero dejando actuar en ese caso el mecanismo del mercado).”

También hay que considerar que las condiciones geograficas existentes en la
ZMCM hacen casi imposible desarrollar estas obras o construir unas nuevas en
zonas que son de dificil acceso por las condiciones que hidrolégicas y orograficas
que presentan esos lugares.

Todas las caracteristicas descritas conforman lo que la Economia del
Bienestar”” y la Teoria de la Eleccién Piblica” ha llamado Bienes Piblicos, que
son bienes a los que generalmente tiene acceso toda la poblacién, de ahi su nombre
de publicos. Paul Samuelson dice que un bien piblico:

™ Oscar Espinosa Villareal, Informe del Jefe del Departamento del Distrito Federal ante el pleno
de la Asamblea de Representantes, 17 de septiembre de 1996.

™ stiglitz, op. cit., p. 67

72 «_..se trata de una rama de la economia que se ocupa de estudiar las condiciones que mejoran o
empeoran el bienestar social de la poblacién... ha contribuido, con distintas teorias, a responder a
preguntas relevantes: ;por qué y cémo se puede o no alcanzar el bienestar? Tema importante como
ningln otro.” José Ayala E., Economia Publica. Una guia para entender al Estado. Facultad de
Economia-Miguel Angel Porria, México, 1997, p. 183.

™ “La teorfa de la eleccién publica describe la forma en que los gobiernos toman decisiones sobre
el cobro de impuestos, sobre el gasto piblico, regulaciones y otras politicas. Como el juego del
mercado, el juego de la politica debe coincidir tanto en la demanda de bienes colectivos —o
pubicos— de los agentes como en la capacidad de la economia para ofrecerlos. La mayor diferencia
radica en el hecho en que los actores principales de la politica —politicos— estan interesados
principalmente en ganar las elecciones, mientras que la mayor parte de los agentes en el mercado —
empresas— buscan tener ganancias”, Paul Samuelson, Economics, Fifteenth Edition, McGraw-Hill,
1995, p. 283.
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es aquel cuyos beneficios son indivisibles entre toda la comunidad, aunque los agentes
privados deseen o no consumir el bien publico.™.

Para Hal R. Varian los bienes publicos son

bienes que deben suministrarse en la misma cantidad a todos los consumidores
afectados cuando se presenta una externalidad en el consumo, ya que todo el
mundo debe consumir la misma cantidad. Estos bienes plantean problemas
especiales, pues las soluciones del mercado descentralizado que tanto gustan a
los economistas no los asignan muy bien. Cada individuo no puede comprar la
cantidad que desee en defensa nacional; entre todos tienen que decidir una
cantidad comun. ”®

Para David C. Colander

los bienes publicos son bienes cuyo consumo por un individuo no afecta el consumo de los
otros individuos. Esto significa que cuando un oferente ofrece un bien piblico a una persona,
el o ella, ofrecen el bien a todos.™

Baumol y Blinder dicen que los bienes piblicos

son bienes que tienen un alto valor social pero que su ofrecimiento, ...no puede ser financiado
por empresas privadas, o por lo menos a un precio socialmente deseable. Por esto, el gobierno
debe pagar por los bienes piiblicos si se ofrecerén a todos.”

Los bienes publicos estan asociados a las fallas del mercado’® las cuales son un
tipo de externalidad y aparecen cuando no hay una correcta interaccion entre los
oferentes y los demandantes de un bien o de un servicio. En términos de la Escuela
del Bienestar, en este caso, la construccion de calles y avenidas para el uso comin
de todos los agentes es una tarea que dificilmente quisieran desarrollar los
particulares porque su conducta egoista no permitird hacer un fuerte gasto en
infraestructura que serd benéfico para él directamente —la necesidad de tener
presente esa infraestructura es la razén principal para que incurra en estos gastos—

™ Paul Samuelson, Economics, Fifteenth Edition, McGraw-Hill, 1995, p. 761.

 Hal R. Varian, Microeconomia intermedia. Un enfoque moderno, Antoni Bosch Editor,
Barcelona, 1990, p. 678.

* Colander, David C., Economics, Irwin, Inc., 1995, p. 9.

™ Colander, et. al, op. cit. p. 309.

™ “En sentido estricto, una falla del mercado resulta de la violacién de los supuestos en los cuales
descansa el modelo de una economia competitiva. Las fallas més comunes son aquellas
relacionadas con la provisién de bienes puablicos y los bienes colectivos; el monopolio natural, y
mercados incompletos. La incapacidad del mecanismo de los precios para generar una distribucion
del ingreso y del bienestar socialmente 6ptimos también es un ejemplo de falla de mercado™, Ayala,
op. cit., p. 197.
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y que a la vez, el resto de los agentes puedan utilizar para desplazarse de un sitio a
otro sin que esto quiera decir que el resto de los agentes tenga que cooperar para la
construccién de esa infraestructura vial.”” En este caso se estaria presentando el
problema del “gorrén” o free rider.

Baumol y Blinder tienen un ejemplo que clarifica esta situacion:

Por ejemplo, si un camino es financiado no con impuestos no importa cuantas veces Max, el
duefio de una compaiiia independiente de transportes, la use. El paga la misma cantidad si usa
el camino dos veces al afio o todos los dias. Pero si Max tiene que pagar un peaje cada vez
que usa el camino, tendra un fuerte incentivo para evitar su uso innecesario.*

Definitivamente el pago por el uso de algin bien publico seria un fuerte
desincentivo para su utilizacién constante; el costo de oportunidad por la
utilizacién de un camino libre o uno en donde se tenga que pagar alguna cuota
tendria que ser evaluado en términos de lo que representa el tiempo que le tomaria
llegar a un punto determinado por un camino en malas condiciones o con gran
congestionamiento vehicular, en comparacién del tiempo que toma realizar el
mismo trayecto por un camino bien pavimentado y sin congestionamiento
vehicular. El desgaste del vehiculo es mayor en el primero caso, por lo que
convendria optar por la segunda opcion, en el largo plazo.

3.4 Caracterizacion de las vialidades primarias y secundarias como bienes
puiblicos

En la época precortesiana en México el sistema lacustre existente en todo el Valle
de México fue el factor fundamental para la construccion de Tenochtitlan y en
ninguna otra parte del mundo se encontré una ingenieria que conjuntara a la
naturaleza con las necesidades habitacionales, politicas y culturales de los
habitantes de la region.

La chinampa se convirtié en el territorio que permitié el asentamiento de los
pobladores por toda la region, dotando de un espacio fisico para habitar y para
realizar las actividades cotidianas caracteristicas de la época —el beneficio de este
sistema radica en la gran fertilidad de los suelos que facilita obtener buenas
cosechas, tanto por la fertilidad de las tierras, como por la permanente
disponibilidad de agua—. La comunicacién entre las distintas regiones que
conformaban el Valle de México se realizo a través de los canales existentes

" “La razén basica para la falla del mercado en la provisién de los bienes publicos esta asociada
con la racionalidad individual. Dada la naturaleza de los bienes publicos, los individuos tienen
motivos para eludir el pago de un bien que pueden disfrutar gratuitamente.” Ayala, p. 189.

¥ william Baumol, Alan Blinder, Economics. Principles and Policy, The Dryden Press, Texas,
1997.
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utilizando canoas y también el recorrido de los trayectos se podia realizar a pié,
por los caminos existentes que fueron construidos sobre las chinampas.

Un lugar muy importante ocupé la construccién de caminos y canales en la
época prehispanica porque las comunicaciones ocupaban un lugar privilegiado en
la construccion de la ciudad, tanto para el desplazamiento de personas y animales,
como para mantener una estrecha comunicacion con los habitantes de otras
regiones autéonomas o regiones que dependian de la ciudad central.®!

...una red de comunicaciones y transportes que por su complejidad y eficiencia sorprenderia
adn en la actualidad, a pesar del enorme desarrollo de las fuerzas productivas que ha tenido

lugar desde entonces.*

Cuando empezd la colonizacion en Tenochtitlin la ciudad antigua fue
destruida y sobre la misma empez6 la construccién de lo que fue la capital de la
Nueva Espafia, siguiendo los patrones europeos predominantes en la época,
consistentes en un trazo urbano simulando un damero orientado de norte a sur, lo
que conformé que en la ciudad las calles y avenidas se situaran unas a otras en
posicion ortogonal. La construccién de calles y avenidas empez6 a responder a las
necesidades de ciertos tipos de caminos para la libre circulacion de caballos y
carretas, medios de transporte introducidos por los conquistadores espafioles y
dada su inexistencia en la época prehispanica signific6 un cambio radical en la
forma de desplazamiento, tanto de personas, como de las mercaderias que eran
trasladadas de sus lugares de origen a los centros de mercado. Con estos cambios
la conformacion urbana de la Ciudad de México obligdb a que dejaran de ser
importantes los caminos peatonales y los canales, existentes todavia hasta
mediados del siglo XX.

A finales del siglo XIX con la llegada al pais de la tecnologia procedente de
los paises técnicamente adelantados, fue posible que se introdujeran nuevos
medios de transporte basados en la propulsion a vapor, por lo que los cambios en
esta época se dieron de manera acelerada, ya que ahora era posible transportar todo
tipo de bienes y personas por medio del ferrocarril, ademds del transporte por
medios acuéticos. Los tranvias —pequefios vagones de ferrocarril tirados por mulas
o caballos— jugaron el papel de transportistas en el interior de la ciudad y de enlace

#! «__.un sistema de caminos con diversa jerarquia y disposicién en la ciudad... se tienen caminos
que comunican a esta parte de la ciudad con la tierra firme (como el caso de la calzada del
Tepeyac) que se han llamado ahora caminos interurbanos; caminos principales, que estructuraban y
comunicaban la ciudad de un lado a otro y se integran con los caminos secundarios localizados
tinicamente al poniente de la calzada Tepeyac y caminos vecinales de comunicacion exclusiva entre
lotes y de corta distancia.” Jorge Gonzilez Aragén, “La Regién Mesoamericana y la Cuenca del
Valle de México, Santiago de Chile, 1991, en ﬁngel Bassols Batalla, er. al., Zona Metropolitana de
la Ciudad de México. Complejo geogrdfico, socioeconémica y politico. Qué fue, qué es y qué pasa,
ITE-DDF., p. 177.

2 Bernardo Navarro, “Dialéctica contradictoria del transporte”, en Bassols Batalla, op. cit., p. 177.
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con los poblados vecinos. A principios de siglo, la introduccion de la electricidad
permitio que los tranvias cambiaran de su forma de locomocién, de animal a
eléctrico. Las calles y avenidas mejoraron notablemente, luego entonces se podia
disfrutar de caminos menos accidentados, con mayor longitud en su construccion,
lo que permiti6 si no una mejor comunicacion con las zonas aledafias a la Ciudad
de México, una forma més eficiente de comunicacion entre el centro de la ciudad y
la periferia. Las principales calles estaban empedradas.

El ferrocarril fue el medio de transporte mas eficaz para comunicar a un
sinnimero de poblaciones —su mayor auge se present6 durante el régimen de
Porfirio Diaz—, sobre todo para comunicar al centro del pais con la frontera norte,
lo que permitié el mayor intercambio de mercancias con los Estados Unidos. La
Ciudad de México se vio favorecida porque se convirtié en el paso obligado de las
lineas que se construyeron, por lo que fue necesario construir varias estaciones: la
estacion del Ferrocarril Mexicano y Central en Buenavista; la del Nacional, en la
estacion Colonia; la estacion San Lazaro del Ferrocarril Interoceédnico; la estacion
Peralvillo del ferrocarril a Hidalgo; la del Nordeste, y la de San Rafael y Atlixto en
el callejon de Xico. *

A principios del siglo XX en la ciudad se podian encontrar los primeros
vehiculos de combustién interna. Rapidamente el automévil fue utilizado no solo
como medio transporte de sus poseedores, sino también se le dio otros fines como
el transporte de colectivo de pasajeros y de mercancias, lo que propicié que las
principales calles y avenidas de la ciudad fueran pavimentadas para una mejor
circulacién de los automoviles.

El uso del transporte fue aumentando considerablemente conforme la ciudad
iba creciendo y las distancias también; el encarecimiento de las rentas en las
colonias del centro contribuy6é a que la poblacion buscara nuevas opciones de
vivienda en la periferia y en algunos municipios vecinos de la ciudad.

Es hasta los afios sesenta cuando se inici6 la construccién del Sistema
Colectivo Metro, el cual cumpli6 la funcién principal de ofrecer nuevas
alternativas de transporte para una creciente poblacion que demandaba cada vez
mas y mejores medios de comunicacion para trasladarse desde los puntos alejados
de esta gran ciudad al Centro Histérico.”™ Los ejes viales constituyeron obras de
gran envergadura por la importancia de recursos destinados para la construccion de
los mismos y porque permitieron un mejor desplazamiento dentro de la ciudad, a
un costo menor, tanto en términos de utilizacién de tiempo, como en gasto de
combustibles.

Como puede verse la necesidad de un sistema eficiente de comunicaciones y
los medios para realizar estas actividades son imprescindibles porque de él

¥ Hira de Gortari, et. al., La Ciudad de México y el Distrito Federal. Una historia compartida.,
Departamento del Distrito Federal, Instituto de Investigaciones Dr. José Maria Luis Mora, México,
1988, p. 67, 68.

# Bemardo Navarro, op. cit., p. 182.
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depende gran parte de la actividad econémica que se realiza entre los distintos
agentes econémicos. Ademds, hay que considerar que el crecimiento de la
poblacién en la ZMCM se debid en parte a la concentracion masiva de las fuentes de
empleo y de la infraestructura que permite un mejor nivel de vida de la poblacién
que radica en ella: si existe una red de caminos que permita una circulacion
eficiente entre las zonas de vivienda y los centros de trabajo, la poblacién preferira
radicar en esa zona, ya que es mas fécil el desplazamiento a sus centros de trabajo,
recreacion y estudio, desde sus lugares de residencia. También hay que considerar
las redes de comunicacién que ponen en contacto a las ciudades con otros grandes
centros metropolitanos, como pueden ser carreteras publicas y concesionadas,
medios que permiten el acceso a otros mercados, asi como la transferencia e
inversion de nuevas tecnologias en otras zonas del pais que no cuentan con un
desarrollo suficiente para permitir a sus habitantes mejores condiciones de vida,**
o bien con aquéllas zonas que no tienen un gran nimero de habitantes, como es el
caso de la Ciudad de México y su zona metropolitana.

El acceso a todos los servicios plﬁlbli(:o's,m5 agua potable, redes de drenaje y
alcantarillado, recoleccion y manejo de desechos solidos, calles y avenidas
pavimentadas, medios de transportacion eficientes, redes de distribucion de
energia eléctrica, gas, alumbrado publico, servicio telefonico, postal y telegrafico,
dispensarios médicos, clinicas y centros hospitalarios, escuelas y universidades, asi
como centros de recreacion, “contribuyen a definir el entorno urbano y la
experiencia que de él tienen los habitantes de la ciudad.”®’ Pero este acceso a los
servicios publicos no es igual para toda la poblacién asentada en esta gran ZMCM
porque la distribucion de los servicios no se da por igual en toda la ciudad, sino
que existen grandes diferencias, e incluso podria hablarse de la existencia de una
gran polaridad en cuanto a la distribucién de los servicios publicos.*® Ademas, la

% “Los més severos problemas de pobreza se localizan en zonas rurales dispersas, donde las
comunicaciones deficientes imponen altos costos para tener acceso a los servicios educativos y de
salud, para recibir informacién basica o para aprovechar oportunidades de empleo en otras
regiones.” Poder Ejecutivo Federal, Plan Nacional de Desarrollo, 1995, México, 1995, p. 114.

8 « el acceso a bienes piblicos en cantidad y calidad suficientes, constituye también una
determinante fundamental del bienestar en el 4mbito urbano y del potencial econémico de las
empresas que en €| se establecen. Transporte, agua, drenaje y, en general, el conjunto de bienes y
servicios publicos que brinda la Ciudad, definen en no poca medida la calidad de vida de la
poblacién y la competitividad de las empresas”. Poder Ejecutivo Federal, Programa para el
Desarrollo del Distrito Federal 1995-2000, p. 45.

5 [bidem

¥ “Usando la terminologia comin del anilisis econdémico podemos entonces decir que
esperariamos un aumento en la demanda per capita de los servicios piblicos simplemente como
resultado del proceso de urbanizacion. También a ese proceso han contribuido el aumento de los
niveles de vida. Cuando los niveles de vida son bajos, como en el siglo XIX, la gente gastaba la
mayor parte de sus salarios en bienes que satisfacian la necesidad diaria de bienes privados como
comida, ropa y abrigo. Conforme los niveles de vida aumentaban, la gente decidié gastar una
proporcion més de sus ingresos en toda la variedad de servicios locales piblicos, muchos de los
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disponibilidad territorial es limitada, por lo que la poblacién que recién llega a
vivir a esta region, necesariamente tiene que buscar vivienda en la periferia o en
lugares a los cuales no llegan los servicios publicos, por considerarse zonas de
reserva ecologica o zonas de alto riesgo para vivir y es en estos lugares donde
actualmente existe la necesidad de ampliar su cobertura para mejorar la calidad de
vida de la poblacién de esos lugares.*

En cada una de las administraciones que ha tenido el Distrito Federal se ha
dado un peso diferente a cada necesidad de la ciudad, lo cual ha creado grandes
deficiencias en algunos sectores que requieren de atencion inmediata; podriamos
decir que el aspecto econémico es al que més importancia se le ha dado durante los
ultimos tiempos y se ha dejado que la poblaciéon continie su proceso de
crecimiento sin poner la atencién requerida para que cuente con los satisfactores
minimos para vivir. La aplicacién de nuevos enfoques que permitan la correcta y
adecuada distribucién de los recursos en todos los aspectos urbanos es un punto
fundamental para el correcto funcionamiento de la Ciudad de México, y en
conjunto con los municipios aledafios que conforman su Zona Metropolitana, crear
un espacio que cuente con todos los satisfactores necesarios para el buen
funcionamiento econémico de la ciudad, asi como lograr el tan ansiado bienestar
de sus habitantes. Para lograr lo anterior es necesario que exista un sistema fiscal
eficiente que considere y programe los gastos correspondientes para tomar en
cuenta la mayor parte de las necesidades de la poblacion.

Si los bienes publicos solucionan las controversias que puedan presentarse en
una sociedad, se convierten en una externalidad positiva que tiene efectos en todos
los agentes que hacen uso de esos bienes y si no se logran la externalidad se vuelve
negativa generando desincentivos para todos los afectados.

Aunque todos estos autores nos dicen que el consumo de algin bien piblico
por parte de un agente econémico no afecta el consumo del resto de los agentes
que conforman una sociedad, el caso de las calles y avenidas como bienes publicos
no se podria hacer tal afirmacion porque actualmente uno de los principales
problemas a los que todos tenemos que enfrentarnos son los grandes
congestionamientos vehiculares, que son provocados principalmente por el uso
indiscriminado® al mismo tiempo de todos los duefios de algin vehiculo de

cuales eran complementarios al gasto privado. El incremento puede ser visto como una demanda en
parte por una mayor cantidad de servicios existentes, en parte por una mejor cantidad, y en parte
por la introduccién de nuevas funciones gubernamentales.” James Heilbrun, Urban Economics and
Pubilc Policy, St. Martin’s Press, Inc., New York, 1987, p. 391.

# “Eg posible definir un proyecto econémico viable para la ciudad, que eleve los niveles de empleo
e ingreso de sus habitantes y, al mismo tiempo, proteja el medio ambiente y conserve el patrimonio
de recursos natuales.” Poder Ejecutivo Federal, Programa para el Desarrollo del Distrito Federal
1995-2000, p. 9.

% “Un bien piiblico se caracteriza por la no exclusién y no rivalidad en el consumo, exactamente lo
contrario a un bien privado puro. La no rivalidad en el consumo se refiere a la idea de que los
beneficios de un bien pueden ser disfrutados por mas de una persona simultineamente. La no
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transporte. Aqui llegamos de nuevo al punto en el que se tiene que considerar las
caracteristicas de todos los usuarios de la infraestructura vial. Para satisfacer todas
las necesidades existentes, hecho que es totalmente imposible, se puede recurrir a
estudiar los efectos que se tendran con la construccion de mas calles y avenidas,
todo bajo la vision del 6ptimo de Pareto. Cuando este 6ptimo es ineficiente no es
posible mejorar todas las necesidades que existen en el mercado, pero es posible
que con el establecimiento de ciertas normas de circulacién y de restricciones al
trafico en determinados momentos se pueda lograr una mejora en el sentido de
Pareto, porque los usuarios que tuvieron la oportunidad de circular por las vias
restringidas o de acceso controlado podrin desplazarse rapidamente sin los
inconvenientes que acarrea un congestionamiento vial, como puede ser la pérdida
de tiempo o la contaminacién innecesaria que se genera por los vehiculos que
estan encendidos sin estar circulando.

Se cree que su uso es gratuito porque el Estado es el encargado de la
construccion de la infraestructura vial en todo el pais —aunque se pueden dar casos
en los que esta construccién se delega o se concede a particulares que recibiran un
pago por realizar estas tareas— pero su costo radica en los pagos que tienen que
hacerse anualmente por concepto de Tenencia Vehicular de Automdviles, que en
México funciona como un impuesto federal.”’

Las calles y avenidas como bienes publicos locales tienen la caracteristica de
servir Ginicamente a los agentes econémicos que se desplazan a través de una zona
bien delimitada lo que implica que el acceso que tienen a ellos los agentes de
distintas areas se da de manera diferenciada, no pudiendo se igual el tipo de calles
y avenidas que se encuentran en una gran ciudad a las que se encuentran en una
zona rural, donde los caminos y calles bien pavimentadas y alumbradas,
simplemente no existen, sélo se encuentran caminos de terraceria, y en los pocos
que estan bien equipados, las averias son frecuentes por la falta de mantenimiento.
En este ultimo caso la importancia que se le otorga a las calles y avenidas en una
zona rural es minima porque, si bien siguen cumpliendo la funcién de comunicar a
distintas zonas entre si, el transito que se realiza a través de ellas es minimo y no
es necesario que se encuentren en buenas condiciones porque la densidad de
trafico es minima. Ya se ha mencionado que la fuente de los recursos para la
construccién y mantenimiento de esta infraestructura es un impuesto federal, pero
siempre hay que considerar que es responsabilidad de los gobiernos locales la
construcciéon y mantenimiento de los espacios de infraestructura vial que se

exclusion existe cuando una persona puede disfrutar los beneficios de un bien sin necesidad de
pagar por su consumo, ya que el costo marginal para un consumidor es nulo.” Ayala, op. cit. p.
189.

*! “México tiene una estructura tributaria de ambito federal, con excepcion de los impuestos a la
némina y el predial que aplican nuestras entidades federativas”. Francisco Gil Diaz, “La
competitividad internacional de la legislacion tributaria en México”, en Colegio Nacional de
Economistas, El Economista Mexicano, enero-marzo de 1992, p. 10.
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encuentren en sus localidades y estos recursos so6lo los obtienen como una parte de
las transferencias que el gobierno federal® realiza como parte de su politica fiscal
anual.”

El caso de la ZMCM es curioso porque es no dificil encontrar regiones dentro
de la Ciudad de México que se encuentren en malas condiciones pero cuando
termina el limite geografico y politico del Distrito Federal es frecuente encontrar
zonas municipales vecinas a la Ciudad de México que tienen graves carencias o
que poseen la inadecuada infraestructura para ofrecer sus servicios. Es en estas
ocasiones cuando se puede ver claramente la dotacién insuficiente de los bienes
publicos locales.

? “Dada la coordinacién fiscal que existe en México, los estados de la Repiiblica y el Distrito
Federal reciben una participacion de los impuestos federales sobre el ingreso y al valor agregado,
entre otros, que equivale a una quinta parte del total, en funcién de una férmula que combina los
tamafios de la poblacion y del producto interno.” Javier Beristain, “Ciudad de México: Retos de la
Mayor Metr6poli”, en Fundacién D.F. Cambio XXI, Textos, No. 5, noviembre de 1992, p. 2.

%2 «___esto sugiere que la naturaleza de los bienes piiblicos tiene una desigual incidencia territorial.
Ello tiene implicaciones para la provisién de los bienes piblicos. Los bienes piiblicos nacionales
deberia suministrarlos el gobierno nacional, y los bienes publicos locales son competencia del
gobierno local. Esto tiene implicaciones para el federalismo fiscal, la centralizacién y la
descentralizacion.” Ayala, op. cit. p. 189.

55



4, La Ciudad de México como el centro de vinculacion con la
economia mundial

La Ciudad de México como una “ciudad global”

La magnitud de la Ciudad de México y su zona metropolitana, tanto en su
extensién territorial, como en la densidad de poblacion, division politica,
importancia econémica y politica, manejo de recursos econdémicos,
establecimiento de empresas multinacionales, produccién y consumo de insumos
tanto nacionales como internacionales, centro turistico y cultural, vias de
comunicacion asi como la importancia que reviste en el intercambio econémico
nacional y su vinculacién la economia mundial en todo el pais, hacen que en la
actualidad sea vista como una ciudad global. Y algunos autores consideran al
intercambio, disponibilidad y concentracion de la informacién a través de medios
electrénicos.!

Este adjetivo no debe ser confundido con el de “megaldpolis” o
“megaciudades”,gs dado que estos términos se refieren Unicamente a aspectos
meramente geograficos y demogréficos, particularmente a aquellas ciudades con
un crecimiento andrquico y sin planeacion, ubicadas principalmente en lo que
antes de denominaba “tercer mundo.”

El término “ciudad global™ hace referencia a las ciudades que tienen

* “La economia informacional global esta organizada sobre la base de centros direccionales
capaces de coordinar, gestionar e innovar las actividades de empresas estructuradas en redes de
intercambio interurbano, y con frecuencia transnacional. En el centro de los nuevos procesos
econdmicos estin las actividades financieras, de seguros, inmobiliarias, de consultoria, de servicios
legales, de publicidad, disefio, marketing , relaciones piiblicas, seguridad, obtencién de informacién
y gestion de sistemas informéticos”. Jordi Borja y Manuel Castells, Local y global. La gestién de
las ciudades en la era de la informacidn, Grupo Santillana de Ediciones, S. A., 3*. edicién, Espaiia,
1998, p. 36

% Son centros urbanos que tienen asentamientos humanos por encima de los 10 millones de
personas. “Las megaciudades deben ser definidas en términos de su poder gravitacional en relacién
con amplias regiones del mundo. Las megaciudades articulan la economia global, conectan las
redes informacionales y concentran el poder mundial. Pero, al mismo tiempo, también son
receptaculos de inmensos sectores de la poblacién que luchan por sobrevivir. Las megaciudades
concentran los (sic) mejor y lo peor de nuestras ciudades, desde los innovadores y poderosos hasta
los segmentos socialmente irrelevantes desde el punto de vista de la l6gica implacable del sistema.
Lo mas significatio de las megaciudades es que estin conectadas externamente a las redes
globales, mientras xeﬁ‘est{m internamente desconectadas a aquellos sectores de sus poblaciones
locales considerados “funcionalmente innecesarios o socialmente perturbadores.” Jordi Borja y
Manuel Castells, op. cit., p. 50-52.

% “E| término ‘ciudad global’ fue introducido en el discurso de los estudios urbanos a principios de
1980, siento entonces ampliamente adoptado (Friedmann y Wolf, 1982; Friedmann, 1986, Sassen,
1994: Knox y Taylos, 1995; Lo y Yeung, 1996), pero una cierta ambigiiedad ha persistido en su
significado.” Friedmann, John, Futuros de la ciudad global: El rol de las politicas urbanas y
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vinculos, relaciones y un alto grado de interdependencia con otras ciudades, paises
o regiones en el sistema capitalista. Para ser global, se necesita:

a) un fuerte papel de empresas transnacionales, especialmente organismos de

b)
¢)
d)

gestion, investigacion y consultoria;

una mezcla multicultural de pobladores nacionales y extranjeros;
prestigio por la produccion de élites artisticas y cientificas; y
alto niimero de turismo internacional.”’

De igual forma,

una ciudad global tiene recursos y competencias necesarias para la gestion de operaciones
globales relativas a empresas y mercados, nacionales o internacionales. Pero esta funcionali-
dad no cae del cielo ni es inmortal —debe de ser producida y reinventada.”®

Las ciudades mundiales o globales son el lugar donde lo local se encuentra con lo global, y
son actores cruciales y puntos de contacto para las nuevas redes del siglo 21.%

El término

...ciudad global puede referirse, o bien a una clase de ciudades que juegan un rol conductor
en la articulacién espacial del sistema econémico global, o puede dar nombre a una dimensién
de todas aquellas ciudades, que en una medida variable, estdn integradas a este sistema. Am-
bos significados pueden reconciliarse bajo el principio de jerarquia global —o sistema jerar-
quico— de ciudades, donde cada una ocupa una posicién que refleja su importancia relativa
espacial de actividades econémicas y financieras, o para ponerlo més sencillo, su poder eco-
némico relativo.'”

De igual forma,

...las ciudades globales son centros de sedes de corporaciones transnacionales, de sus servi-
cios de negocios, de intercambio financiero internacional de instituciones transnacionales, de
telecomunicaciones y procesamiento de informacién. Son puntos base y centros de control
para la madeja interdependiente de flujos financieros y culturales que, juntos, apoyan y sos-
tienen la globalizacién de la industria... Son centros preeminentes de innovacién comercial y

regionales en la region Asia-Pacifico. EURE (Santiago). [online]. Dic. 1997, vol. 23, no. 70 [citado
15 de marzo 2004], p. 39-57. Disponible en la World Wide Web:
http://www.scielo.cl/scielo.php?sript=sci_arttext&pid=50250-
71611997007000003 & Ing=es&nrm=iso.

7 http://habitat.aq.upm.es/boletin/n22/ampez.html

* http://www.mujeresdeempresa.com/actualidad/actualidad030801.htm

* http://www.lboro.ac.uk/gawc/couro2.html

' 1bid. 103, p. 2
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control corporativo, centros incuestionables de generacion del gusto, crisol de la sensibilidad
del consumidor y semillero de la cultura materialista.'!

Asimismo se resalta que:

tan pronto como una regién del mundo se articula a la economia global, dinamizando su
economia y sociedad locales, el requisito indispensable es la constitucién de un nodo urbano
de gestion de servicios avanzados organizados, invariablemente, en torno a un aeropuerto
internacional; un sistema de telecomunicaciones por satélite; hoteles de lujo, con seguridad
adecuada; servicios de asistencia secretarial en inglés; empresas financieras y de consultoria
con conocimiento de la regién; oficinas de los gobiernos regionales y locales capaces de
proporcionar informacién e infraestructura de apoyo al inverso internacional; un mercado de
trabajo local con personal cualificado en servicios avanzados e infraestructura tecnolégica.'”

Para explicar el fenmeno de la ciudad global se usard la J}ropuesta que hace John
Friedmann y se adaptaré al caso de la Ciudad de México.'”

Friedmann menciona que son tres aspectos los que logran la formacién de la
ciudad global (y de ellos se derivan las caracteristicas que se han sefialado mas
arriba. Podria darse el caso de que no todas las ciudades globales tengan las
mismas caracteristicas, pero que si compartan algunos elementos en comun):

1. Cambios en circunstancias politicas exdgenas, como puede ser el
abatimiento de un régimen dictatorial, el cambio de sede del gobierno
central (como sucedi6 en Brasil), la division territorial ocasionada por
guerras étnicas.

2. Reestructuracion econémica bajo condiciones de competitividad global a la
par con la capacidad para responder creativamente al cambio exogeno.

3. La competencia entre ciudades, competencia que puede presentarse entre

1% paul L Knox, “World cities in a World system”, en Paul Knox, y Peter J. Taylor, World cities in
a world system, Cambridge University Press, pp. 3-20, citado en Friedmann.

'%2 jordi Borja y Manuel Castells, op. cit., p. 37.

13 « _cuando México se integré plenamente en la economia norteamericana mediante el Tratado
de Libre Comercio, y a través del mismo en le economia global, el Distrito Federal reforzé sus
funciones de gestién y coordinacién internacional, transformando profundamente su estructura
espacial en el cumplimiento de dichas funciones... Asi, 8 de los 15 bancos que operaban en
México y 16 de las 22 firmas de brokers se localizaron en el distrito financiero constituido en torno
al Paseo de la Reforma, al oeste del Zocalo (el centro histérico). Nuevas promociones inmobiliarias
hacia el oeste, como el complejo de Santa Fe, proporcionaron un espacio exclusivo de 650
hectéreas a sedes sociales de empresas como Hewlett Packard, Grupo Cifra, Televisa, asi como a
docenas de tiendas de lujo, hoteles y residencias de alto nivel. En el conjunto del D. F., se
construyeron varios nuevos hoteles internacionales, asi como cientos de miles de metros cuadrados
de oficinas de alto nivel y un nuevo edificio para la Bolsa... La modernizacion de las
telecomunicaciones mexicanas, sobre todo las internacionales en base a satélite, y la difusién de
sistemas informaticos, aumentd la capacidad de gesti6n instantanea de la nueva economia mexicana
en los circuitos mundiales.” Jordi Borja y Manuel Castells, op. cit., p. 38.
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ciudades de un mismo territorio nacional o de una misma region, como
podria ser el caso de Londres, Paris, Bruselas, Frankfurt y Berlin, ciudades
que compiten para ser la sede principal del Banco Central Europeo.

Algunos de los aspectos que los planificadores de las ciudades globales deben
enfrentar, segiin Friedmman, son:

1. Organizacion espacial: Sin lugar a dudas, el crecimiento anirquico de la
Ciudad de México, sobre todo en la periferia y en los municipios que
conforman su drea metropolitana no se ha hecho con la debida
planificacion. Al agotarse el territorio urbano dentro de la Ciudad de
Meéxico la poblacién migrante de la ciudad no tuvo otra alternativa que
buscar espacios disponibles para la construccion de nuevas viviendas en su
periferia. De igual forma, la orografia de la ciudad es un obsticulo
importante para el crecimiento de la mancha urbana, témese por ejemplo el
caso de las delegaciones Xochimilco, Tlahuac y Milpa Alta (la poblacion
de estas tres delegaciones tan solo alberga a 4.98% del total de la ZMCM),
su territorio, principalmente de la tercera, es en su mayoria montafioso, lo
que dificulta la construccién de nuevos asentamientos urbanos. En la gran
mayoria de los casos, al concentrarse la actividad econémica en el centro o
dentro de la Ciudad de México, los municipios que conforman el area
conurbada son considerados como “ciudades dormitorio”, debido a que la
poblacion que ahi habita regresa por las noches a dormir y sélo los fines de
semana es cuando permanecen mas tiempo en sus domicilios. Otro punto
importante a considerar en este caso es la insuficiencia de vias de
comunicacién, las cuales se saturan con suficiente rapidez para dar fluidez
al transito vehicular, lo que contribuye de manera significativa a la
creacion de contaminacion ambiental en todas sus formas. La cuestion del
transporte se ha convertido en las ultimas décadas en un tema crucial para
el mejoramiento de los servicios urbanos de la Ciudad de México y su zona
metropolitana.

La planificacion del transporte es un tema que no debe dejarse de lado, ya que
constituye “un modo de articular la estructura regional envolvente y a la vez ayuda
a modelar la forma de la region.”'® La Ciudad de México no es la tnica ciudad en
el mundo que tiene serios problemas de congestionamiento vial, se habla de
ejemplos como Los Angeles, Tokio, Nueva York, ciudades con grandes
diferencias econémicas, pero que comparten el mismo problema, la réapida
saturacién de las vias de comunicacion. En la Ciudad de México el gobierno actual
tiene el proposito de construir vialidades adicionales sobre las ya existentes, como

"% Friedmann, op. cit.
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es el segundo piso del periférico y del viaducto; tal vez sea una solucion factible a
corto plazo, pero si se continiia con la concentracién de la actividad econémica en
el centro de la Ciudad de México las soluciones que se propongan a nivel
metropolitano solo serén \tiles por corto tiempo;

la ciudad-region extendida debe ser controlada de manera similar, en parte descentralizindose
en un patron multicéntrico para no sobrecargar el centro urbano antiguo, y en parte invirtiendo
fuertemente en lineas de (auto)buses rapidos y transito ferroviario. Probablemente sean
inevitables las vias de acceso limitado, aunque sélo para movilizar rapidamente bienes desde
una parte a otra de la region, pero no debe permitirse que ello se convierta en el medio casi
exclusivo de enlace entre las partes de la region.'”

2. Gobierno regional: las diferencias en la organizacion politica de Zona
Metropolitana de la Ciudad de México son un factor importante para la
planeacién de las politicas urbanas tendientes al mejoramiento urbano de
las 16 delegaciones politicas y de los 27 municipios del Estado de México
de la zona conurbada; en primer lugar por la diferenciacion politica entre el
Distrito Federal y el resto de los municipios, en segundo, por la diferencia
de los periodos de los presidentes municipales, aun cuando todos deben
permanecer en su cargo por tres afios, no necesariamente coinciden las
fechas para el cambio de un presidente municipal a otro en todos los
municipios. Otro punto importante es la concentracion y la
descentralizacion de actividades tanto gubernamentales como econdémicas.
Los gobiernos tanto del Distrito Federal como de los municipios deben
buscar la articulacion para que no haya un exceso de concentracién en
alguna o algunas partes de la ciudad,'® sobre todo si no se cuenta con la
infraestructura vial para la creacion de nuevos centros de desarrollo
econdémico, como ha sucedido en los ultimos afios con la “Ciudad Santa
Fe”, que tiene problemas muy serios de comunicacién con otras zonas de la
ZMCM.

3. Sustentabilidad: pudiera pensarse que este concepto sélo debe ser aplicado
a la cuestién medio ambiental, en donde la conservacién de los recursos
naturales y su explotacion racional es la meta a seguir. Medio y ambiente
son sin6nimos, que pueden explicarse también en términos del equilibrio
que debe existir en todo lo referente a lugar donde se llevan a cabo las
actividades cotidianas del ser humano, es decir el habitat humano:
condiciones econémicas, politicas, sociales y ecolégicas que permitan el

195 Eriedmann, op. cit.

1% “La tension entre centralizacién y descentralizacién quizas nunca se resolvera de una vez y para
siempre. Sin embargo, no es una cuestion trivial. Si la autoridad no se extiende hacia toda la
ciudad-region y si se les otorga a las unidades locales de gobierno poderes insuficientes, es poco
probable que puedan alcanzarse otros objetivos vitales para la formacion de ciudades globales.”
Friedmann, op. cit.
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funcionamiento de una sociedad en el tiempo y el espacio, tanto para las
generaciones actuales como para las venideras.'” En este sentido el
Protocolo de Kyoto, firmado el 11 de diciembre de 1997 habla de:

1. Fomento de la eficiencia energética en los sectores pertinentes de la economia
nacional;
2. Proteccién y mejora de los sumideros y depdsitos de los gases de efecto invernadero

no controlados por el Protocolo de Montreal, teniendo en cuenta sus compromisos en
virtud de los acuerdos internacionales pertinentes sobre el medio ambiente;
promociéon de practicas sostenibles de gestion forestal, la forestacién y la
reforestacion;

3. Promocién de modalidades agricolas sostenibles a la luz de las consideraciones del
cambio climético;

4. Investigacién, promocién, desarrollo y aumento del uso de formas nuevas y
renovables de energia, de tecnologias de secuestro del diéxido de carbono y de
tecnologias avanzadas y novedosas que sean ecoldgicamente racionales;

5. Reduccién progresiva o eliminacién gradual de las deficiencias del mercado, los
incentivos fiscales, las exenciones tributarias y arancelarias y las subvenciones que
sean contrarios al objetivo de la Convencién en todos los sectores emisores de gases
de efecto invernadero y aplicacién de instrumentos de mercado;

6. Fomento de reformas apropiadas en los sectores pertinentes con el fin de promover
unas politicas y medidas que limiten o reduzcan las emisiones de los gases de efecto
invernadero no controlados por el Protocolo de Montreal;

7 Medidas para limitar o reducir las emisiones de los gases de efecto invernadero no
controlados por el Protocolo de Montreal en el sector del transporte;

8. Limitacién y reduccién de las emisiones de metano mediante su recuperacién y
utilizacién en la gestion de los desechos asi como en la produccién, el transporte y la
distribucion de energia;

En este sentido, también cabria afiadirse las cuestiones de educacién, salud,
recreacion, seguridad, comunicaciones y transportes.

4. Trabajadores migrantes:'® en el modelo de migracion de Todaro se
considera que la migracion es un fenémeno con origenes y consecuencias

7 La sustentabilidad “requiere conseguir patrones de desarrollo sostenible y conservar la

capacidad de produccion de los ecosistemas naturales para las generaciones futuras. A su vez,
ambos esfuerzos deben ir acompafiados de una serie de politicas encaminadas a paliar los dafios al
medio ambiente y mejorar la gestién de los ecosistemas. Este desafio presenta dos dimensiones:
por un lado, hacer frente a la escasez de recursos naturales para las personas pobres del mundo y
por otro, paliar los dafios al medio ambiente derivados.” Tomado del sitio web:
http://www.undp.org/hdr2003/espanol/pdf/hdr03_sp_chapter 6.pdf.

'% Basado en Todaro, 1982, pp. 344-347.
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de tipo econémico en sus lugares de origen y de destino —falta de
oportunidades— y a pesar de que las decisiones individuales son racionales
es bien sabido que hay una alta tasa de desempleo abierto en las zonas
urbanas.'” La migracién ocurre en respuesta a las diferencias existentes
entre el campo y la ciudad por lo que hace a los ingresos esperados mas
bien que a los ingresos efectivos. La premisa fundamental es que los
migrantes consideran las diversas oportunidades del mercado de trabajo a
su disposicion en el sector rural y urbano, y escogen el que maximice las
ganancias “esperadas” de la migracion. Estas se miden por: 1) la diferencia
de los ingresos reales existentes entre el trabajo rural y urbano; 2) la
probabilidad de que un nuevo migrante obtenga un mejor empleo urbano,
si se relaciona inversamente con la tasa de desempleo urbano, 3) las tasas
de emigracién superiores a las de crecimiento de las oportunidades de
empleo urbano no son sélo posibles, sino también racionales y aun
probables si existen grandes diferencias entre los ingresos urbanos y rurales
esperados.''’ La implicacién de agentes racionales en este modelo sélo
considera establecer la conveniencia de encontrar mejores salarios urbanos
a comparaciéon de los rurales, pero ;qué pasaria si hubiera mejores
remuneraciones rurales?'"!

5. Redes entre ciudades: desde lo funcional hacia lo estratégico: aqui entra el
juego la vinculacion que existe entre la Ciudad de México con el resto de la
economia mundial. Esta vinculacién se pude ver en términos del volumen
de dinero con el que se realizan operaciones comerciales diariamente tanto
por parte de los gobiernos federal y local, las empresas nacionales y
transnacionales instituciones bancarias y financieras, intercambio de
bienes, servicios e informacion, creacion de ideas, realizacion practicas
culturales, turismo, entre muchas actividades mas, es decir, se concentran
en la Ciudad de México la mayor parte de las relaciones de mercado que se
dan en la economia mundial.

En primer lugar, la economia global no es simplemente un mercado, sino un sistema que
necesita del trabajo de administracién especializado que esta concentrado en las ciudades. En
segundo lugar, las privatizaciones y las desregulaciones han transferido ciertas funciones de

199« ag aglomeraciones urbanas son el resultado del proceso de crecimiento econémico y
demografico que ha llevado a la poblacién a concentrarse alli donde las actividades y las
expectativas son mayores, o sea en la ciudades y sobre todo en las grandes ciudades, creando de
esta forma graves problemas de desequilibrio territorial y social.” Jordi Borja y Manuel Castells,
op. cit., p. 283.

"% Otra teoria dice que “el resultado es que la capital nacional, con mejores condiciones de vida y
mejores empleos, atrae migrantes y el gobieno decide controlar el crecimiento limitando la
migracion rural-urbana. La solucién correcta es mejorar los servicios locales de infraestructura para
mejorar su viabilidad y reducir los incentivos para la migracién.” Mills, p. 228

""" Vease el anexo estadistico (cuadro de poblacién, columna de poblacién nacidos en la entidad).
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los gobiernos nacionales, regionales y locales al sector privado, lo que hace que estas
actividades se centralicen. Y por ultimo, la digitalizacioén significa que los sectores econémicos
dominantes necesitan acceder a una infraestructura de servicios que se encuentra precisamente
en los centros financieros de las ciudades. En lugar de tornarse obsoletas, estas ciudades
concentran funciones de mando, sirven como lugares de produccién para las actividades
financieras y para las industrias lideres del periodo llamado “postindustrial”, y proporcionan
mercados en los que las empresas y los gobiernos pueden adquirir los instrumentos financieros
y tecnolégicos, asf como a los recursos humanos, que necesitan.'"?

Stanback, a este respecto sefiala:

...un concepto basico que subraya la mayoria de los anélisis econdmicos urbanos es la
exportacion de la especializacion de los lugares metropolitanos. Los economistas urbanos
encuentran Util en concebir que los sitios metropolitanos son economias relativamente
cercanas que comercian con otras similares y asi se enganchan ambas en actividades de
exportacion y locales. Las actividades locales son, simplemente, aquellas que proveen las
necesidades de los que viven y trabajan en el 4rea inmediata y que dependen directamente del
poder de compra de los residentes. Las actividades de exportacién proveen las necesidades de
los usuarios fuera del 4rea y son la principal fuente de ingresos con la que los residentes
locales pueden importar bienes y servicios de otros lugares.'"?

4.1 El transporte en la ZMCM

Existe un limite fisico y el parque vehicular crece mas rapido que la construccion
de la nueva infraestructura vial, situacion que no permite la circulacién constante a
lo largo de toda la red. A final de cuentas una de las caracteristicas de toda ciudad
global debe ser la eficiencia urbana y econdémica lo que no sucede en la Ciudad de
Meéxico y su zona metropolitana, fenémeno que se analizara en este apartado.

La necesidad que todos los habitantes de esta ciudad tenemos de trasladarnos
a los centros educativos y laborales, asistir a lugares de recreo y esparcimiento,
hacen necesario el uso del transporte por lo que cada dia se agravan los problemas
que lo aquejan por el aumento de los vehiculos automotores con una oferta de
avenidas y calles que no es suficiente para atender las demandas de los usuarios
del transporte en la ciudad. Las externalidades que se crean por el uso
indiscriminado del mismo han ocasionado graves consecuencias al ambiente que
repercuten en la salud de toda la poblacion.

""? Susana Finquelievich, Area de Estudios Urbanos, Instituto de Investigaciones Gino Germani,
Facultad de Ciencias Sociales, Universidad de Buenos Aires, Medrano 1760, 12 ‘E, 1425 Buenos
Aires

www. links.org ar/infoteca/articulo%2520Mundo%2520Urbano.rif+ciudades+globales&hl=es&ie=
UTF-8§;

'3 Stanback, Thomas M., et al, Services. The new economy, Allanhel, Osmun & Co. Publishers,
Inc., 1981, pp. 90-91.
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El “urbanismo funcionalista y extensivo” se apoya en la multiplicacién de los
vehiculos automotores privados, que ante precios relativamente bajos (que no
reflejan el costo social) de los combustibles, constituyen el medio de enlace de una
estructura urbana cada vez mas segregada y extendida. En esta logica, las
vialidades llegan a ocupar porcentajes cada vez mas considerables de las areas
metropolitanas (cerca de 30%) concentrando proporciones muy significativas de
los presupuestos publicos y reafirmando un uso ineficiente de los recursos
territoriales.

El problema de la contaminacion del aire de la ZzZMCM se debe a varios
factores: la mala calidad de los combustibles utilizados por todos los vehiculos
automotores; el parque vehicular que ha estado en servicio por 10 o méas afios no
cuenta con la tecnologia adecuada para reducir al minimo la emision de
contaminantes; pero sobre todo se debe a la conformacién geogréfica del area
donde se asienta la ZMCM: a un valle lo caracteriza las formaciones montafiosas
que lo rodean, pero el valle de México es muy peculiar porque tiene cadenas
montafiosas muy altas por el poniente, por el sur y por el oriente, aunque por el
norte la sierra de Guadalupe, no es muy alta, tanto como las otras tres. Esta
conformacién geografica impide que los vientos circulen libremente por todo el
valle, lo que ocasiona que no haya dispersion de la gran cantidad de contaminantes
que son arrojados a la atmésfera por todos los vehiculos que diariamente circulan
por la ZMcM y por las actividades industriales. Sélo en algunos meses, o durante la
época de lluvias, es cuando los niveles de contaminacién disminuyen.'"*

Asimismo se advierte que en la ZMCM el hecho relevante es que el sector transporte en su
conjunto aporta 70% del total de los contaminantes a la atmésfera: el sector emite 71% de
6xido de nitrégeno y 60% de hidrocarburos y el 99.5% de mondxido de carbono; en el afio de
1994 se registré un consumo diario de combustibles en la ZMCM de 20 millones de litros al
dia."® Los problemas de la contaminacién atmosférica por ozono se encuentran mas
agudizados en las delegaciones Venustiano Carranza, Iztacalco, Cuauhtémoc, Miguel
Hidalgo, Magdalena Contreras y Alvaro Obregén.''®

Atn cuando se han implementado politicas''’ para tratar de reducir el uso del
automévil y asi combatir la contaminacién ambiental''® es necesario aplicar
politicas mds agresivas que ataquen el problema de fondo; no es suficiente con
producir nuevos combustibles o adecuados para su uso en la Ciudad de México,

" Atlas, op. cit.

"' ARDF, Comision de preservacién del medio ambiente y proteccion ecolégica, marzo de 1996.

18 ARDF, Comision de preservacién del medio ambiente y proteccion ecolégica, marzo de 1996.

""" Las politicas actuales que buscan la sustitucion del uso del autotransporte tanto publico como
privado son pocas e ineficientes y desgraciadamente no se han formulado nuevas alternativas que
convenzan a toda la poblacién de la importancia de llevar a cabo la reduccién del uso de los
vehiculos automotores.

"% El programa “Hoy no Circula” fue puesto en marcha durante noviembre de 1989.
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con bajos niveles de azufre y plomo, o impedir que los automdviles particulares
circulen todos los dias de la semana. Si se concientiza a la poblacién de lo
importante que es para todos participar honestamente con estos programas, la
situacion seria muy diferente. Pero el ritmo de vida, o simplemente los niveles
culturales que nos diferencian unos de otros, no hacen posible que todos actuemos
en conjunto; la corrupciéon que aqueja a los Organos administrativos y
gubernamentales también impide que se actue con eficiencia para hacer frente a la
problematica actual del transporte. Sélo una adecuada educacion civica y vial que
sea impartida desde los niveles basicos de educacion podra ser una de las posibles
alternativas de solucién, porque se provocaria un cambio de mentalidad a todos los
que vivimos en esta y sélo asi, participariamos todos como una sociedad
consciente de los problemas que nos aquejan y tratariamos de solucionar todas las
dificultades.

Es posible, pues, definir el sector transporte de una economia como el conjunto de
instituciones, personas, recursos y servicios que participan de una manera directa en la
realizacién de un servicio que consiste en trasladar personas y bienes.""”

Esta definicién proporciona claramente la idea de lo que es el transporte y se
puede uno dar cuenta de lo complejo que resulta este sector, ya que puede ser con-
siderado como una gran interrelacion de agentes econdmicos que participan de
forma conjunta en €l. En términos econdémicos el transporte juega un papel muy
importante, porque es por medio de él que podemos trasladarnos a diferentes si-
tios; las materias primas y los productos de consumo final son trasladados de sus
centros de produccion a los lugares donde seran procesadas y vendidos, respecti-
vamente; es generador de valor agregado porque los servicios que de él se obtiene
no son gratuitos y ademas emplea a mucha gente; implica que se invertiran gran-
des sumas de dinero para realizar las investigaciones pertinentes que lo hagan téc-
nicamente mejor; y, permite que se lleven a cabo las actividades de interrelacion
social.

Independientemente del modo de transporte que se trate, sea este aéreo, ca-
rretero, férreo o maritimo, su influencia dentro de la economia de un pais, de un
estado, de una ciudad o de un municipio es muy importante, porque es uno de los
medios que ha permitido el desarrollo de un pais, permitiendo que no sélo las acti-
vidades productivas contintien desarrollandose, sino todo el conjunto econémico
siga su marcha.

Ello hace del transporte objeto de interés, pues tiene un papel estratégico e insustituible dentro
de la economia.'”

"' Islas, Victor, Estructura y desarrollo del sector transporte en México, El Colegio de México.

120 &
® Islas, op. cit.
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El papel que juega el transporte dentro del Ambito econémico es de gran relevancia
porque

...constituye un elemento estratégico del proceso de desarrollo nacional. Desde el punto de
vista econémico el transporte influye en la determinacion de los costos de produccion y
distribucién de bienes y servicios; ademaés, es un factor esencial para, en conjunto con otras
invers;iones, impulsar y aprovechar el potencial de crecimiento de las distintas regiones del
pais.'”!

Y no solo constituye un factor de crecimiento nacional, a lo largo de la historia se
han visto infinidad de casos en los que el desarrollo del transporte ha sido el
detonante para el desarrollo econdmico:

Durante la mayor parte de la historia, s6lo se han comerciado internacionalmente o, de hecho,
interregionalmente, los bienes que tenian un elevado valor de mercado en relacion con su
volumen debido a lo mucho que costaba transportarlos a cualquier lugar que estuviera a una
distancia considerable. La seda, las especias y los metales preciosos satisfacian este requisito,
pero al ser bienes de lujo, excesivamente caros para la mayoria de la poblacién, incluso en los
paises mds ricos, su comercio nunca cobr6 una gran importancia econdémica. La ampliacién de
la red ferroviaria alteré esta situacién, no sélo al reducir los costes del transporte terrestre sino
también, lo que es mds importante, al hacer posible el transporte relativamente barato por
rutas por las que antes era casi imposible ofrecer esa posibilidad. La difusién del ferrocarril
constituye, pues, un indicador del grado en que los mercados internacionales invadieron las
econdmicas...'”

Puede decirse que los problemas propios del transporte son consecuencia del
desarrollo urbano: la infraestructura vial con se cuenta actualmente fue eficiente en
el momento de su creacion, pero en la actualidad dificilmente cumple con su
cometido;'? el aumento de la poblacién implica un aumento de autotransportes
que son necesarios para el desempefio de las actividades personales de toda la
poblacién, asi como de la infraestructura vial necesaria para poder desplazarse
dentro o fuera de la ciudad.

Otro problema que aqueja al transporte se encuentra precisamente en la
infraestructura vial:

debido a que no se encuentra en las condiciones adecuadas para que haya desplazamientos
eficientes, presenta faltas en las condiciones de operacion del flujo vehicular a lo largo de la
red, por falta de continuidad y alineamiento de la traza urbana; ademas, se presentan serios

] Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes, 1995-2000. Poder Ejecutivo

Federal

12 james Foreman-Peck, Historia econémica mundial. Relaciones econdmicas internacionales
desde 1850, Prentice Hall, Espafia, 1995, p. 40.

123 poder Ejecutivo Federal, Programa Nacional de Desarrollo Urbano, 1995-2000.
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atrasos de semaforizacion, sincronizacion de seméforos, carencia de estacionamientos para el
parque vehicular e inadecuada seleccién de sentido del flujo vehicular.'**

Las externalidades creadas por el uso indiscriminado del automovil afectan a toda
la poblacion en general que habita en la ZMCM: la mas importante de ellas es la
emisi6on de gases contaminantes a la atmdsfera que cuando alcanzan grandes
concentraciones, como suele suceder durante la mayor parte del afio, provocan
serios dafios a la salud, situacion que debe ser corregida, sobre todo porque no solo
es un costo social, sino econdémico, porque las visitas al médico —incluso cuando es
necesaria una hospitalizacién— son un costo econémico que deben de absorber las
instituciones médicas publicas, o bien los propios habitantes, cuando acuden al
servicio médico privado.
Otra serie de externalidades creadas por el transporte son:

depreciacién inmobiliaria por deterioro atribuible a vialidades y congestionamiento, la
disminucién o pérdida de productividad, la pérdida de horas/hombre por congestionamiento,
la pérdida de vidas humanas por accidentes, el dafio a bosques y cultivos causados por los
oxid'emte:ls25 fotoquimicos y costos de oportunidad por el uso del espacio y la infraestructura
publica.

La problematica vial, caracterizada por problemas de transito vehicular tiene
origen en los siguientes aspectos:

e Falta de capacidad en ejes viales;
e Pasos a desnivel en Anillo Periférico, Circuito Interior;
e Vialidades con aforo constante.

Las propuestas para solucionar el problema de la congestién vehicular no son
nuevas. En las administraciones anteriores ya se tenia pensado varias propuestas
de solucién al mismo:

Dar prioridad a los problemas de vialidad y transporte publico implica reconocer que la
solucién debe ser integral. Es decir, que la atencion del problema debe darse a través de todos
sus componentes: fortalecimiento institucional de los érganos encargados de la prestacion de
este servicio, mejoramiento de los sistemas de vialidad y transito, elaboracién y ejecucion
oportuna de programas de mantenimiento vial, planificacién de los sistemas de transporte
publico que promuevan el usos de sistemas multimodales respetuosos del medio ambiente y
principalmente una adecuada estructuracion de las ciudades y de su crecimiento ordenado.'™®

La Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad es el sustituto directo de la

124 Islas, op. cit.,, p. 12.
' [slas, op. cit., p. 2.
% Poder Ejecutivo Federal, Programa Nacional de Desarrollo Urbano.
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Comisién de Transporte Metropolitano (COTAM). Fue creada en el afio de 1994
para tratar de resolver los problemas que aquejan al transporte metropolitano,

enriqueciendo la situacion anterior (COTAM) con la introduccion el factor vial y tiene
funciones més precisas para lograr la regulacion global de este servicio en sus distintas
modalidades.'”

Los nuevos proyectos que se tienen dentro del sector son formulados y analizados
conjuntamente con la participacion de organismos federales, estatales y
municipales. Recuérdese que la ZMCM incluye a 27 municipios del Estado de
México, por lo cual todas las acciones que se realicen dentro de la ciudad
repercutiran necesariamente en estas entidades municipales. También participa
dentro de este organismo la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y sus
actividades estan dirigidas al reordenamiento integral de los servicios y una mas
racional distribucion de rutas a lo largo de la zona metropolitana.

En el Programa para el Desarrollo del Distrito Federal de 1994 se establece
que la Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad trabajara conjuntamente
con los estados de México, Puebla, Hidalgo, Tlaxcala y Morelos, debido a que
estas entidades federativas por estar proximas al Distrito Federal, participan dentro
de un proceso urbano-regional, y en conjunto se tomaran las decisiones adecuadas
para formular “una planeaci6n integral del desarrollo.”'?® En el Distrito Federal las
delegaciones que necesitan ampliar y modernizar su estructura vial son Alvaro
Obregén, que requieren modernizacion. En contraste, Azcapotzalco e Iztacalco son
las delegaciones que menos obras requieren al respecto.'”

Cualquiera que sea el programa de sustitucion de vehiculos de transporte
piblico debe de ser pensado a largo plazo'’, no sélo para el mejoramiento de la
circulacion vehicular a lo largo y ancho de toda la ZMCM, sino también deben
tomarse las medidas necesarias para el mejoramiento de la infraestructura urbana,
lo que podra tener como resultado que el problema mas comun en esta gran
ciudad, la contaminacion atmosférica, sea mitigado. En la actualidad se habla de la
necesidad de restituir el parque vehicular actual del transporte publico
concesionado que ya es demasiado obsoleto, a través de apoyos econdmicos y

"7 Manuel Aguilera Gémez, “Creacién de las comisiones metropolitanas de agua y drenaje;
transporte y vialidad; seguridad piblica y Procuracion de Justicia”, Textos, nam. 28.

'8 programa de Desarrollo del Distrito Federal, Poder Ejecutivo Federal, 1994

"2 ARDF, Comisién de preservacion del medio ambiente y proteccion ecoldgica, marzo de 1996

1% Actualmente, en la Ley del Transporte y Vialidad del Distrito Federal, emitida en el afio 2002 se
dice que: “En coordinacion con las entidades federativas colindantes (se debe) establecer e
implementar un Subprograma Metropolitano de Transporte y Vialidad, bajo las directrices que
marque el Programa Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal...”, Secretaria de
Transportes y Vialidad, “Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal”, en Gaceta Oficial del
Distrito Federal, op. cit.
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financieros que otorga el gobiermno del Distrito Federal™ Los vehiculos
automotores que prestan este servicio son demasiado viejos y su uso diario
ocasiona no solo mayores niveles de contaminacion, sino también molestias en los
usuarios que diariamente lo utilizan para llegar a su destino. Esta situacién se
puede observar sobre todo en los municipios conurbados a la Ciudad de México,
donde los usuarios no sélo deben suffir las grandes distancias que hay que recorrer
para llegar a los “centros de transferencia modal”'*? (o de transbordo) para llegar a
otros puntos de la ciudad, sino también la incomodidad de viajar en unidades en
mal estado y la sobrecarga de pasajeros que hay por unidad en circulacién,
situacion que puede observarse sobre todo en las horas pico (en las mafianas o
tardes).

Oferta de transportes y vialidades en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico

Segun datos de la Secretaria de Transportes y Vialidad'* del Distrito Federal el
“nimero de viajes metropolitanos” (viajes desde y hacia los municipios
conurbados de la Ciudad de México) que se realizan por dia en la ZMCM es de 4.2
millones de viajes.

En el cuadro siguiente se resume la infraestructura vial con la que cuenta la
Ciudad de México:

ITotaldela redval - i m— 100'

Vialidades primarias 930 9.12%
Vias de acceso controlado 171.42 1.68%
Ejes viales (31 en todo el D. F.) 421.16 4.12%
Arterias principales 320.57 3.15%
Vialidades secundarias 9229 90.48%

Fuente: http://www.setravi.df. gob.mx/numeralia/index.html

! Articulo 69 de la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal.

132 Espacio fisico con infraestructura y equipamiento auxiliar de transporte, que sirve como
conexion de los usuarios entre dos o més rutas o modos de transporte. Fuente: Secretaria de
Transportes y Vialidad, “Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal”, op. cit.

33 http:/fwww.setravi.df. gob.mx/numeralia/index.htm|
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Transporte piblico y concesionado en el Distrito Federal

Lineas (o rutas) Extension (km) Unidades Pasajeros transportados
Sistema de Transporte Colectivo Metro
11 200 302 42

millones en promedio
Sistema de Transportes eléctricos

Trolebuses: 17 422.14 344 n. d.

Tren ligero: 1 13.00 Entre 12y 15 n. d.
Red de Transporte de Pasajeros

100 3061 1400 750 000

en promedio

Autobuses conc d

97 3000 1197 1200 000
Fuente: http://www.setravi.df. gob.mx/numeralia/index.html

El nimero de microbuses y combis que circulan a diario por la Ciudad de México
es de 27 928 unidades.

Hay 102 110 unidades de taxis, 90% corresponde a taxis libres y 10% a taxis
de sitio. Los viajes que se realizan a diario en taxis es de 1.1 millones.

Los trolebuses y el tren ligero son los inicos medios de transporte publico que
presta el gobierno de la Ciudad de México que no cubren ninguna ruta en el area
conurbada de la ciudad de México y en conjunto cuentan con 18 rutas.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro es el tnico medio de transporte que
en teoria cumple con los criterios de eficiencia, seguridad y capacidad para prestar
un servicio de transporte de personas dentro de la Ciudad de México. Actualmente
en su infraestructura cuenta con 11 lineas por las cuales circulan en promedio 4.2
millones de pasajeros al dia; la construccion de la linea “A”, Pantitlan-Los Reyes,
acarreé un doble beneficio para la poblacion del oriente de la ciudad: por un lado
el municipio de los Reyes la Paz se conecta con la estacion Pantitlan en la
delegacion Iztacalco; por otro lado permitio la construccion de una via rapida a lo
largo de la calzada Ignacio Zaragoza que solucioné muchos de los problemas de
congestionamiento que se presentaban en esta via de comunicacién. De igual
forma, la linea “B” Buenavista-Ciudad Azteca es la segunda linea del Metro que
conecta al Distrito Federal con el Estado de México, en particular con el municipio
de Ecatepec.

El parque vehicular que conforman los vehiculos automotores
aproximadamente es de 4 412 756 vehiculos, que diariamente circulan en la
zmcem,"* por 1o que en promedio en el Distrito Federal hay 3.84 usuarios por
vehiculo; en los munici?ios de la zona conurbada 898 y en la zMcM 4.97
habitantes por vehiculo."

** La ultima cifra localizada corresponde para 2001, Fuente: INEGI, Sistema Municipal de Bases de
Datos.
13 Fuente: Cuadros 1 y 2 del anexo estadistico.
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Dentro de los problemas con que se tiene que enfrentar el sector transporte se
encuentra el “disefio de infraestructura, el tipo de tecnologia y los equipos
empleados, asi como con la ocupacién y la reglamentacion.”'*® Uno de los puntos
mas conflictivos de la ciudad lo constituye el Anillo Periférico, tanto en la parte
sur, como en la norte. En el primer caso en las delegaciones Alvaro Obregon,
Coyoacan y Tlalpan, es la tnica via rapida que pude comunicar eficientemente al
poniente de la ciudad con la parte sur; en el segundo caso es la tinica via rapida
que permite conectar los municipios del norte de la ZMCM con el centro y sur de la
Ciudad de México.

Para solucionar los problemas de congestionamiento que se generan se planted
la propuesta de construccién del “Libramiento la Venta-Colegio Militar”, el cual
les permitira a todos los residentes de la zona poniente, comunicarse con el sur de
la ciudad sin necesidad de utilizar el periférico. Solo de esta manera se
solucionaria en parte el problema que aqueja a esta vialidad; los vecinos del lugar,
junto con grupos ecologistas, han argumentado que su construccion, ocasionaria
serias consecuencias sobre la ecologia por la gran cantidad de arboles que tienen
que talarse para su construccion, ademas de que las repercusiones sobre el resto de
la ciudad serian palpables, por la disminucién de arboles que realizan el trabajo de
convertir el CO? en oxigeno. Una solucién que se llevé a cabo pero
desafortunadamente ha sido costosa para los usuarios fue la construccion de la
autopista Naucalpan-La Venta, la cual permite la circulacion desde la parte
norponiente de la ciudad hacia Toluca, sin necesidad de hacer un recorrido
bastante largo y tortuoso por el periférico y a continuacién por Reforma. La
comunicacion de la Ciudad de México con los municipios del oriente de la ZMCM
puede realizarse utilizando la autopista y la carretera federal a Puebla o bien,
utilizando la autopista y la via federal a Texcoco y de ahi continuar a los
municipios vecinos. Desafortunadamente en esta parte de la Ciudad para el transito
proveniente del Estado de México o de Puebla que se dirige hacia el estado de
Morelos no hay una via alterna para no circular por la Ciudad de México, lo que
contribuiria a mejorar la circulacion en la parte oriente de la ciudad."’

La disponibilidad de vialidades que comunican al Distrito Federal con los
municipios del norte de la ZMCM es muy limitada: por la parte nororiente existen la
avenida Insurgentes que se convierte en la autopista y carretera libre a Pachuca y
la Via Morelos (sobre la cual esta construida la linea “B” del Metro) y permiten el
trinsito vehicular desde el Distrito Federal al municipio de Ecatepec y de ahi
pueden tomarse las ramificaciones correspondientes; por el lado norponiente esta
el periférico y la Via Gustavo Baz: el primero atraviesa los municipios de

13 Islas, op. cit.

7« .las carreteras que confluyen en el Valle de México tampoco estan debidamente
interconectadas por libramientos; esto ocasiona que un volumen importante de transito de paso
atraviese la ZMCM contribuyendo al congestionamiento” Jorge Gamboa de Buen, Ciudad de
México, una visién, Fondo de Cultura Econémica de México, México, 1994, pp. 88-89.
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Naucalpan, Tlalnepantla, Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli, y Tepotzotlan; la segunda
avenida comienza en el municipio de Naucalpan y se convierte en la Avenida
Lépez Portillo que llega hasta la Avenida Venta de Carpio en Ecatepec (es el tinico
acceso para los municipios de Tultitlan, Coacalco y Ecatepec, desde y hacia la
autopista México-Pachuca. En ambos sentidos siempre hay trafico intenso y
COHST&I‘IIB).DS

Durante la administracién Oscar Espinosa Villareal y de Cuahtémoc Céardenas
se publico para cada delegacién politica los programas delegacionales
correspondientes, donde se analiza la problematica de la ciudad en todos sus
aspectos y se proponen posibles soluciones que se tienen para los problemas ya
identificados.

En el caso del transporte, se identifica la problematica vial que existe en cada
una de sus arterias principales y secundarias; se hace una descripcion de los modos
de transporte que circulan por la delegacion y se menciona cudles son las acciones
que se tomaran para solucionar los conflictos viales.

En el largo plazo, se dotard a la ciudad de la infraestructura necesaria para que operen un
conjunto de servicios de transporte debidamente articulados, capaces de mejorar la vialidad y
de absorber el crecimiento de la demanda, contribuyendo de ese modo, a elevar la calidad de
vida de los ciudadanos. Al mismo tiempo, el sistema de transporte que se propone, debera
contribuir a reducir la contaminacién atmosférica, alentando el uso del transporte masivo
sobre el individual. En este sentido, cabe sefialar que estd en estudio el Programa de
Transportacion Masiva por Concesion (ECOTREN y otros proyectos). En general se buscara
que el servicio se preste con vehiculos més limpios y eficientes, promoviendo la participacion
activa de la sociedad y sobre todo haciendo prevalecer entre el publico usuario, los
funcionarios y las autoridades de todos los niveles, un alto sentido de integridad y honestidad
en el cumplimiento de la ley.'*

1% | a situacion general ha venido corrigiéndose en distintas épocas mediante grandes obras como
el Anillo Periférico, el Circuito Interior y los ejes viales —en el Distrito Federal-; y el libramiento
Naucalpan-Cuajimalpa y las avenidas Lopez Mateos y Lopez Portillo -en el Estado de México. Sin
embargo persiste la necesidad de realizar costosas inversiones en infraestructura vial troncal,
concebida de forma integral y vinculada al ordenamiento de las funciones metropolitanas y a los
sistemas de transporte colectivo.” Gamboa de Buen, op. cit, p. 89.

9 Islas, op. cit., p. 18.
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4. Conclusiones

El crecimiento extensivo e intensivo en la ZMCM ha propiciado la aparicion de
problemas de caracter ambiental y demografico que se agravan con el paso del
tiempo. Hasta la fecha no existe un plan de desarrollo urbano a largo plaz.o”0 en
donde se tenga la prioridad de controlar la creacién de nuevos fraccionamientos
como ha venido sucediendo dltimamente, en particular en los municipios del norte
de la ZMCM, en donde las nuevas unidades habitacionales se han construido en los
terrenos disponibles sin tomar en cuenta la disponibilidad de la infraestructura
urbana actual: servicios publicos como el agua potable, alcantarillado, redes de
electrificacion, pero sobre todo de vias de comunicacion terrestres que son muy
limitadas, lo que a su vez crea nuevas externalidades negativas como son el
aumento de la contaminacion atmosférica, retraso en los tiempos de transferencia e
insuficiencia de transporte publico urbano y suburbano.

Ya se ha dicho en incontables ocasiones que para disminuir el crecimiento
demografico que contribuya a extender la mancha urbana de la ciudad deben
buscarse politicas de caracter econémico y politico que desincentiven la llegada de
mas poblacion a la ZMCM, descentralizando las actividades economicas y politicas
que la caracterizan, de tal forma que se propicie el desarrollo de otras zonas del
pais que no gozan de beneficios econémicos al no tener las suficientes fuentes de
empleo para sus habitantes. Y no solo se debe ver esto en términos de beneficio
para nuevas regiones del pais, sino también para cuidar los recursos naturales con
los que se cuenta actualmente: desafortunadamente cada dia es mas notoria la
escasez de agua, por poner un ejemplo; el cambio climdtico provocado por arrojar
mdas contaminantes a la atmésfera tanto por los vehiculos automotores y por las
actividades industriales lo que contribuye de manera muy importante al
calentamiento global, que a su vez trae como consecuencia que durante la época de
lluvias éstas sean mas fuertes y la época de seca se prolongue por més tiempo.

Se podran formular diferentes programas de cardcter urbano pero de nada
sirve que estos programas sélo se dejen en el escritorio o en el tintero de algin alto
funcionario o sirvan como gancho para atraer votos para un partido politico en las
proximas elecciones. Realmente se debe cuidar que ademds de ser propositivas se
lleven a la practica considerando las limitantes que tiene actualmente la ciudad en
términos de desarrollo y crecimiento urbano. Desafortunadamente no se puede
hacer mucho debido a que la traza actual de la ciudad no permite la construccion

" El Estatuto de Gobierno del Distrito Federal dice a la letra que: “El Distrito Federal participara
en los términos que establece la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos y en este
Estatuto, en la planeacién y ejecucién de acciones coordinadas con la Federacién, estados y
municipios en las zonas conurbadas limitrofes con la Ciudad de México, en materias de
asentamientos humanos; proteccién al ambiente, preservacion y restauracion del equilibrio
ecolégico; transporte; agua potable y drenaje; recolecci6n, tratamiento y disposicién de desechos
sélidos y seguridad publica.” Articulo 69 del Estatuto de Gobierno del Distrito Federal.
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de mas vias rapidas dentro de la misma (a excepcion de construir nuevos caminos
sobre los ya existentes como el segundo piso del periférico y del viaducto); lo que
si seria viable es buscar en el mediano plazo la forma de construir nuevas
vialidades o nuevas formas de transporte en las zonas donde se presentan graves
problemas de congestionamiento vehicular, como podria ser la construccion de
vias de trenes suburbanos: tan solo existen 6 avenidas en los municipios del norte
de la Ciudad de México para ser usadas por 8 millones y medio de personas, lo que
provoca un congestionamiento vial en exceso y durante la época de lluvias, por la
falta de mantenimiento al sistema de drenaje y por las caracteristicas orograficas
de la region se provocan severas inundaciones, lo que retrasa el trafico vehicular
en demasia; al sur de la ZMCM, en particular en las delegaciones de Xochimilco,
Tlahuac y Milpa Alta tampoco hay suficientes vias de comunicacién, y los
caminos existentes estin sobresaturados, lo que probablemente ha influido en el
lento crecimiento demogréfico de la zona.

Pero no todo debe dejarse en manos del gobierno, todos los habitantes de la
ciudad tenemos la obligacion de cumplir y hacer cumplir las leyes y participar
activamente en la construccién de la ciudad del mafiana. Suena increible que la
Ciudad de Meéxico sea considerada como una “Ciudad Global” por todos los
atributos'*' de los que ya se ha hablado a lo largo de este trabajo, pero porqué no
hacer que realmente que ese adjetivo de global incluya los rasgos mas distintivos
del resto de las ciudades globales, sobre todo aquellas ubicadas en los paises
avanzados, donde los principios de convivencia de toda la poblacién hacen mas
arménica la vida cotidiana y no sélo en términos del transporte, sino en todos los
aspectos que atafien a la ciudad: respetar las leyes, mantenerla limpia, combatir la
delincuencia y la corrupcién, inculcar valores civicos a toda la poblacion
comenzado por los nifios para que esos valores permanezcan de manera
intergeneracional, fomentar campafias de reciclaje, de ahorro del agua y de
combate a la contaminacion ambiental en todos sus aspectos, buscar fuentes
alternativas de energia, etc. Sin duda, la educacion ejerce un papel importante en
nuestras vidas y los valores familiares permanecen para siempre en cada individuo,
sin embargo, la educacion civica debe ser mas aguda para que los valores morales
de la sociedad sean respetados y, luego entonces, tengamos una ciudad mucho
mejor donde vivir.

El programa de verificacion vehicular iniciado en 1996 debe buscar la forma

1« la planificacion del desarrollo (urbano) no es s6lo un asunto econémico, y que la

infraestructura econémica de ninguna manera es todo lo que se necesita, incluso no siempre lo mas
importante, para triunfar en el proceso de formacion de una ciudad global. Las ciudades son para
las personas que viven en ellas y a loso ciudadanos se les debe asegurar un modo de prosperar en el
nuevo orden econdmico. Su espacio vital debe ser defendido contra los desarrollos que tienden a
favorecer a unos pocos sobre la mayorfa; los servicios piblicos deben proveerse en la medida
adecuada para todos, en relacion a sus capacidades para pagarlos, y las condiciones del medio
ambiente desde el centro urbano hacia la periferia lejana deben protegerse y valorarse.” Friedmann,
op. cit.
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en que se evite alterar los programas computacionales con los que se realiza la
verificacion, para que de esta forma se exija a todos los propietarios de los
vehiculos automotores de la ZMCM que afinen sus vehiculos con cierta regularidad,
lo que no solo se vera reflejado en una mejor calidad del aire, sino también en un
menor gasto de combustible y una mayor eficiencia de cada vehiculo, lo que
redundara en beneficios para toda la poblacién en general.

En toda la zMcM, de igual forma, debe buscarse la manera en que los
sefialamientos viales sean respetados cabalmente (y no solo en su integridad
fisica), para que de esta forma el transito vehicular fluya constantemente, acciones
que principalmente deben realizar las autoridades policiacas de transito, tanto del
Distrito Federal como de los municipios de la zona conurbada, con la observancia
de toda la poblacion. Definitivamente es un cambio muy dréstico que seguramente
tomara algin tiempo en ponerse en practica, pero lo importante es hacerlo y
capacitar a la policia en donde se le haga notar que los beneficios privados son
muy inferiores a los beneficios colectivos al ser participes del cohecho. También
se debe intensificar el programa “Radar” de apoyo vial, porque su presencia solo
se siente en algunas partes de la ciudad. La capacitacién al personal que conduce
los vehiculos de transporte publico debe ser permanente, para que de alguna u otra
forma se concientice de la importancia de un manejo seguro y con cortesia, tanto
para los usuarios del servicio como para el resto de los conductores.

No esta por demas sefialar que la construccion de la nueva ciudad global debe
ser responsabilidad de los gobiernos locales, sino de todos los mexicanos en
general, al cambiar la idea de rechazo que tienen los habitantes del interior de la
Republica que existe hacia los oriundos de la region, recordemos que solo tenemos
un pais y que debemos cuidarlo lo mejor posible para que en conjunto crezcamos
como nacién y que cada vez estemos mas orgullosos de ser mexicanos.
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ANEXO ESTADISTICO
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Delegaciones politicas del Distrito Federal

Notas:
1. Azcapotzalco 9. Alvaro Obregén
2. Coyoacin 10. Tlahuac
3. Cuajimalpa 11. Tlalpan
4. Gustavo A. Madero 12. Xochimilco
5. lztacalco 13. Benito Judrez
6. lztapalapa 14. Cuauhtémoc
7. Magdalena Contreras 15. Miguel Hidalgo
8. Milpa Alta 16. Venustiano Carranza

Fuente: INEGI, Scince 2000, Distrito Federal
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Municipios del Estado de México pertenecientes
a la Zona Metropolitana de la Ciudad de México

Notas:

Tlanepantla de Baz
Tultitldn

Tezoyuca

Chiconcuac

Cuautitlan

Melchor Ocampo
Nezahualcoyotl

Valle de Chalco Solidaridad

R

Fuente: INEGI, Scince 2000, Estado de México
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Red de trolebuses y tren ligero
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Cuadro #3
Vehiculos registrados en circulacion en la ZMCM, 2001

Delegacion |Suma total de vehiculos del afio 2001 % por delegacion |% total ZMCM
1|Alvaro Obregén 205,193 5.96% 4.65%
2|Azcapotzalco 154,510 4.49% 3.50%
3|Benito Juarez 271,211 7.87% 6.15%
4|Coyoacan 250,022 7.26% 5.67%
5|Cuajimalpa de Morelos 35,727 1.04% 0.81%
6|Cuauhtémoc 291,735 B.47% 6.61%
7|Gustavo A. Madero 316,158 9.18% 7.16%
8|lztacalco 134,259 3.90% 3.04%
9|lztapalapa 285415 8.29% 6.47%

10|Magdalena Contreras, La 51,049 1.48% 1.16%
11|Miguel Hidalgo 248,566 7.22% 5.63%
12|Milpa Alta 10,948 0.32% 0.25%
13|Tlahuac 31,725 0.92% 0.72%
14|Tlalpan 157,690 4.58% 3.57%
15|Venustiano Carranza 146,405 4.25% 3.32%
16{Xochimilco 60,751 1.76% 1.38%
17 |Procedentes de otros estados 793,127 23.03% 17.97%

[Total D.F. =~ ki | - e D 0 s e Loy 491 ; - 100.00% - 78.06%

Municipio Suma total de vehiculos del afio 2001 % por municipio  |% total ZMCM
1|Acolman 6,709 0.69% 0.15%
2|Atenco 2378 0.25% 0.05%
3|Atizapan de Zaragoza 61,365 6.34% 1.39%
4|Chalco 28,227 2.92% 0.64%
5|Chiautla 2762 0.29% 0.06%
6| Chicoloapan 6,317 0.65% 0.14%
7|Chiconcoac 3,722 0.38% 0.08%
8|Chimalhuacan 19,627 2.03% 0.44%
9|Coacalco de Berriozabal 29,464 3.04% 0.67%

10]|Cuautitidn 75,836 7.83% 1.72%
11|Cuautitian lzcalli 65868 6.80% 1.49%
12|Ecatepec de Morelos 159,069 16.43% 3.60%
13|Huixquilucan 17,067 1.76% 0.39%
14|Ixtapaluca 20,263 2.09% 0.46%
15{Melchor Ocampo 3,673 0.38% 0.08%
16|Naulcalpan de Judrez 103,120 10.65% 2.34%
17 |Nezahualcéyoti 105,820 10.93% 2.40%
18|Nicolas Romero 25,168 2.60% 0.57%
19|Paz, La 12,332 1.27% 0.28%
20|Tecdmac 19,254 1.99% 0.44%
21|Teoloyucan 5,142 0.53% 0.12%
22|Tepotzotian 7.191 0.74% 0.16%
23| Texcoco 34,160 3.53% 0.77%
24|Tezoyuca 1,942 0.20% 0.04%
25| Tlanepantla de Baz 108,045 11.16% 2.45%
26| Tultepec 7,695 0.79% 0.17%
27| Tultitlan 36,049 372% 0.82%
Total Municipios 968,265 100.00% 21.94%
Total de Vehiculos en la Zona Metropolitana 4,412,756

* Incluye motocicletas, camiones de pasajeros, camiones de carga y automoviles
Fuente: INEGI. Sistema Municipal de Bases de Datos (SIMBAD)
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