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INTRODUCCION

En general la ciudad ofrece la posibilidad de albergar de manera simultanea, poblacion y
actividades en territorios reducidos. Esta caracteristica permite, al menos en teoria, que
los bienes y servicios que se ofrecen a los pobladores, puedan utilizarse y alcanzarse en
distancias y tiempos relativamente cortos. No obstante, con el crecimiento de las areas
urbanas estos indicadores de impedancia de viaje, se han incrementado y hacen mas
dificil el intercambio. Al interior, las facilidades y capacidades que ofrecen las
aglomeraciones urbanas se concentran en zonas especificas que particularmente,
contienen a un mayor namero de actividades con un nivel mas amplio de diversidad que
otras ubicadas en el resto del espacio construido. A estos puntos de concentracién que son
el destino de infinidad de viajes cotidianos se les ha definido como centros de actividad o
centros urbanos y se han relacionado con el concepto de la centralidad. Ante el
surgimiento de las grandes ciudades los investigadores empiezan a preguntarse cuestiones
como el desbordamiento de las areas urbanas y la aparicién de los suburbios (Urban
Sprawl®) que desembocan en las metrépolis y megaldpolis que también forman ciudades-
region. Pero, adicionalmente a estas cuestiones, cabe preguntarse, ¢Porqué son estos
puntos y no otros, los que concentran actividad?, ¢Existen jerarquias entre estos centros?,
¢Es posible la coexistencia de muchos centros en areas urbanas amplias?, ¢Tienen los
viajes cotidianos algo que ver con estos centros y su localizacién?, ¢ Influye la distancia y

el tiempo de los viajes cotidianos en la importancia de un centro de actividad?

Es un hecho que en el &mbito urbano, pueden observarse fendmenos interrelacionados
cuyo tratamiento como temas de investigacion, requieren de andlisis a un mayor nivel de
profundidad. Particularmente, dentro de este tipo de estudios puede incluirse al de la
policentralidad, que puede entenderse como la multiplicacion de centralidades. El
propésito de este trabajo parte de la inquietud de adentrarme en el tema de la

policentralidad urbana, medido a partir de la movilidad y utilizando a la distancia y al

! El fenémeno del “urban sprawl“ toma relevancia en la sociedad norteamericana, debido a que las grandes extensiones
de ciudad y las bajas densidades de los suburbios requieren también de enormes inversiones en servicios e
infraestructura (redes de agua, drenaje, alcantarillado, electricidad y vias de comunicacién), asi como el consumo de
grandes cantidades de energia, relacionado particularmente al estilo de vida y que desembocan también, en largos
trayectos de viaje.



tiempo de desplazamiento, como los recursos disponibles para realizar un viaje cotidiano.
Su estudio toma relevancia dado que estos vectores constituyen la base para la calibracion
de modelos mas amplios de transporte. En este trabajo, tanto la distancia como el tiempo,
sirven para la construccién de un modelo de ciudad policéntrica a partir de la capacidad

de atraccion de viajes de cada zona de la ciudad.

Para empezar, la tarea no es facil dado que en la literatura los temas de la policentralidad
y la movilidad se han tratado generalmente por separado. Existen en primer lugar, los
topicos relacionados con la estructura urbana, que van desde las teorias de lugar central y
de localizacion de uso de suelo, hasta los analisis de accesibilidad que involucran a la
movilidad en términos de tiempo y distancia de desplazamiento. Por otra parte, los
problemas de congestion y los grandes trayectos de viaje al trabajo, plantean
generalmente a veces por logica y autoconvencimiento mas que por hechos totalmente
comprobados, una relacion de causalidad con la formacién de las ciudades policéntricas.
Esto parece ser asi debido a que los instrumentos de medicion, tanto informéaticos como
matematicos, plantean una gran cantidad de problemas en términos metodolégicos y de
disponibilidad de informacion para diferentes realidades. En una amplia cantidad de los
trabajos que estudian la forma de la estructura urbana, se utiliza el modelo monocéntrico
de ciudad. Dicho modelo, basa su enorme popularidad en el hecho de que permite en
términos matematicos, construir y analizar funciones que explican los fenémenos de
comportamiento urbano, utilizando métodos cuantitativos que tratan variables geograficas
como la distancia. En general, los estudios que utilizan este tipo de modelo, van desde lo

puramente descriptivo hasta sofisticados esquemas econométricos.

Pare medir el efecto de las variables de distancia y tiempo de desplazamiento en la
capacidad de atraccion de viajes, utilizo dos conceptos que se asocian con criterios de
desempefio y que permiten discriminar el comportamiento entre los datos: la eficiencia y
la eficacia. El andlisis de la eficiencia en las ciudades es un tema que ha sido abordado
principalmente desde el punto de vista econémico, ya que se involucra un concepto que
se basa en una relacion de productividad entre insumos y lo que se obtiene de ellos. Por
otra parte, la eficacia se refiere al alcance de un objetivo o fin. Estos conceptos, el

primero de tipo “cualitativo” y el segundo “cuantitativo”, me permiten como he



comentado, analizar a las zonas de la ciudad bajo un patrén de clasificacion y seleccion.

Para ello, presento los objetivos que rigen el analisis de este trabajo.

Objetivo General

Medir la eficiencia y la eficacia de la ciudad con respecto a la capacidad de atraccion de
viajes y la contribucién del tiempo de desplazamiento y la distancia, en la conformacion
o explicacion de una estructura urbana policéntrica en el Area Metropolitana de la Ciudad

de México.
Objetivos particulares:

e Evaluar algunas de las variables propuestas por la teoria sobre policentralidad y
movilidad, en relacién con el tiempo de desplazamiento y la distancia para su
utilizacion en la construccion de una estructura policentrica para el AMCM.

e Establecer los antecedentes sobre movilidad y policentralidad en el AMCM que
pudieran contribuir en la explicacion y conformacion de una estructura de centros

y subcentros urbanos.

e Analizar el comportamiento de la movilidad en el AMCM vy particularmente del

tiempo de desplazamiento y la distancia.

e Analizar la relacion entre las variables de aspectos historicos, de poblacion,
vivienda, suelo, empleo, normatividad, y movilidad con un esquema policéntrico
de movilidad, atraccion de viajes y eficiencia en el AMCM.

Estructura del trabajo

El esfuerzo por tratar de analizar el cuerpo tedrico que sustenta la utilizacion de las
variables seleccionadas en el tema de la policentralidad, parte de un primer capitulo que



presenta dos enfoques sobre la conceptualizacion del fendmeno a partir de dos realidades
diferentes: la ciudad anglosajona y la ciudad latinoamericana. Mediante estas vertientes
analizo el tema de la centralidad y los centros, subcentros urbanos y nuevos centros para
establecer las bases que definen el concepto de la policentralidad. Enseguida, abordo el
analisis de los trabajos teoricos y empiricos que algunos autores han elaborado en
relacion con el tema y particularmente, me enfoco los segundos a los que clasifico por el

tipo de variables utilizadas.

En el segundo capitulo, presento el tema de la movilidad y los factores de decision que
influyen en su comportamiento bajo dos perspectivas: el individuo y el entorno. De igual
forma, se construye una reflexion sobre la racionalidad del individuo para plantear las
ideas de eficiencia y eficacia relacionadas con los centros de atraccion de viajes y que

seran utilizadas para examinar los datos del cuarto capitulo.

Para el tercer capitulo, resumo aquellos antecedentes relevantes sobre el caso de estudio y
utiles para el tratamiento de los datos empiricos. Para ello, analizo los aspectos historicos
de la conformacion del Area Metropolitana de la Ciudad de México (AMCM?) y los
trabajos elaborados especificamente para explicar ya sea de manera directa o indirecta, el
fendmeno de la policentralidad. De igual forma, presento aquellos estudios relacionados

con el tema de la movilidad y su comportamiento.

En el cuarto capitulo, muestro los ejercicios relacionados con la construccion de
indicadores de policentralidad para el AMCM, utilizando la movilidad y especificamente
la atraccion de viajes, como la variable para construir un patron centros de localizados al
interior de la zona de estudio. Finalmente, en el quinto capitulo presento unas breves

conclusiones sobre el tema desarrollado.

2 Si bien hay diferentes delimitaciones propuestas por diversos autores (Negrete, Garza, Sobrino, etc.). En nuestro caso
nos limitamos a utilizar el AMCM propuesta por INEGI para los datos de la EOD94, que abarca 16 delegaciones del
Distrito Federal y 29 municipios conurbados del Estado de México.



CAPITULO 1. TEORIAS SOBRE LA ESTRUCTURA URBANA ASOCIADAS A
LA POLICENTRALIDAD

En el presente capitulo, elaboré un andlisis fundamentado a partir de la divergencia entre
la ciudad anglosajona y la latinoamericana. Esta idea es concebida dado que el fendmeno
de la centralidad toma forma de manera diferente para cada tipo de asentamiento y la
literatura producida al respecto, también da cuenta de estas particularidades. Este
planteamiento permea la elaboracion del discurso sobre el andlisis de los elementos

relacionados a los temas de la centralidad y la policentralidad.

Grafica 1.
Esquema de planteamiento tedrico sobre la policentralidad
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Como ya he comentado en la introduccién, hay dos formas para explicar la estructura de
la ciudad: monocéntrica o policéntrica. Aunque estos dos planteamientos no son
necesariamente excluyentes o contrapuestos, se trata de nociones relacionadas con un
tercero a partir del cual presento este trabajo, la centralidad. Bajo esta idea general (ver

gréfica 1), en este primer capitulo relaciono a la policentralidad a partir de lo que es la



centralidad y 10S enfoques que la literatura ha utilizado para medirla. Para alcanzar este
propdsito clasifico las corrientes de pensamiento asociadas con la policentralidad para
posteriormente elaborar un analisis a partir de la ecologia y la economia urbanas. La
justificacion de este planteamiento se centra en que bajo el primer enfoque se involucra al
espacio para explicar algunos de los primeros modelos relacionados con la estructura de
centros multiples, en tanto que en el enfoque econémico, encontramos que se desarrollan
percepciones tanto espaciales como cuantitativas para explicar el mismo asunto. Esta
dualidad de conceptos permite profundizar bajo el enfoque econémico sobre la nocion de
centralidad, sus origenes tedricos y su ejemplificacion en lo que denominamos centros
urbanos. En mi caso, inserté por separado los dos tipos de centralidades utilizadas para la
formulacién de los modelos de ciudad, puesto que tanto en la literatura anglosajona como
en el caso latinoamericano se considera a la génesis y formacién de estos elementos como
procesos distintos. De acuerdo con esto, los presento como Central Bussines District

(CBD) y centros historicos.

Frecuentemente, en las concepciones sobre la centralidad se distingue un punto de vista
jerarquico bajo el que ademas, se involucra el fendmeno de crecimiento de las ciudades y
que ha sido denominado como el proceso de suburbanizacion. Este planteamiento se
caracteriza por grandes extensiones de suelo que se transforman en espacio construido o
que son espacios consolidados, que debido al crecimiento del area urbana se anexan a su
superficie. Estas franjas periféricas adyacentes o cercanas a los limites de la ciudad, son
pobladas por habitantes que constituyen nuevos mercados de consumo Yy oportunidades
para la localizacion de actividades. En este sentido, surgen nuevos nodos de actividad que
se crean o consolidan en este espacio y que han sido identificados bajo la figura de
subcentros 0 nuevos centros urbanos. Estos dos tipos de centros, los que se consolidan al
interior de la ciudad o los de nueva creacion en la periferia, pueden entenderse como
puntos subordinados a uno de mayor tamafio o relevancia, o centros complementarios
entre si que pueden ademds estar en competencia y modifican las practicas de

funcionamiento de la ciudad existente en cuanto a los desplazamientos cotidianos.

Una vez establecido el concepto de centralidad y los términos asociados a ella, presento

la idea de policentralidad a parir de dos perspectivas, los enfoques macro (temas



relacionados) y los micro (estudios de caso). En principio, considero que estos
planteamientos son los mas recurrentes en la literatura y constituyen ejes de discusion a
partir de los cuales se sefiala a la estructura de ciudad policéntrica como el resultado de
procesos que toman lugar en el espacio, desde las escalas locales hasta las mundiales o
globales como la perspectiva de redes y sociedad global, el crecimiento y expansion
urbana hasta el tamafio éptimo de ciudad. Una vez trazados los canales del discurso a un
nivel mas generalizado, presento los trabajos elaborados sobre policentralidad, divididos
en los de tipo tedrico y los empiricos’. En el primer caso, se trata de trabajos dirigidos a
la formulacion de planteamientos descriptivos o abstractos y que pretenden establecer
esquemas de pensamiento que ayuden a explicar el fendmeno de la policentralidad a
diferentes escalas. Muchos de estos planteamientos ponen énfasis en la seleccion de las
variables asociadas y sus relaciones de comportamiento. Sobre los trabajos empiricos me
refiero en su mayoria, a aquellos esfuerzos que utilizan informacion proveniente de
diversas fuentes de informacidn y que se aplican en casos reales de ciudades especificas.
Para analizar estos estudios, hice una clasificacion por el tipo de variables que son
utilizadas como explicativas o relacionadas con el fendmeno de las estructuras
policentricas tales como la poblacion, vivienda, empleo, suelo, economias de
aglomeracion y movilidad, que son los trabajos que reportan mayor interés para los fines
de nuestro trabajo. Relacionado al conjunto de variables, es pertinente aclarar que en
muchos casos se manejan una 0 mas de una variable, no obstante lo complejo de esta
diversidad, trato de presentar una clasificacion que evidentemente puede tener muchos
canales de asociacion y que en esta oportunidad, trato de discriminar conforme a los

propositos de mi trabajo.

Debido a que el titulo de este capitulo se refiere a las concepciones tedricas relacionadas
con la estructura urbana policéntrica, decidi en un inicio precisar el concepto de
estructura urbana y que particularmente ha sido utilizada para formular infinidad de
modelos y teorias que analizan el funcionamiento y la forma de la ciudad. Desde el punto
de vista del disefio urbano (Schjetnan et. al., 1984:27), el concepto se explica como el

conjunto de redes (infraestructura, de agua, drenaje, electricidad), comunicacion (medios

! Este es un término que puede tomarse a discusion, puesto que puede decirse que no hay empirismo sin teorfa.
Particularmente he utilizado este término, para referirme a los trabajos que utilizan datos reales y relacionados a
estudios de casos.



para desplazarse en donde se incluyen el transporte y la vialidad), accesibilidad
(capacidad de aproximacion de los elementos), actividades de la poblacion (trabajo,
recreacion, etc.) y espacios adaptados (calles, plazas, parques, etc.). Para Ducci
(2003:59), la estructura urbana estd constituida por una serie de elementos fisicos
destinados a la realizacion de actividades distintas, cuya distribucion determina la
existencia de diferentes zonas en la ciudad con diferentes usos de suelo (habitacion,
industria, comercio y oficinas, vialidad y equipamiento). Bajo el enfoque normativo, la
estructura urbana se precisa como el conjunto de componentes (uso de suelo, vialidad,
transporte, vivienda, equipamiento urbano, infraestructura, mobiliario urbano, imagen de
la ciudad, medio ambiente, entre otros), que actian interrelacionados y constituyen la
Ciudad (Asamblea de Representantes del Distrito Federal, 1996:7). La planeacion urbana
delimita el concepto de estructura urbana, como la idea global que alberga cuatro
elementos preponderantes: los distritos, que son un conglomerado de barrios o colonias
con caracteristicas similares, principalmente de uso de suelo; la concentracion de
servicios y equipamiento urbano en la forma de centros, subcentros urbanos, centros de
barrio, etc.; la expresion tridimensional que constituye el espacio construido e imagen
urbana; vy la vialidad primaria (SAHOP, 1981:245-248). Para Violich (1987:27) la
estructura urbana es un esquema compuesto por elementos fisicos o0 espaciales
reconocidos, tales como el uso de suelo, el transporte y los sistemas utilitarios que sirven
a esos usos. De acuerdo con Camacho (2000:49), una estructura urbana presenta las zonas
gue componen un asentamiento humano, y son valoradas con base en los usos del suelo.
En este sentido, la estructura urbana presenta una zonificacion general de la poblacion y
sus articulaciones como son: centros urbanos, centros de sectores, centros de vecindarios
0 barrios y otras zonas en que se divide el area urbana. Como podemos observar, en cada
definicién se recogen caracteristicas de tipo cualitativo, asi como de orden y jerarquia
para identificar y clasificar en elementos simples la complejidad de factores y

componentes que influyen en el funcionamiento de una ciudad.

Si lo pensamos bien, la idea de estructura urbana también se relaciona con otro concepto

que proviene de la teorfa de sistemas: e/ modelo® . El término se refiere a un conjunto de

2 para una mayor explicacion sobre teorfa y tipos de modelos, ver Echenique, 1975 (13-45).



b)

elementos interrelacionados entre si que, en el &mbito urbano, considero que pueden
tomarse como algunos componentes de la estructura urbana que guardan una relacion de
dependencia. Sin embargo, el propésito final de un modelo es simplificar la realidad para
explicar un fenébmeno clave que ademas debe ser relevante (Richardson, 1988:1-12). Es
por ello que concluyo que el propdsito para el que un modelo se construye, constituye el
eje rector de su estructura, sentido de las relaciones, variables utilizadas, niveles de
agregacion etc., utilizados para exponer de manera sintética algun aspecto del entorno
cotidiano. Los modelos urbanos tienen una larga tradicién en la formulacién de teorias
urbanas y ya desde fines del siglo XIX, el andlisis de la ciudad se ha venido realizado
desde ciencias y campos como la geografia, la sociologia y la economia espacial, entre
otras. Inicialmente, el estudio de las ciudades se realiz6 con base en un enfoque histérico
a partir de la antropologia, la arqueologia y la arquitectura, y por otra parte, como un
hecho geografico (Munizaga, 2000:93). Muzinaga elabora una clasificacion de modelos
urbanos en cuanto a organizacion social y actividades, forma colectiva urbana y

finalmente, modelos mixtos. Estos tipos se describen a continuacion:

Modelos de organizacion social y actividades, que se dividen en tres tipos;
modelos socioldgicos, antropolégicos y de cultura urbana®, que estudian a la ciudad en
términos de la sociedad humana que la construye y habita; modelos y teorias ecoldgicas
que consideran el uso y localizacion de actividades en el espacio, la estratificacion social
y econOomica de la poblacion y su evolucion, expansion, densificacion o deterioro en el
tiempo*; modelos de economia urbana y regional, que se caracterizan por su formulacién

matemética y la complejidad de factores que incorporan®.

Los modelos de la forma colectiva urbana se clasifican en dos tipos; modelos y
tipologias de morfologia y organizacion espacial, que consideran a la ciudad como un
ente unitario que como una mera agregacion de eventos formales descontextualizados

incorporando la antigua tradicion operacional y tedrica de la arquitectura sobre la

3 Modelos con un importante desarrollo en Alemania, Estados Unidos, Francia e Italia.

* Estos modelos se desarrollan en los Estados Unidos y Francia a principios del siglo XX.

% Surgen de modelos sobre el valor y renta de la tierra en Alemania, Francia y Estados Unidos. La teorfa de localizacion
y la aplicacion de las teorias econémicas al uso de suelo y los modelos de transporte urbano y regional, sirven de
componentes fundamentales de estos modelos.



ciudad®, y; modelos y teorias semiolégicas, de significacién y percepcion relacionados
con procesos referenciales relacionados a la percepcion y a la teoria de la comunicacion
en la ciudad, en donde se desarrollan proceso de transcripcion cultural y valorativa, asi
como de la identificacion personal y de relacién con la sociedad’.

Los modelos estructurales o mixtos intentan construir una vision holistica o
integral del total de la ciudad como totalidad. Tienen una proyeccién tanto
interdisciplinaria como transdisciplinarias (Muzinaga, 2000:98-100).

Este esquema de clasificacion aporta elementos para delimitar la busqueda de los
modelos de estructura urbana que mas se apegan al enfoque analitico que utilizo en este
trabajo. En este sentido puedo decir que la exploracion tedrica sobre los modelos que me
interesan, se relaciona al tipo de modelos de organizacion social y actividades. En ellos se
estudian algunos de los esquemas desarrollados por las teorias ecoldgicas y de economia
urbana y regional que proponen elementos Utiles a mi planteamiento, como la
localizacion de actividades, el transporte y la movilidad, asi como los modelos de

estructura urbana monocéntrica y policéntrica.

I.1. Ecologia urbana

Descrita como la ciencia que estudia los aspectos espaciales o territoriales de las
relaciones simbidticas del hombre y las instituciones, la ecologia urbana fue un término
gue empez0 a utilizarse desde 1925 en la Escuela de Sociologia Urbana de Chicago, en la
que trabajaron entre otros, Robert Park, Roderick McKenzie® y Ernest Burguess
(Muzinaga, 2000:113-117).

En general, las técnicas utilizadas para el estudio de los ecosistemas urbanos se basan en:

® Destacan las teorias y métodos desarrollados al final del urbanismo funcionalista del CIAM, que generan aspectos de
autonomia formal y técnicas de disefio urbano.

" Estos modelos alcanzan un mayor interés operativo en la década de los 90, enfocados a la comprension de la
arquitectura como lenguaje.

8 McKenzie introduce en su obra “The City”, el concepto de funcién, elaborando una primera tipologia funcional de
ciudad distinguiendo a las comunidades de servicios primarios, las comunidades comerciales, la ciudad industrial y las
ciudades superespecializadas (Muzinaga, 2000:117).



1. Una detallada observacion de su estructura y proceso internos (predominio de una
especie en particular y su influencia sobre los demas, productividad combinada de
las especies, competencia interespecifica y su grado de simbiosis), a lo largo de un

determinado periodo de tiempo (sucesion de comunidades).

2. La medicion y valoracion de los factores fisicos (tales como el clima, las
condiciones de suelo, la influencia de otros organismos) que determinan la

distribucioén.

3. La cuantificacion de las transferencias que tienen lugar en el seno del ecosistema
y entre éste y el medio fisico ya sean elementos materiales y energia (Whittick,
1975: 444-447).

En la ecologia urbana se insertan los procesos de competencia, invasion, y sucesion, en
donde la ciudad representa una unidad social superior de la especie humana organizada
en el espacio y perceptible en su organizacion. Bajo estos supuestos, el asentamiento
urbano se concibe como producto de las propias leyes de la organizacion social de la
especie humana, con una estructura interna sujeta a la observacién y formulacion
cientifica. Para su analisis, la ecologia urbana toma prestado de la biologia, de la ecologia
animal y vegetal conceptos como la morfologia y funcion, que se aplican a la observacion
y estudio del fendmeno urbano. En definitiva, la ecologia urbana trata de identificar lo
gue denomina areas naturales de la ciudad, espacios o territorios caracterizados por sus
usos y funciones, formas y densidades de ocupacion. De estos modelos destacan los
relacionados con el andlisis de los nicleos urbanos, nacleos multiples y los modelos de

ciudades latinoamericanas que se detallan a continuacion.

El modelo de anillos concéntricos de Burguess desarrollado en 1923, presenta un proceso
de crecimiento dinamico de la ciudad, mediante las relaciones entre uso de suelo, calidad
de la vivienda y grados de estratificacion socioecondémica de la poblacion, integrando
finalmente, la estratificacion fisica con la estratificacion social y economica de la

poblacion y los usos de suelo. De manera esquematica, el modelo presenta una



organizacién de zonas o anillos concéntricos que parten del centro de la ciudad (Central
Business District) y es rodeado por un area de transicidn, seguida por un area de
viviendas de trabajadores, una zona residencial y una zona de commuters® (Johnson,
1972:170). Como puede observarse, en el modelo de Burguess se introduce por primera
vez la zona de commuters, marcada por residencias de clase alta a lo largo de lineas de
transporte rapido que abarcan una hora de tiempo de viaje, a partir del centro de la ciudad
y en donde una proporcion considerable de esta poblacion se emplea. Del término
commuter se deriva el de commuting, que se refiere al viaje al trabajo de las personas que
viven en la periferia de la ciudad o en asentamientos relacionados funcionalmente con la
metrdpoli, y bajo el cual se han producido una gran cantidad de estudios relacionados con

el policentrismo y la movilidad.

Gréfica 2. Modelo de Ciudad Latinoamericana

Sectores

B Comercial/industrial

] Sector de élite residencial

[F77] Zona de madurez

B Zona de asimilacion in situ

= Zona de asentamientos periféricos

Fuente: Griffin Ernst, and Larry Ford (1980) A model of Latin America City Structure, Geographical Review, Vol. 70,
No. 4, October 1980, American Geographical Society. P. 406.

® Commuter se llama en Estados Unidos al que viaja con billete de abono a precio reducido y se trata de personas que
llevan una vida dividida espacialmente, entre su lugar de trabajo y su lugar de residencia (Chueca Goitia,1986:223)



El modelo sectorial, cuyos avances fueron conocidos en 1939 y atribuidos a Homer
Hoyt™, esquematiza una estratificacion basada en sectores de circulo convergentes al
centro (similares al modelo de Burguess), pero reparte zonas industriales y residenciales
en forma de abanico de diferente radio y longitud de circulo en diferentes direcciones
(Muzinaga, 2000:116). Relacionados con este esquema de analisis, Griffin (1980:397-
422) elabor6 un modelo de ciudad latinoamericana, caracterizado por un sector élite

11 comercial, que constituye una respuesta morfolégica a

dominante y una *“espina dorsal
la disponibilidad limitada de extension de los servicios urbanos, asi como para el control
del alto valor del suelo y la incapacidad de acomodar el crecimiento masivo. El esquema
también incluye una serie de zonas concéntricas en las cuales la calidad de vida decrece

con respecto a la distancia a partir del centro (ver grafica 2).

Por otra parte, Hardoy (1972:131-153) desarrolla un modelo descriptivo de ciudad
sudamericana, donde propone cuatro fases comunes: la ciudad colonial, la ciudad
republicana, la ciudad de primera fase industrial y la ciudad industrial. Este modelo parte
de un esquema de circulos concéntricos que se expanden alrededor de un centro
predominante o Plaza de Armas. Dichos sectores decrecen en poblacion, ingreso y
numero de edificaciones, y pierden regularidad en la traza urbana con respecto a la
distancia al centro. Para Hardoy es claro que con el proceso de crecimiento de la ciudad,
los modelos perdieron paulatinamente las caracteristicas iniciales de la ciudad colonial.
Los cambios en el uso de suelo y en la estructura social de cada sector fueron
reemplazados por usos discrepantes y por una considerable heterogeneidad, al punto que

el modelo de sectores y zonas llega a ser confuso.

El primer intento por esquematizar un modelo de tipo policéntrico pertenece a la corriente
de ecologia urbana y se materializa en el modelo de Harris y Ullman (1945:7-17),
desarrollado para ciudades norteamericanas. De acuerdo con los autores, en muchas
ciudades el patron de uso de suelo no esta construido alrededor de un solo centro pero si
alrededor de algunos nucleos discretos. En algunas ciudades, estos nucleos han existido

10 A pesar de que M. R. Davie habia realizado esfuerzos similares al mismo tiempo (Johnson, 1972:173).

1 E| término de espina dorsal, se puede interpretar como corredor urbano, que ademas Griffin delimita como una
extension del CBD, que incluye todo tipo de servicios urbanos para la clase alta y media, con controles de uso de suelo
estrictos y que ademas ofrece acceso suburbanos sin sacrificar los requerimientos latinoamericanos de centralidad.



desde los primero origenes de la ciudad, en otros, estos se han desarrollado con respecto
al crecimiento de la ciudad estimulados por la migracion y la especializacion. EI nucleo
inicial de la ciudad puede ser el distrito minorista en una ciudad de lugar central, un
puerto o el cruce de un tren en un punto de la ciudad, en la fabrica, mina, o en la playa en
una ciudad de funcion especializada. En general, el modelo de Harris y Ullman se
caracteriza porque trata de describir a la ciudad en centros divididos por tipos de

actividad homogénea®?.

Para Harris y Ullman, el incremento de los nucleos separados y los distritos diferenciados

reflejan una combinacion de cuatro factores determinantes:

1) La necesidad de instalaciones o infraestructura especializada para ciertas
actividades.

2) La cohesion y cercania hace que ciertas actividades tiendan a agruparse
(economias de aglomeracion).

3) Existe incompatibilidad entre actividades que necesitan estar separadas para
funcionar adecuadamente (diferenciacion).

4) Los sitios mas deseados para localizarse son los que requieren el pago de las

rentas mas altas (costos).

12 Los centros formulados por Harris y Ullman, son clasificados como:

a) Eldistrito central de negocios, que no necesariamente se localiza en el centro regional de la ciudad debido al
crecimiento asimétrico y que se caracteriza, por ser el punto mas accesible para las lineas de transporte, el de
mayor valor e intensidad de uso de suelo.

b) El distrito de manufactura ligera y comercio al mayoreo, localizado cerca de la infraestructura de trasporte
foréneo, proximos a los mercados y a la fuerza laboral de la ciudad.

c) Distrito de industria pesada, cercano a la periferia, con terrenos grandes y buenos medios de transporte
(ferroviario o maritimo).

d) Eldistrito residencial, divididos en dos subcategorias: los distritos de clase alta que tienden a estar sobre buen
drenaje, tierra alta y fuera de factores problematicos como ruido, olores, humo y lineas férreas, y; los distritos
de clase baja, que tienden a florecer cerca de las fabricas vias del tren, 0 en los sectores mas antiguos de la
ciudad, en donde se agrupan grupos étnicos segregados.

e) Nucleos menores, que incluyen centros culturales, educativos, parques, distritos de negocios periféricos y
centros industriales pequefios.

f)  Suburbios o satélites, ya sea residenciales o industriales, son caracteristicos de la mayor parte de las ciudades
norteamericanas mas grandes. En particular, los satélites difieren de los suburbios en que estos estan
separados de la ciudad central por muchas millas y tienen un intercambio pequefio de viajes diarios hacia o
desde la ciudad central, a pesar de que las actividades econdmicas de los satélites estan cercanamente ligadas
a aquellas de la ciudad central.

10



Estos cuatro factores, que podrian reducirse a infraestructura, economias de
aglomeracion, diferenciacion de actividades y costo de accesibilidad, en buena medida
explican el proceso de policentralidad en una ciudad. Asociado a esto, para Harris y
Ullman el nimero de ndcleos que resulta del desarrollo histérico y de la operacién de las
fuerzas de localizacion varia mucho de ciudad a ciudad. La ciudad mas grande, la méas
numerosa Yy especializada es la nuclear (CBD), y los siguientes distritos, se desarrollan
alrededor de nucleos en la mayoria de las ciudades norteamericanas, es decir, que son
tomados como una consecuencia del desbordamiento de actividades localizadas en el

centro.

Como puede observarse, los modelos ecoldgicos basan su analisis primordialmente en las
caracteristicas de la poblacion y del tipo de actividad asentada en cada sector de la
ciudad, en donde se observan patrones de segregacion que definen el caracter de cada
zona ocupada. Por otra parte, es crucial el papel que juega el centro de la ciudad, ya que
en torno a él se organiza el resto de las areas que componen el espacio urbano y el papel
de los nucleos es de tipo subordinado al CBD o complementario entre si.

1.2. Economia urbana y regional

La economia estudia las actividades productivas y los procesos de produccion,
distribucion y consumo, mientras que la economia espacial, urbana y regional, analiza el
modo de localizarse de estas actividades y procesos (Muzinaga, 2000:118-119). Bajo este
enfoque, la ciudad representa una entidad econdémica con una injerencia activa en la
produccion, distribuciéon y consumo, contribuyendo a la formacion del valor agregado y
actuando como agente redistribuidor de recursos y bienes de consumo, de tal forma que

afecta la oferta y demanda de bienes en un area de mercado.

Los modelos econdmicos urbanos y regionales, se caracterizan por utilizar métodos
analiticos, basados en técnicas estadisticas y econométricas aplicados a datos complejos
obtenidos de la realidad o a partir de ella. Entre otras cosas, la disponibilidad de
informacidn asi como el conocimiento y manejo de las técnicas de analisis, son lo que en

general limitan o imprimen potencial a este tipo de modelos, que se sustentan en una base
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tedrica y empirica con posibilidades de verificacion y una amplia gama de aplicaciones
operativas en Europa y Estados Unidos. Este tipo de modelos surge de conceptos como

valor y renta de la tierra en Alemania, Francia y mas tarde en Estados Unidos.

Los modelos urbanos aplicados para explicar la policentralidad como tal, han sido
desarrollados en su mayoria a partir de los afios ochenta y noventa. Sin embargo, existen
esfuerzos relacionados con el tema, realizados a través de la explicacion de fendmenos
asociados como la suburbanizacion y la pérdida de importancia del CBD o centro
historico, entre otros. En el presente trabajo, se presenta un intento por clasificar las
teorias de economia urbana y regional de tipo policéntrico mediante la definicién y
utilizacion de elementos basicos de la estructura urbana que han sido utilizados
frecuentemente para la formulacion de modelos de este tipo: los centros y subcentros
urbanos. Para ello, trataremos contenidos que van desde la definicion de centralidad, el
concepto centro, su formacion y delimitacion asi como de los subcentros urbanos o
nucleos periféricos. Por otra parte, analizaremos las variaciones de la terminologia
asociadas el fendmeno de la policentralidad, como la multicentralidad, pluricentralidad,
subcentralidad, nudcleos madltiples, sistemas multinodales, etc. Cabe mencionar que
aunque los temas se tratan por separado, en la discusion teodrica podra apreciarse que los
topicos sobre subcentros y policentralidad, se relacionan profundamente dado que al
hablar de centros alternativos en competencia, complementarios o subordinados, se
establece la idea de un esquema policentrico. No obstante opté por tratarlos
separadamente, puesto que algunos de los trabajos que han tratado la formacion de
subcentros, se relacionan con las zonas suburbanas y el proceso de crecimiento urbano

periférico.

1. Centralidad

Un concepto asociado al de centro es el de centralidad o centralizacion, que se define
como el efecto de la tendencia de los humanos a confluir a determinadas localizaciones
para satisfacer intereses comunes especificos como trabajo, recreacion, actividades
econémicas, educacion o bien, satisfacer necesidades o llevar a cabo determinadas

funciones sociales o econdmicas (SAHOP, 1977:25). Si bien esta definicion puede
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interpretarse como el efecto de la aglomeracion urbana, en el &mbito socioldgico la
centralidad también ha sido precisada como el resumen condensado de una estructura
urbana y su sublimacion ideoldgica (Castells, 1997:276). Para Aguilar Nery (2003:s/p), la
centralidad es concebida como una historia de las intervenciones espaciales y mas
generalmente, de las politicas de uso del espacio urbano, es decir, de la produccién social
de territorios centrales. Sin embargo, este concepto también puede relacionarse como
parte de un proceso de dominacion o de subordinacion, en el sentido de que puede
referirse a la influencia ejercida por las funciones (centrales) de un lugar, que sirven a una
regién complementaria (Johnson, 1971:82)*2. El principio de centralidad indica que las
relaciones de intercambio entre agentes econdmicos dan origen a un lugar central y se
define como el lugar donde se lleva a cabo la produccion en un espacio. De igual forma,
en términos geograficos se entiende como el lugar que es centro geométrico de un
espacio y también, como el agrupamiento de la produccion en un determinado lugar
(Polése, 1998: 64).

La centralidad conlleva la idea de relacion entre un lugar de mayor importancia con un
area de influencia o con otros puntos de menor jerarquia. Algunos argumentos
relacionados con la centralidad son formulados por Bird (1977:1-2). Estos se relacionan

con:

1. La idea de un “no centro” del que parte el esquema de centro-periferia
desarrollada en muchos modelos monocéntricos. Debido a que un centro “aqui”
puede ser contrastado con un no-centro “alld”, una técnica que utilice polos
opuestos, de acuerdo con Bird, puede llevar a hallazgos parciales dentro del
problema de la centralidad, dado que la importancia o subordinacion de un centro

con respecto a otro principal, puede ser confusa. Este hecho ha sido una de las

13 Johnson asume que hay dos tipos de centralidad, la absoluta y la excesiva. Conceptualmente, la centralidad absoluta
es igual a la importancia del asentamiento con respecto a todos los flujos que se relacionan con sus funciones centrales.
La centralidad excesiva es una medida neta que equivale a la importancia del lugar central de un asentamiento solo con
aquellos flujos hacia y desde su regién complementaria. La centralidad excesiva fue sugerida originalmente por
Christaller y permite eliminar el efecto de la demanda de residentes para determinar la cantidad de funciones centrales
que sirven al territorio fuera del asentamiento. Las diferencias entre ambos tipos de centralidad, se marcan
especialmente entre los asentamientos espaciados y cercanos en areas densamente pobladas donde hay muchas
alternativas para obtener un servicio dado.
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bases de fundamento en las criticas a los modelos monocéntricos (Richardson,
1988:1-2; Anas et. al., 1997:3).

2. La comparacion entre lugares, que parte de un proceso cognitivo™ y produce la
variedad y el orden espacial dado que los centros en el mundo real, reflejan una
necesidad por los centros en el mundo interior. Esto se relaciona con la corriente
de pensamiento sobre mapas mentales, sobre el concepto construido y ordenado a
partir de la realidad, que permite su reconocimiento y manejo en la vida cotidiana.

De igual forma, este enfoque se ve referido en la jerarquia y orden.

3. La economia regional requiere puntos centralizados externos para el intercambio
regional e internacional cuando las regiones son concebidas como sistemas
abiertos en tanto que los centros urbanos, son sistemas de complejidad organizada
y pueden ser analizados mediante teoria general de sistemas, o convertidos en
modelos sintéticos mediante estadistica dindmica si se trata como un sistema de
complejidad desorganizada. Estas ideas, se relacionan con los temas de

globalizacion y redes de sistemas supranacionales, regionales e intraurbanos.

Como puede observarse, de acuerdo con Bird la centralidad puede verse a partir del
analisis del territorio (centro- periferia), procesos mentales (mapas cognitivos) y sistemas
econdémicos (teoria general de sistemas). A este tipo de esquemas se asocian los
conceptos de lugar central, area de influencia, jerarquia urbana y nodos que también se
relacionan con la policentralidad que finalmente, son la expresion de una relacion de
intercambio. Relacionado con esta idea, podemos establecer que las definiciones sobre el
concepto de centralidad implican basicamente la idea de relacion entre un punto con
respecto a un area de influencia o en relacion con otros puntos (que pueden ser iguales, o
subyacentes, de dependencia o competencia). Bajo este esquema, lo que toma relevancia
entonces es saber como medir esta relacion. Su célculo nos lleva a considerar los flujos

de intercambio como el dato que expresa la capacidad de atraccion o de importancia que

4 De acuerdo con Sullivan (1959, citado por Bird, 1977:2) existen tres etapas en el modelo de experiencia humana:
prototaxica (infante), parataxica (de infante a nifio), sintaxica (nivel mayor de maduracion). La proyeccion efectiva de
centro en el mundo real como “generacion de representaciones cognitivas” podrian ocurrir en el nivel sintdxico donde
también se percibe la “generacion de representaciones cognitivas de centros” con base en un medio ambiente ordenado.
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un punto puede tener sobre su area de influencia o sobre otros puntos localizados en el
resto de un area urbana. Es por ello que bajo estos argumentos, establecemos que el
indicador de centralidad que utilizaremos para medir el comportamiento de la
policentralidad son los flujos de intercambio entre zonas de viaje y particularmente, la

capacidad de atraccion de estos viajes.

2. Teoria de lugar central

La teoria de lugar central (TLC) provee un enfoque comprehensivo para entender la
organizacion espacial de los asentamientos humanos, especificamente la localizacion de
los consumidores de bienes y servicios (Burns, 2001:164), por otra parte, refleja los
intentos sociales por maximizar la interaccion espacial al menor costo y minimizar la
distancia separando actividades econdmicas, sociales o politicas relacionadas (Morrill y
Dormitzer, 1979:200). Los antecedentes de esta teoria se remontan a los trabajos de
Johann Heinrich von Thiinen, que observa el funcionamiento de un mercado agricola en
su dominio prusiano de Tellow, ocalizado en las llanuras del Mar Baltico. Thiinen elabora
su obra Der Isolierte Staat in Beziehung auf Landwirschaft (1826), donde considera un
espacio rural homogeéneo e indiferenciado y estudia la localizacion 6ptima de los cultivos
en funcion de sus posibilidades de encauzamiento hacia la ciudad proxima. De esta
forma, los productos cuyo transporte es més caro™, se localizaran en la periferia de la
ciudad y se determina un sistema de seis circulos concentricos alrededor de la ciudad,
cultivos horticolas y produccion lechera, silvicultura, cultivos alternos de cereales,
campos para pastos, cultivos de sembrados trienales y finalmente cria de ganado como se
muestra en la gréfica 3 (Derycke, 1987:47).

Su trabajo remite a 6 condiciones que deben cumplirse dentro del modelo:
1. La existencia de un estado aislado del resto del mundo;

2. El dominio que sobre este estado es ejercido por una ciudad grande, que sirve

como el Unico mercado urbano;

% Esto puede relacionarse con el tipo de productos, por ejemplo, que sean 0 no perecederos.
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3. El establecimiento de la ciudad sobre un espacio plano y amplio, que cuenta con
igual grado de fertilidad en cualquier direccién y en la cual, la facilidad de
movimiento es la misma en cualquier parte como si los costos de transporte y
produccién fuesen también los mismos;

4, El abasto de la ciudad es realizada por agricultores que llevan los productos
agricolas alli y retornan con productos industriales;

5. El transporte de los productos es llevado a cabo por los mismos granjeros, quienes
acuden al mercado central, por caminos de igual calidad a un costo directamente
proporcional a la distancia cubierta;

6. Todos los granjeros maximizan sus utilidades, ajustando automaticamente la

ganancia para alcanzar las necesidades del mercado central.

Gréfica 3. Modelo de Von Thiinen

Ganaderia extensiva

Cultivos trienales

Pastoreo

Fuente: Haggett, Peter (1979) Geography, A Modern Synthesis, Chapter 17 Worlds Beyond the City | Agricultural
Zones and industrial Centers, Third edition, Harper & Row, Publishers —Harper International Edition, United States of
America, p. 409.

Dados estos supuestos, Thiinen fue capaz de demostrar que los valores de suelo rural
declinan a partir de la ciudad central en el mismo modo que el suelo urbano lo hace, no

obstante, a proporciones mas bajas y con pendientes mas suaves. (Haggett, 1979:408).
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Maés tarde, el inicio formal de la teoria de lugar central toma forma en la tesis doctoral de
Walter Christaller (1933, citado en Derycke, 1987:65). Su trabajo versa sobre los Lugares
Centrales en el sur de Alemania y se basa en la idea de que la funcién principal de una
ciudad, es servir de lugar central, proporcionando bienes y servicios al espacio rural que
la rodea. De esta forma, Christaller definio la centralidad de un asentamiento urbano
como la proporcidn entre todos los servicios ofrecidos en este punto (tanto para residentes
como para visitantes de la region complementaria) y los servicios necesarios solo para sus
propios residentes. Asi, los pueblos con alta centralidad abastecen muchos servicios por
residente, y aquellos con baja centralidad ofrecen pocos servicios por residente. El
esquema de andlisis de este autor, se sustenta en figuras hexagonales que surgen de la
intencién de conjuntar en un plano, conos circulares de demanda o areas de influencia®®
que a su vez, se traslapan e intersectan (ver grafica 4). Tres conceptos son relacionados

con la teoria de Christaller: umbral, rango y jerarquia®’.

Grafica 4. Modelo de Christaller

O  Lugar A
° Lugar M

m—— | imite de la regién G

Limite de la region B
1
------ Limite de la regién K

----- Limite de la regién A

- Limite de la region M

Fuente: Carter H. (1974), El estudio de la geografia urbana, Cap- 4 Funciones del Lugar Central y Teorias de los
Lugares Centrales, Coleccion Nuevo Urbanismo, Instituto de Estudios de Administracion Local, Madrid, p. 100.

18 E] 4rea de influencia o area de mercado se refiere a la periferia que es servida por un lugar central.

1 El umbral se relaciona con el poder de compra de los compradores y consumidores que soportan la provisién de un
bien o servicio; el rango es la distancia que un comprador viajara para conseguir un bien o servicio especifico; la
jerarquia es el agrupamiento de lugares centrales por tamafio de poblacién y tipos de bienes y servicios (Burns,
2001:165).
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Para resolver el problema del umbral y alcance con centros de mayor rango, Christaller

plantea tres principios rectores:

a) El principio del mercado: k=3. Todas las areas son servidas desde un conjunto
minimo de lugares centrales.

b) El principio del transporte: k=4. Aqui, la distribucién es tal que el mayor nimero
posible de plazas aparecen situadas sobre las principales rutas de transporte que
enlazan a los centros de orden superior.

c) El principio administrativo: k=7. En este caso el criterio rector lo constituye la
mas eficaz administracion, lo cual requerird que se establezca una clara
separacion de todas las regiones complementarias, puesto que no pueden ser

administrativamente compartidas (Carter, 1987:96).

Con este modelo, Christaller construye una estructura urbana de 7 niveles jerarquicos, en

donde las distancias que separan a los centros siguen una progresién geométrica de razon

V3, las areas de influencia y su poblacién una progresion de razon 3, y el nimero de

lugares centrales de cada nivel una progresion de razén 1/3 (Derycke, 1987:66).

La primera extension del modelo de Christaller fue creada casi simultdneamente, por el
estudiante aleman August Ldsch en su trabajo Die raumliche Ordnung der Wirtschaft
(1939), publicado poco antes de su muerte. Ldsch aclara el modo en el cual el cono de
demanda espacial es derivado, y verifica la forma hexagonal Optima de las regiones
complementarias donde la poblacion servida estd distribuida uniformemente. Sin
embargo para algunos autores, la principal contribucion de Lésch fue el arreglo de la
nocion de jerarquias K, en donde toma todas las redes hexagonales y las lleva a ordenes
mas altos sobreponiendo cada una sobre un lugar central comun. Este arreglo asegura que
la suma de las distancias minimas entre los asentamientos sea pequefia y que
movimientos y lineas de transporte sean reducidos al maximo. El resultado es una

secuencia casi continua de centros en donde los asentamientos del mismo tamafio no
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necesitan tener la misma funcion®® y los lugares més grandes no necesitan desempefiar
todas las funciones de los lugares centrales mas pequefios (Haggett, 1979:367-368). En
sintesis, en el esquema de Losch surgen fuerzas de concentracion que hacen posible el
surgimiento de economias de escala y especializacién, en donde también hay fuerzas que
restringen el movimiento en forma de costos de transporte y beneficios o competencia

derivada de la diversificacion de productos (Carter, 1987:101).

Morrilll y Dormitzer (1979:219), reconocen los lugares centrales mas comunes, basados
en criterios de poblacién para paises menores a 50 millones de habitantes o para aquellos
con poblaciones de hasta 200 millones de habitantes. En este esquema, proponen un
rango de espaciamiento a nivel regional y entre asentamientos que dependerd de la
densidad de poblacion y el nivel econdmico. Como se muestra en el cuadro 1, esta
clasificacion se divide en 7 lugares centrales, que retoman concentraciones de poblacion
conocidas como la aldea, villa, pueblo, ciudad pequefia, ciudad grande, metrépolis y
metropolis mundiales. Para el caso de las aldeas, mencionan que en su territorio se
proveen bienes de conveniencia diaria como estaciones de gasolina, tiendas de abarrotes,
escuelas, farmacias y tabernas. En ellas la mayoria de la gente no requiere viajar mas de 5
minutos para alcanzar las actividades. La villa ofrece ademas, otro tipo de actividades
como las panaderias, iglesias, restaurantes, escuelas de nivel medio, un almacén,
ferreterias, un doctor, dentista y un banco. En el pueblo se asientan actividades como
hospital, periddico, tiendas departamentales, abogados y lugares de entretenimiento. Las
ciudades pequefias pueden ser capitales de distrito y centros de distribucion y
comunicaciones. En ella se localizan médicos especialistas, estaciones de television,
comerciantes minoristas, tiendas de mdsica, articulos deportivos y fotogréficos. En las
ciudades pequerias las personas pueden ir y venir al centro de la misma en el mismo dia y
cuentan con tiempo para comprar y hacer negocios. Las ciudades grandes estdn mas
compactadas de las pequefias y soportan una amplia variedad de manufacturas locales,
estaciones de televisién en competencia, negocios mayoristas, hospitales especializados y
en algunos casos, una universidad. Las metrdpolis son concentradoras de actividades

manufactureras y cuentan con un mayor grado de innovaciéon. En ellas se localizan

18 Es decir, que un centro que sirve a 7 asentamientos pude ser un lugar central K=7, o un centro donde lugares
centrales K=3y K=4 coincidan.
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centros de comunicacion, educacion y arte. Las ciudades mundiales o metrépolis,
proveen servicios altamente especializados del sector financiero y de servicios, contienen
toda la infraestructura necesaria para el intercambio comercial y de informacién a nivel

internacional y concentran una buena parte del PIB nacional*®.

Cuadro 1. Tipo de lugar central y rango de poblacidn servida segin Morrill y Dormitzer

Numero de lugares_b Rango de

NIVEL TIPO DE LUGAR Tamafio de espaciamiento _c
rango_a A B Kilometros
(Poblacién)

1 Aldea 5-800 3072 12 288 3-10

2 Villa 800-4 000 768 3072 6-20

3 Pueblo 4.000-20 000 192 768 12-40

4 Ciudad pequefia 20 000-100 000 48 192 24-80

5 Ciudad grande 100 000-500 000 12 48 50-160

6 Metrépolis 500 000-2.5 mill. 3 12 100-320

7 Metrdpolis 2.5-15 millones 1 640-1 280

mundiales

Nota. Los lugares de nivel mas alto son cinco veces el tamafio del siguiente nivel mas bajo.

a_Rango tamafio: el tamafio ideal para una economia nacional depende del total de poblacion nacional y el grado de urbanizacion.
b_A: una nacién de casi 50 millones de personas. B. Una naci6n de casi 200 millones de personas.

c_ Rango de espaciamiento: el espacio depende en gran medida de la densidad y asi varia dentro y entre economias.

Fuente: Morrill R. and Dormitzer J. (1979), The Spatial Order: an introduction to modern geography, Duxbury Press, P.
219.

No obstante que la teoria de lugar central marca un hito en los estudios de geografia

urbana, sus principales criticas se basan en los siguientes argumentos

a) El espacio controlado por las ciudades no es homogéneo: el relieve, los ejes de
comunicacion y las fronteras politicas deforman las &reas de influencia. De esto
resulta una superposicion irregular de las zonas de control que a menudo hace

dificil la interpretacion de patrones de comportamiento.

b) La estructura urbana no es estable en el tiempo: la clasificacion de las ciudades

se modifica constantemente por la evolucion técnica, econémica y social.

1% para Sobrino (2003:481), una medida de centralidad puede obtenerse al comparar el niimero de personas que trabajan
en una unidad territorial con el de los trabajadores que residen en dicha unidad, es decir, el cociente entre la demanda
ocupacional (poblacion ocupada) y la oferta ocupacional (PEA). Las unidades cuyo cociente es mayor que uno se
consideran lugares centrales.
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c) La jerarquia esta basa principalmente en las funciones comerciales. Otras

funciones pueden revelar una clasificacion diferente.?

d) No hay alguna consideracion teorica para justificar el numero de escalas de las

Jjerarquia, fijado en 7 por Christaller.

e) El andlisis no se puede extender a las ciudades de diferentes paises (Derycke,

1987:72).

A pesar de las criticas mencionadas a la teoria de lugar central, Morrill y Dormitzer
puntualizan que la determinacion de una jerarquia de lugares centrales puede hacerse
mediante el examen de un area dentro de un rango de distancias de viaje cotidiano. Bajo
este enfoque, mencionan que si se selecciona un rango dentro del cual la mayor parte de
los viajes son dirigidos a determinados lugares centrales, podra descubrirse una jerarquia
visible de tamafio a pesar de las variaciones causadas por la industrializacion y otros
factores (Morrill y Dormitzer, 1979:227).

Aunque la teoria de lugar central no tuvo amplio impacto en el pensamiento
norteamericano hasta la década de los 60, una de las aportaciones practicas mas
reconocidas ha sido la de Berry (1963, citado en Burns, 2001:170-175), que ligo los
conceptos de lugar central con los patrones de negocios de las ciudades, utilizando como
ejemplo a Chicago. Actualmente la TLC provee una explicacion coherente sobre la
economia de servicios y la localizacién de mercados, y sirve para esto méas que para la
localizacion de asentamientos a nivel regional. El concepto de dominio metropolitano %

es reemplazado de manera mas realista por una teoria general de lugar central que

20 A pesar de que el rango de tamafio urbano implica la existencia de una jerarquia de lugar central, casi la mitad del
soporte de los lugares urbanos viene de otras actividades que no son lugares centrales de servicios como las
manufacturas y la proporcion de actividades basicas que cambian de un lugar a otro. Por otra parte, varia la densidad de
poder relativo de compra de la poblacién dispersa alrededor de los lugares centrales, y finalmente, los empresarios y
otros actores cometen errores de localizacion. El efecto de estos y otros factores son las altas variaciones en la
distribucion tedrica esperada de cualquier tamafio de lugar central. Esto resulta en un continuo mas que en una jerarquia
estricta de lugares (Morril y Dormitzer, 1979:220).

21 | a idea de la dominancia metropolitana fue desarrollada cuando se observé que los centros de nivel de poblacién
similar localizado dentro y fuera de la comunidad metropolitana tienen estructuras funcionales marcadamente
diferentes, y en particular esos centros localizados dentro de la comunidad metropolitana poseen un conjunto muy
pobre de funciones centrales que estan localizadas al exterior (Berry, 1960:112).
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reconoce que los centros de negocios son mas altamente especializados y diferenciados al
interior de las comunidades metropolitanas, en oposicion a la idea de que las tendencias
de la centralizacion funcionan en la jerarquia urbana en tanto se mejore la red del
transporte y que la poblacion urbana es solo un buen indice de centralidad cuando la
mayor base econdémica de una comunidad es la funcion de lugar central (Berry;
1960:112-1665). En general, el principio de la teoria del lugar central es una clave para

entender el concepto de policentrismo regional (Diaz, 2003:10).

Si bien los modelos de centralidad pueden relacionarse fundamentalmente con la Teoria
de Lugar Central, Bird (1977:14-16) hace una reinterpretacidn de otras teorias y modelos
refiriéndolos a la idea de centralidad®. Para ello elabora una clasificacion de acuerdo con
el tipo de relacién espacial (espacio-formal, espacio-locacional, espacio-funcional)

metodologia®® y dinamismo?* (ver cuadro 2).

Cuadro 2. Tipos de polaridades y temas asociados segun Bird, 1977

TIPO POLARIDAD RESULTADO POSIBLE DE
ASOCIACION
Espacio-locacional Sitio/situacion. Von Thiinen, 1826, Weber, 1909 Localizacion del asentamiento

Localizacion optima

Espacio-formal Centro/umland (transbordo, intercambio) | Central place theory (W. Christaller,
Propuesto en principio por A. Allix (1914) como | 1933 e interpretado por C.W. Baskin,
el intercambio de area tributaria de un pueblo con | 1966).

el mercado.

Centro/ Hinterland Puerto (gateway) A.F. Burghardt,
Centro/ foreland 1971.

Lugar central/aglomeracion Centro regional con manufacturas
Gateway/aglomeracion Puertos industriales mayores

Centro. Hagestrand, 1952/dominio Difusion Hagestrand, 1952

Centro /hollow frontier Zelinsky, 1967.

22 Bjrd (1977:16) basa su clasificacién en los términos utilizados por el psicélogo Kelly (1955:109).
2% Relacionada con un enfoque antropoldgico.
24 lamado asf, porque incorpora el tiempo como variable de analisis.
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Centralidad/excentricidad

Quadrate cross Murphy y Vance, 1954/Walls
Chang, 1970IGrid Pillsbury, 1970/boundary

Edificios individuales/espacio o area construida
Holzner, 1970

Modelo de centro-periferia
Friedmann, et. al. 1965, considerado
como una elaboracion del modelo de
heart-land-  hinterland de Berry
(1960).

Morfologia urbana

Renovacion urbana

Espacio-funcional

Entradas 0 importaciones/productos 0
exportaciones. Leontief, 1966.

Zonas de confluencia/zona de
Vance, 1960.
Fuerzas centripetas/fuerzas centrifugas. Colby,

1933 y Wurster, 1963.

dispersion,

Nodo / edge. Kansky, 1963.

Sistema urbano en forma de arbol/los mismo
componentes de un subsistema urbano en
diferentes arboles. Alexander, 1965.

Redes de arbol/redes de circuito
Edificios/habitantes. Holzner, 1970.

Publico/privado. Bahrdt, 1961. Estos términos son
dificiles de trasladar al inglés. Se ha interpretado
como “sociabilidad del centro urbano” el primero,
y el segundo término como la esfera familiar del
individuo.

Centros  manufactureros y de
intercambio

Tensiones espaciales en las ciudades
region

Teoria de grafos y analisis de redes

Semi entramado urbano

Estructuras urbanas. Dunn, 1970.

Andlisis de area social. Shevky y Bell,
1955.

Intensidad de centro urbano
sociabilidad

Metodologicos

Modelos/realidad

Genéticos/fin — o proposito dirigido. Mori, 1964.

Individual/colectivo

Nativo/no nativo

Problemas urbanos

Estructura de planeacion de ciudad
region

Cultura urbana

Nivel de necesidad colectiva para la
variedad espacial. Sonnenfeld, 1966.

Dinamismo

Adaptativo/Adoptivo  Aichian, 1950, Tiebout,
1957 y Krumme, 1969; Causalidad Jones,
1956/indeterminismo Curry, 1966.

Sobrevivientes de las ciudades en el
mundo real

Bird J. (1977), Centrality and cities, Routledge Direct Editions, London, Pp. 14-16.

Bird muestra que la idea de centralidad ha sido un eje rector del pensamiento sobre el

espacio, en términos de la necesidad de organizar y entender el funcionamiento del
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fendmeno urbano y regional. En este sentido, considero que el esquema de espacio-
locacional, se relaciona con la idea de centro; el espacio-formal, con modelos de tipo
centro-no centro (o centro-periferia); el espacio-funcional, con funciones de las ciudades
y teoria de redes; los metodoldgicos, con la forma urbana y la nocién colectiva del

espacio, y; el dinamismo, con procesos sociales.

Si bien hasta este momento, he analizado la idea de centralidad, la teoria de lugar central
y otros modelos asociados a la centralidad, todavia me resta por definir el concepto de
centro urbano tanto en el pensamiento anglosajon como en el latinoamericano. Esto me
ayudara a entender el papel que juegan estos elementos como puntos de organizacién de
las ciudades, su significado y evolucion asi como el papel que juegan dentro de los
esquemas de ciudad policéntrica.

3. Centros urbanos

Es comun que cuando imaginamos el centro de la ciudad, podamos pensar en la zona mas
antigua de la ciudad o la mas importante en cuanto a la localizacion de actividades. En
términos normativos, un centro urbano se define como el nucleo principal de atraccion
dentro del area urbana, caracterizado por la presencia de las instituciones de gobierno, la
administracion y los servicios publicos, asi como actividades comerciales, financieras,
sociales y culturales de primer orden o altamente especializadas®® (SAHOP, 1977:26 y
1981:352). De acuerdo con Ludefia (2002:45), el centro es una forma de construccién
historica, practica e ideoldgica, que se origina y reproduce como expresion de las
demandas econOmicas, sociales, politicas y culturales de determinados sectores en su
experiencia de producir ciudad, es decir, que constituye el producto de las distintas
necesidades de la poblacién que la habita. En efecto, para Castells (1997:262) el término
centro urbano designa a la vez un lugar geografico y un contenido social, ya que es
producto de las formas sociales en accion y de la estructura dinamica interna de la ciudad.

Para este autor, un centro debe estudiarse desde ambitos tan diferentes, como el

% En el centro de la ciudad se concentra la mayor diversidad e intensidad de actividades que dan servicio al total de la
ciudad y de su area de influencia.
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econémico, ideologico, politico-institucional, simbodlico y refiere las diferencias de

enfoque para cada disciplina:

1. Para el urbanista, el centro es una parte de la ciudad delimitada espacialmente,
que desempefia una funcion integradora y simbdlica en donde se coordinan
actividades urbanas, creando las condiciones necesarias para la comunicacion
entre los actores. En este sentido, la nocion de centro para el urbanismo es de tipo
socioldgico, puesto que expresa mas un contenido que una forma, dado que

incorpora los valores de una sociedad, expresados en el espacio.

2. Desde el punto de vista normativo, los planes tienden a conceder una importancia
esencial al centro, considerandolo un elemento integrador de la ciudad desde el
punto de vista fisico. Asi, las principales caracteristicas seran la concentracion de
las actividades destinadas a favorecer la comunicacién; la accesibilidad con
respecto al conjunto de la zona urbana de la que se asume como centro, y; la

aparicion de nuevos limites en el interior del espacio central.?®

3. Desde el punto de vista econdmico-funcional, el centro representa la
especializacion del proceso de division técnica y social del trabajo, la
especializacion funcional y la ocupacion del suelo segtn las leyes del mercado?’.
En el centro economico se establece la relacion entre los diferentes elementos de
la estructura urbana, definidos por Castells como la produccion, el intercambio y

el consumo.

4. En el ambito cultural, se trata de un nacleo ludico, de concentracién de
actividades de entretenimiento, diversificacion y ocio, asiento espacial de las

“luces de la ciudad”.

% Conforme a los requerimientos de la SAHOP, (1981:352-353), en el centro urbano se favorecera el establecimiento
de comercio especializado, oficinas publicas y privadas e instalaciones para el turismo; todo uso que se establezca
deberd garantizar la adecuada preservacion de los edificios de valor histérico y cultural; se evitard cualquier
aprovechamiento que directa o indirectamente deteriore o destruya este patrimonio; se propondré la reubicacion de usos
incompatibles que actualmente generen contaminacioén ambiental, transporte pesado o desperdicios nocivos.

2T El centro es esta parte de la ciudad en donde se han establecido servicios que se dirigen a un gran nimero de
consumidores o de usuarios especificos, sin que la proximidad espacial sea, en absoluto, decisiva a la hora de proceder
a la utilizacion de los servicios ofrecidos
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5. El centro simbolico, se define como un conjunto de signos que facilita y permite
el establecimiento de contactos entre la sociedad y el espacio. Condensa una carga
de valores a partir de la cual toma significado la organizacion del espacio.

6. Desde el nivel politico-institucional, el centro representa la jerarquia como
expresion del orden social y de su trascripcion institucional (Castells, 1997:263-
269).

En resumen, Castells menciona que hay que diferenciar los centros como centros
politicos, centros simbolicos y centros de decision o negocios. El primero referido al
lugar donde se llevan a cabo los procesos internos del aparato institucional, el segundo
como emisor de los valores de una sociedad, y el tercero como lugar de transferencias del
sistema econdémico. Aunque esta clasificacion responde a la corriente socioldgica de
pensamiento a la que pertenece Castells, podemos utilizar su enfoque para introducir el
cardcter del CBD y el de Centro Historico. EI primero, referido ampliamente en la
literatura de ciudades anglosajonas y que responde mas a un esquema econémico (como
centros de aglomeracion), y el segundo, que constituye un elemento integrador de las

ciudades latinoamericanas (centro politico e ideoldgico).

4. Central Business District (CBD)

En las ciudades norteamericanas, el downtown 0 centro de negocios, ocupa el
emplazamiento original de la ciudad y constituye el foco primario de las actividades
internas y el punto de mayor contacto con su area tributaria. Los primeros desarrollos
sustantivos de los “pueblos y ciudades” en los Estados Unidos generalmente fueron
hechos en localizaciones y sitios méas ventajosos para el intercambio comercial. Por lo
general, una comunidad urbana se establecia sobre la confluencia de rutas de intercambio
terrestre, a lo largo de corrientes de navegacion o cuerpos de agua, algunas otras sobre
cuerpos de intercambio de transporte maritimo o sobre puntos estratégicos favorables
para la mineria, manufacturas o actividades recreativas (Hartman, 1950:237-244). El
trazo de los primeros asentamientos en Norteamérica, se basaba en una trama sencilla y

regular, producto del esquema colonizador, y que en muchas ocasiones solo constaba de

26



un par de calles en torno a una plaza o edificio principal, que era generalmente un fuerte
0 una mision. Los antecedentes de dicho trazo se remontan a los precarios
establecimientos fundados en la Costa Este por holandeses y franceses que en teoria,
seguian un esquema de calles regulares en torno a una plaza central, asi como las
fundaciones hispanas en los territorios de Texas, Nuevo México y California®® y por
ultimo, a las primeras leyes para la fundacion de nuevas ciudades en Virginia y
Maryland, emitidas en el &mbito de las 13 colonias inglesas en 1662 (Quiroz, 2003:117-
118).

Algunos nombres alternativos mediante los que es conocido el Distrito Central de
Negocios 0 CBD, son: Distrito Central de Trafico (CTD); Distrito Central de Comercio
(CCD); Distrito Céntrico de Negocios (DBD); Urban Core?® y més popularmente
Downtown® (Murphy y Vance, 1954:190-191). En general el CBD ha sido tratado
ampliamente como objeto de estudio y sobre todo, utilizado como elemento base de la
estructura urbana, sin embargo, como podra observarse en los distintos tipos de
denominacion con los que se conoce al CBD, existen pocas diferencias cuando se habla
de un centro dominante como el referido y un subcentro urbano, concepto que
frecuentemente es relacionado con los distritos de comercio que guardan un grado de
jerarquia en orden descendente con respecto al centro de mayor importancia, como podra
ser apreciado en los trabajos de centros comerciales y teoria de lugar central que mas

adelante seran discutidos.

En 1929, Burguess escribio que el CBD se situaba en el centro de la ciudad y se erigia
como el foco de su vida social, comercial y civica (Hoyt, 1971:86). Para Goodall
(1977:167), el CBD se refiere al centro comercial y de negocios desarrollado en torno al
foco del sistema de transporte intraurbano, es decir, en la posicion de accesibilidad
maxima con respecto a la totalidad de la zona urbana. Desde un punto de vista normativo,

el término se refiere a un area con altos valores de suelo, caracterizada por una alta

%8 Algunas de las cuales constituyen el antecedente histérico de importantes ciudades contemporaneas como Los
Angeles, San Antonio, San Diego, San Francisco o Santa Fe.

% Area central més consolidada y franja central; o area interna y marco exterior, de tal forma que en mas extenso que el
CBD vy se delimita de forma variable (Bird, 1977: 67).

% Centro urbano basado en el comercio y utilizado en las ciudades norteamericanas, a veces para sefialar la parte mas
antigua de la ciudad.
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concentracion de negocios minoristas, oficinas, teatros, hoteles y servicios de negocios,
asi como con un alto flujo de trafico (U.S. Bureau of the Census, citado en Yeates y
Garner, 1980:334). En general, las actividades establecidas en el CBD son de orden
superior, capaces de obtener el maximo beneficio neto de las ventajas de dicha
accesibilidad, consecuentemente, la fuerte competencia hace que en este lugar se
localicen los valores mas altos de suelo y que los terrenos aparezcan enteramente
edificados. En cuanto a la forma, el CBD es de carcter dindmico sin fronteras
permanentes, y tiende a expandirse hacia las areas de mejor calidad de vivienda y hacia la

zona de asimilacion (Nelson, 1971:81).

Levy (1977:80) sefala tres factores que contribuyen con el crecimiento del CBD: las
economias de aglomeracion, necesarias para las actividades comerciales y de negocios; la
manos de obra disponible y accesible; el capital invertido, que genera una inercia de
beneficios a partir de las politicas de planeacion urbana, y finalmente; las politicas de
regulacién de suelo y transporte que contribuyen con la consolidacion y auge del CBD.
En resumen, el CBD se alimenta y constituye basicamente por la aglomeracion y la
accesibilidad. De acuerdo con Carter (1974:275), los estudios sobre el CBD se han

enfocado basicamente sobre tres lineas:

1. Buscando medios para definir los limites del CBD, analizando a su vez las

subunidades especializadas que forman su composicion al interior.

2. Considerando los elementos que componen gal CBD por separado y estudiando

las exigencias de localizacion.

3. Mediante la generalizacion de las exigencias de localizacion en términos de

sistemas de actividad y enlaces.
Dentro de estas lineas pueden inferirse ideas como la composicion de la aglomeracion, el

tipo de actividades y los medios de acceso. Entre los primeros trabajos que intentaron
delimitar el CBD destacan los de Murphy y Vance (1954:301-336 a y 1954b:190-222) en
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donde analizan nueve CBDs de algunas ciudades norteamericanas® y desarrollan
técnicas para su delimitacion®. En dichos estudios se analiza el &rea de crecimiento,
indice de altura de la ciudad, indice de altura del CBD, indice de intensidad del CBD,
espacio total de piso en el CBD, suelo ocupado por negocios en el CBD, tamafio
promedio de las construcciones, area de suelo del CBD como porcentaje del area total
incorporada de la ciudad y también como porcentaje del area urbanizada de la ciudad.
Dentro de las conclusiones a las que llegan los autores, destaca la concepcion de que los
CBD difieren de ciudad en ciudad en caracteristicas como la tamafio, forma, orientacion,
localizacion dentro del area urbana, uso del suelo, poblacion, extensién y poder de
compra del area (area de influencia), edad, importancia como soporte econémico para la
ciudad, tipos de comercio al por mayor y comercio minorista entre otros. También
corroboraron que el tamafio del CBD no estaba muy relacionado con la poblacion de las
grandes areas a las que sirve y que esto solo habia sido una suposicion, aungque a pesar de
ello, también se encontrd que el espacio del CBD parece variar mas con los datos de la
ciudad incorporada o periférica que con el &rea urbanizada que rodea al CBD,
confirmando la idea de que el tamafio del CBD depende mas de la periferia que de las
areas construidas aledafas. En fin que, para Vance y Murphy, la estructura interna del
CBD es de naturaleza dinamica y cambiante, dado que los margenes del mismo avanzan
y se contraen, asumiendo que el CBD es un numero de areas estrechamente asociadas o
subnicleos sujetos a constantes presiones y por consiguiente con limites cambiantes. Es
claro entonces, que estas areas han surgido y se han consolidado a través de un largo

proceso historico de expansion de la ciudad.

El primer intento por analizar el comportamiento de los gradientes de densidad
habitacional con respecto a la existencia de un sélo centro de actividad, corresponde al
modelo monocéntrico desarrollado por Alonso (1964), Mills (1967) y Muth (1969) *. En

este modelo todo el empleo se concentra en el Distrito Central de Negocios (CBD), y la

81 \Wocester, Massachussets, Grand Rapids, Michigan, Salt Lake City, Utah, Tacoma, Washington, Sacramento,
California, Phoenix, Arizona, Tulsa, Oklahoma, Mobile, Alabama, Roanoke y Virginia.

32 Se construyeron tres indices: indice de altura total, obtenido de dividir el espacio total construido entre el espacio
ocupado en el primer piso; el indice de altura de negocios centrales, que se obtiene de dividir el area total dedicada a
usos de negocios entre el total por manzana; el indice de intensidad de negocios centrales, que es la proporciéon de suelo
destinada a negocios centrales, entre el total del area considerada.

% El modelo monocéntrico de Alonso representa una adaptacion de la teoria de Von Thiinen de renta agricola de suelo
y uso de suelo para el caso urbano (Anas, et. al., 1997:17).

29



eleccion de localizacion de los habitantes idénticos es modelada aisladamente sobre la
base del acceso al empleo central. En el modelo monocéntrico, la vivienda central es cara,
y los habitantes tratan de economizar en ella y viven en pequefias unidades
habitacionales. Las viviendas que gastan altos costos de viaje son premiadas por bajos
precios de suelo més alejados del CBD y consumen tamafio de vivienda. Bajo ciertos

supuestos simplificados sobre las preferencias y la densidad de poblacion se muestra una
forma exponencial de comportamiento del tipo D(8) = Doe_70, donde & es la distancia a
partir del CBD, D, es la densidad de poblacion en el limite del CBD, e y es el gradiente

o la constante del porcentaje de cambio en la densidad de poblacion por unidad de
cambio en la distancia a partir del CBD. La forma bésica del modelo monocéntrico asume
que hay un sélo modo de transporte y que el costo por unidad de distancia es constante
(Mieszkowski y Mills, 1993:138).

Entre los trabajos que analizan el CBD en relacion con el fendmeno de la centralidad y la
jerarquia de centros, destacan los trabajos sobre distritos comerciales aunque para Carter
(1974:156-157) los primeros estudios llevados a cabo sobre los distritos comerciales
subsidiarios no estuvieron relacionados con las ideas de centralidad y fueron derivados de
observaciones empiricas sobre la estructura de la ciudad. Bajo este enfoque figuran los
trabajos del americano Proudfoot (1937:425-428)* y el sueco William Olsson
(1940:420-438). EIl primero delimité el CBD de Filadelfia mediante la elaboracion de un
indice de volumen anual de ventas por fachada de manzana, que fijaba en 300 000
ddlares el valor minimo de ventas necesarias para poder incluir una fachada dentro del
CBD. Por su parte Olsson aplicé un “indice de renta comercial” que obtuvo dividiendo el
total de rentas pagadas por las tiendas de un edificio por la longitud total de su fachada.

Los limites del centro comercial se fijaban a partir de determinados valores de renta.

% proudfoot identifica 5 estructuras de comercio al por menor:

El CBD

Distritos comerciales alejados del centro

La principal arteria comercial.

La calle comercial del barrio.

Grupos de tiendas aisladas (Carter, 1974:156-157).

arwNE
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En 1959, Burns (citado en Carter, 1974:157) establecid una estructura jerarquica de
centros comerciales llamados sistema cuaternario que curiosamente, es muy parecida a la
planteada por los programas de Desarrollo Urbano del Distrito Federal a principios de los

ochentas. Esta clasificacion excluia a la tienda de la esquina y su clasificacion era la

siguiente:

1. El centro de la ciudad (equivalente al CBD)
2. Centro de distrito

3. Centro de barrio

4. Subcentro

La principal preocupacion de Burns era reducir la complejidad de la disposicion espacial
apostando por un sistema terciario, demostrando una comprension practica de los
controles de umbral y extension, utilizando los argumentos empleados en los estudios de
centralidad y considerando mas ventajoso el mayor control, que interpret6 mediante la
frecuencia de visitas, contrastando con las necesidades diarias o frecuentes, con las
semanales o periodicas y con las necesidades menos que semanales o especiales.
También considerd la selectividad con la que el individuo hacia que su eleccidn por otros
motivos que el de la “conveniencia”, incluyendo caracteristicas personales, morales y
disposicion de ofrecer crédito o valores. Asi es como Burns incluyé los aspectos del
comportamiento del consumidor, no considerados al inicio en los trabajos de centralidad
(Carter, 1974:157).

Para Yeates y Garner (1980:326-327), Los centros de compras en las &reas urbanas son el
equivalente de los lugares centrales. La jerarquia de estos centros son dominados por el
distrito central de negocios mas alla del cual, al menos, cuatro niveles de centros pueden

ser reconocidos:
1. Centros regionales, tiendas departamentales, tiendas de fotografia, zapatos,

deportes, etc.

2. Centros comunitarios, ropa, florerias, joyerias, agencias inmobiliarias, etc.
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3. Centros de vecindario, supermercados, panaderias, peluquerias y salones de

belleza, lavanderias, etc.

4. Grupos aislados de tiendas, abarrotes, farmacias, etc.

Cuadro 3. Lugares centrales y jerarquia segun Carol, 1960

Jerarquia general

Jerarquias especiales para el nivel méas alto de funciones centrales

Del total de asentamientos

De los centros al interior de la

ciudad

Escala de | Escala para | Escala para | Escala para los | Escala para los
Christaller para | Estados Unidos | Suiza centros de | centros dentro de
Alemania Zurich las ciudades
americanas
Primero. Mas bajo orden Hamlet Dorf Distrito local de | Centro local
subcentral negocios
semicentral
totalmente
central
Segundo. Orden bajo Village Distrito vecinal | Centro vecinal
Subcentral de negocios
Semi central
Totalmente
central
Tercero. Orden medio Town Distrito  regional | Centro comunal
Subcentral de negocios
Semi
central
Totalmente
central
Cuarto. Orden alto City (Minneapolis) Centro regional
Subcentral
Semi central
Totalmente
central
Quinto. Orden muy alto Metrépolis Metropoles Distrito Central de | Centro
Subcentral (Chicago) (Zurich) Negocios metropolitano
Semi central
Totalmente
central
Sexto. El més alto orden Super Metrépolis Centro super
Subcentral (Nueva York) metropolitano
Semi central
Totalmente
central

Séptimo. Orden mundial

Fuente: Carol, Hans (1960), The Hierarchy of Central Functions within the City, Annals of the Association of
American Geographers, Vol. 50, No. 4 Dec. Pp. 419-438

El primer trabajo que trat6 de combinar los enfoques de jerarquia comercial y los de

teoria de lugar central, fue el de Carol en 1952, quien més tarde extendio sus esfuerzos
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en otra investigacién desarrollada en 1960*°, donde utiliza una escala de 7 6rdenes
principales de lugares centrales, divididos a su vez en tres subdrdenes (ver cuadro 3).
Para Carol, el CBD se caracteriza por servir al total de la ciudad mas que a una parte, e
incorpora no so6lo usos comerciales, sino también administrativos y centrales de todos los
niveles, desde el segundo hasta el sexto. En principio, el CBD para un pueblo pequefio
puede estar compuesto de funciones centrales de segundo orden mientras que las

funciones en una ciudad como Nueva York son de quinto y sexto orden.

Para estimar la operatividad de las areas de mercado en el espacio real, Carter (1974:354)
comenta que existen serias dificultades, dado que las caracteristicas de la demanda son
diferentes (en cuanto a la densidad de poblacion, ingreso y movilidad urbana) y su
disposicion al interior de la ciudad no es homogénea, ademas de que la gente hace
compras por doquier y por razones de diversa indole que no necesariamente se consuman
en el centro proximo, segin lo demuestran algunos trabajos (Parker 1962; Jones, 1969).
Para Carter, la explicacion de los patrones de distribucion y jerarquia de los centros

comerciales se basa en:

1. La complejidad del crecimiento de las ciudades.
2. La segregacion de las areas sociales de la ciudad.
3. La evaluacion de los consumidores de acuerdo con sus costos y medios de

transporte, asi como en la percepcion personal (tiendas de prestigio) o en el precio

de los productos.

Bajo este enfoque, los aspectos morfologicos complementan a los funcionales los cuales
son influidos por el proceso histérico de consolidacion de los asentamientos humanos. En
las grandes ciudades, el CBD presenta varias subdivisiones o distritos funcionales —
financieros, comerciales, de entretenimiento, etc.-. Sin embargo, en las ciudades
pequefias los subdistritos funcionales son menos evidentes porque las economias de

escala son insuficientes para su creacion (Levy, 1985:80). Asi, en tanto mas pequefia es la

% Utilizando el concepto de de teoria de lugar central analiza el patrén de funciones centrales dentro de la ciudad de
Zurich en donde se distinguen tres niveles de lugar central :los distritos de negocios vecinales (segundo orden), distritos
de negocios regionales (tercer orden), y el distrito central de negocios (cuarto y quinto orden).
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zona urbana, mayor es la proporcién de concentracion de actividades en el CBD. Incluso
en las zonas urbanas mayores esto implica una cierta limitacidn de escala, sobre todo para
la actividad comercial, de manera que a partir de un punto en que dejan de ser
perceptibles las posibilidades de obtencion de mayores beneficios como consecuencia de
la concentracion y subdivision en subnuicleos especializados, comienzan a aparecer en

otras partes de la ciudad otros centros comerciales (Goodall, 1977:168).
5. Centros de ciudades latinoamericanas

Cuando hablamos del centro de una ciudad latinoamericana pensamos generalmente en el
punto con mejor localizacién y aglomeracion de usos de suelo especializados a lo largo
de la zona urbana, sin embargo, aunque algunas ciudades siguen manteniendo el mayor
nivel de actividad en las areas centrales, el proceso de crecimiento y maduracion de las
metrdpolis ha planteado una pérdida de funciones, pauperizacion y deterioro que en
algunos casos, han sido acentuados por decisiones de planeacion urbana. De acuerdo con
Tomas (1991:107-108), el centro de la ciudad latinoamericana corresponde al espacio que
la gente percibe o identifica como tal, lo cual dependera del lugar donde se vive, el grupo
social al que se pertenece y la propia practica de la ciudad®, por otra parte, la ciudad
central puede haberse originado, en algunos casos como las ciudades europeas, a partir de
un pueblo encapsulado formalmente por muros, con cualidades arquitectonicas
significativas y una vida social continua®’. Otro concepto asociado al de ciudad central es
el centro histdrico, que se relaciona con todos aquellos asentamientos humanos vivos,
fuertemente condicionados por una estructura fisica proveniente del pasado (Hardoy,
1983:19). Aunque ambos términos pueden confundirse, la ciudad central contiene en su
interior al Centro historico® y es de mayor extensién que éste. En particular, el centro

historico puede ser entendido como el casco original del primer asentamiento de la ciudad

% En donde comenta que habria que distinguir entre un hipercentro que mantiene un érea de influencia superior y un
pericentro que sirve a partes mas o menos integradas al centro de la ciudad.

37 También puede relacionarse con grupos de edificios independientes y monumentales que rememoran los primeros
asentamientos de la ciudad; pequefios centros histérico rurales, y; pueblos de tamafio medio que alcanzan un pico de
crecimiento en el pasado, en tanto que el patrén pasado no ha sido afectado en mayor medida por las fases de
crecimiento de la ciudad (Bird, 1977:67).

% El Centro Histérico en la Ciudad de México se define como el nicleo original donde se han asentado los poderes
politico, econémico y social, dejando testimonios fisicos que representan el patrimonio histérico del pais, sujeto a las
normas de los Programas de Desarrollo Urbano y de la Ley Federal sobre monumentos y Zonas Arqueolégicas,
Artisticas e Historicas.
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y la ciudad central como un area mas grande que a veces puede coincidir con limites
politico administrativos, como en el caso de las grandes metrépolis®®, o con el
conocimiento e identidad cotidiana que la poblacion le atribuye a esa zona de la ciudad.
En México, algunas ciudades que cuentan con un centro histérico importante como
Morelia, Puebla, Querétaro, San Luis Potosi, Ciudad de México y Guadalajara han
recibido el apelativo de “ciudades coloniales”*° derivado de programas de apoyo turistico
y de planeacion urbana que apoyan politicas para mejorar y revitalizar sus zonas centrales
(Garcia, 2005:s/p).

i. Antecedentes histéricos

A partir del periodo colonial se registran muchas de las modificaciones que han
caracterizado a los centros urbanos, que a lo largo de todo Latinoamérica conservan
rasgos comunes y que al menos antes de consolidarse como areas metropolitanas, habian
conservado una estructura urbana monocéntrica*. Sin embargo, no todo parte del periodo
colonial, puesto que muchas de las fundaciones de los nuevos centros de poblacion
espafnoles fueron realizadas sobre la localizacion de los pueblos prehispanicos
conquistados, en un proceso que significd una mezcla que guardd algunos rasgos que a

continuacion se discuten.

De acuerdo con Camacho (2000:76-78), en las estructuras urbanas prehispanicas se
observan varios principios urbanos basicos que dirigen a las demas culturas desarrolladas
en Mesoamérica. Estos principios, se presentan en una primera aproximacion de la

siguiente manera:

% para El DDF (1996:52), la ciudad central en la Ciudad de México es el area que integran las delegaciones Benito
Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza y que contiene al Centro Historico. Se caracteriza por ser
el espacio donde se da una gran concentracion de actividades comerciales culturales, ademas de contener los recintos
de los Poderes de la Unién y la mayor concentracion de monumentos histéricos catalogados que forman un conjunto de
valor formal.

40 Estas ciudades se caracterizan por tener en su mayoria:

a) Una estructura monocéntrica, en donde se concentra la sede de los poderes politico, religioso y econémico.
b) Alta densidad de edificaciones de valor patrimonial historico y artistico de los siglos XVIII, XIX 'y XX.
c) Una traza urbana que ain mantiene caracteristicas formales correspondientes al momento de la fundacion de la

ciudad (Garcia 2005:s/p).

“1 El origen colonial de las ciudades no constituye un rasgo Gnico de los paises en vias de desarrollo, pues fueron

muchas las ciudades y villas europeas, y desde luego todas las de Estados Unidos y Australia, que tuvieron un origen
colonial. (Carter, 1987:518).
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a) Definicion de un centro ceremonial, que concentraba las actividades religiosas y
se convertia en el centroide donde gravitaban varios asentamientos humanos

agropecuarios pequefios, dispersos dentro de una region inmediata.

b) Determinacion de los ejes de proyecto del centro ceremonial conforme a los

puntos cardinales, en relacion al norte astronémico.

C) Concepcion del espacio religioso al aire libre, representado por una
plaza/adoratorio, sitio de reunidon masiva para observar los actos religiosos y
verlos desde un nivel inferior. La plaza explanada se definia al estar rodeada de
plataformas, piramides y edificaciones, de esta forma tomaba un valor escénico al
ser concebida desde el punto mas bajo y central del conjunto (Camacho, 2000:76-
78).

En relacion con este planteamiento, Camacho establece que, a partir de estos principios

surgieron variaciones como la estructura urbana concentrada que constaba de dos centros

I”42 ”43

principales: el “centro ceremonial”™* y el “centro comunitario””” a partir de este centro se
trazaban las comunicaciones a los sectores de vivienda, estructurandose el area urbana de
manera polinuclear, ya que cada sector urbano tenia su centro de servicios con los
equipamientos religiosos, de abasto, de justicia, de educacion, de deporte, de reunion, etc.
Algunos de estos barrios concentraban especialidades laborales y artesanales como
sectores preindustriales integrados con viviendas de taza y plato*. En otros vivia la
nobleza, ubicada casi siempre cerca de los centros comunitarios o de los centros
ceremoniales. Dentro de estas areas urbanas se hacian presentes las jerarquizaciones
viales de calzadas, calles, etc., asi como un sentido regular de la traza urbana. Pero

veamos con mayor detenimiento estos elementos. En México, podemos decir que en

“2 Con templos, plazas/adoratorios, 4reas de vivienda sacerdotal, asf como de personas de servicio y juego de pelota en
las ciudades clasicas y posclasicas.

“3 Con érea de mercado, y los servicios publicos y administrativos para la poblacién.

# Concepto espacial de vivienda en Mesoamérica que conjugaba el taller familiar artesano y la zona de habitaciones,
semejantes en funcién a las insulas romanas de taza y plato, que la parte baja era taller y la alta vivienda; en el
virreinato novohispanico, se llegd a madurar en el perimetro envolvente del Colegio de Vizcainas en la Ciudad de
Meéxico.
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términos funcionales, las figuras relevantes que pueden considerarse como antecedentes
de los centros y subcentros urbanos fueron los calpullis, las cabeceras* (o parroquias) y

los cabildos.

- Los calpullis (Chinancalli o Tlaxilacalli*®) se constituian por un grupo de familias
indigenas (al parecer 20) que vivian en una sola localidad o asentamiento. El
calpulli indigena se convierte en el sujeto espafiol, ya fuera barrio o estancia, y se
subordind a la cabecera donde residia el tlatoani o jefe indigena. Cuando el
calpulli era de tamafo considerable y ademas, reconocido por como barrio por los
espafoles, llenaba los requisitos administrativos para ser considerado como
unidad de tributo, trabajo y como divisién politica operante en un pueblo®’
(Camacho,2000: 98-95)

- La institucion espafiola llamada cabeza 0 cabecera se volvid eje de la
organizacion politica y econémica de la Colonia®. Los colonizadores encontraron
una base para instalar las clasificaciones de cabeceras y sujetos*® dentro de la
sociedad indigena, de tal forma que la cabecera gobernaba una serie de barrios o
estancias (o calpullis). Las unidades integrales de cabecera-sujeto, ya tenian una
identidad indigena, por lo que fue facil incorporarlas mas tarde, a la juridisccion

eclesiastica como bajo la figura de parroquias, convirtiéndose las cabeceras

% En la Nueva Espafia, se utilizé el nombre de cabecera en vez de cabeza y el de sujeto, en vez de aldea o lugar
(Gibson, 1976:36).

% En la ciudad de Tenochtitlén, en sus inicios la estructura espacial del calpulli se conservé, pero dado la poca area
disponible en el islote, las parcelas tanto de tierra firme islefia como chinampas se convirtieron de uso intensivo por su
tamafio pequefio, que promediaban los 500 m2, con excepcion de algunas grandes de 1,700 m2. En el momento, que el
calpulli perdi6 sus estructura espacial y se convirtio en urbano y al contrario el tlaxilacalli que era la parte urbana del
calpulli, qued6 dominando toda el area, se hacen confusos ambos términos al ser aplicados con referencia a una misma
area urbana, sin embargo, el calpulli urbano existia dentro de la estructura social y el tlaxilacalli existia dentro de la
estructura espacial y ambos se referian a la misma area urbana dentro de la mancha de Tenochtitlan. En realidad el
tlaxilacalli era sinénimo de barrio o espacio construido y habitado de un calpulli (Camacho, 2000: 99).

T El calpulli tiene la etimologia nahua de calli “casa” y pulli “conocida”. El calpulli era una agrupacién de varias
familias bajo una coherencia de tipo religiosa, social, econémica y algunas veces étnica. Esta comunidad tenia una
organizacién social, gobernada en primera instancia por un teachcauh, o pariente mayor, quien era elegido por el
consejo de ancianos representantes de cada familia existente. El calpulli o clan nahua es aplicable a las areas rurales de
trabajo agricola extensivo, por lo que requeria espacios para siembra y una pequefia area urbana construida denominada
tlaxilacalli, donde se ubicaba el centro de servicios: religiosos, educativos, de abastos y recreativos del calpulli.

8 En Castilla, una cabeza era la capital secular o eclesidstica de un distrito, en tanto que una ciudad, podia ser la cabeza
de un distrito que incluyera una o mas villas y una villa, podia ser la cabeza de un distrito que abarcara cierto nimero
de pueblos, aldeas o lugares (Gibson, 1976:36).

9 |as subdivisiones de los pueblos indigenas se llamaron barrios cuando eran partes relacionadas de sus cabeceras y,
estancias si estaban situadas a cierta distancia (Gibson, 1976:36).
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indigenas en cabeceras de doctrina y los sujetos en visitas®®. Esta adaptacion
permitié cierta facilidad para la adquisicion de mano de obra, asistencia a la
iglesia y la organizacion de los pagos (Gibson, 1976:107), sin embargo, en
algunos casos en que la distancia no lo permitia, algunas estancias alejadas fueron

asignadas a cabeceras distintas a las que marcaba la jurisdiccion espafiola.

- Después de mediados del siglo XVI, las comunidades ya no podian justificar la
categoria de cabeceras a partir de un linaje de caciques, de tal forma que las
maultiples cabeceras dejaron de ser consideradas como tales, y pasaron a
reconocerse como cabildos (Gibson, 1976:190). La decadencia de los cabildos fue
acelerada por la introduccion del régimen de intendencias bajo los Borbones, sin
embargo, siguieron siendo la Unica institucion politica representativa de las
Indias. La competencia del Cabildo comprendia materias tan importantes como la
distribucion de terrenos urbanos, la administracion de las tierras comunales, la
organizacion gremial y profesional, el control de precios y la regulacion de
comercio y los abastos (Weckmann, 1994:417). Fue en realidad la institucion del

cabildo, el antecedente de la figura del municipio actual.

Durante la época colonial, la localizacion de los emplazamientos urbanos se hizo a partir
de intereses mercantilistas de tipo econdémico y sociocultural. Tanto los recursos
minerales como agricolas, o aquellos asentamientos que representaran una oportunidad
para unir el virreinato espafol fueron los sitios elegidos para los nuevos centros de
poblacién® (Camacho, 2000:24). En particular el encargado del esquema colonizador fue
el poder eclesiastico real, que planeaba los asentamientos humanos regionales. De esta
manera apareci0 una estructura urbana regional doble, con propositos y desarrollos
diferentes: la Repulblica de espafioles y la republica de indios (Camacho, 2000:25). Asi,
las ciudades de la republica de espafioles se formaron con base en una estructura urbana

formada por varias etnias, que partian del concepto de segregacion espacial, de tal manera

%0 | os documentos bautismales, registraban frecuentemente al calpulli para identificar los origenes y filiaciones de los
miembros de la comunidad (Gibson, 1976:154).

%! De acuerdo con Weckman, las primeras fundaciones de ciudades en las Indias surgieron dos tipos basicos que
posteriormente serian claramente definidos en la legislacion indiana; las de “costa de mar” (como Veracruz) y las
“mediterraneas” o de tierra adentro (como México). Entre las poblaciones “mediterraneas” tuvieron caracter diverso los
centros mineros, por lo general situados en zonas abruptas donde la topografia hacia imposible la aplicacion del trazo
en cuadricula (Weckman, 1994:412).
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que la traza urbana de europeos o ciudad de los blancos se diferenciaba de los barrios
indigenas y las zonas habitadas por las castas. La traza urbana en forma de damero con
espacios destinados a plazas, edificios gubernamentales y eclesiasticos se aplicaba a las
zonas de europeos, mientras que las zonas indigenas tenian trazas conformadas por

callejones y andadores de forma irregular y conformacion organica.

El trazo en forma de cuadricula tuvo un origen mesopotamico y egipcio, que mas tarde
fue adoptado y difundido por los griegos y romanos, incluso en Espafia®. Aquellos
modelos sirvieron de base para el trazo clasico de la ciudad colonial hispanoamericana,
expresado en sintesis en las Ordenanzas de 1573 sobre la fundacién de ciudades en las
colonias (Weckmann, 1994:412).

ii. Evolucion reciente

Algunas de las grandes ciudades latinoamericanas empezaron a experimentar los cambios
que hace aproximadamente una centuria, sus contrapartes anglo-americanas tuvieron,
como la industrializacion, la expansion del distrito central de negocios, el desarrollo de
los sistemas de transporte publico, la inmigracion rapida, la emergencia de una clase
media grande y la expansion de la propiedad del automovil particular. Tal como las
estructuras de Boston y Nueva York cambiaron de preindustriales a modernas entre 1850
y 1900, las estructuras de la Ciudad de México y Lima cambiaron bajo el impacto de
presiones de desarrollo comparables. Sin embargo, los factores institucionales —el zoning,

los reglamentos de construccion y tecnologia constructiva, rol gubernamental en la

52 |os conceptos urbanos de Eximenic dieron marco tedrico a las fundaciones realizadas por la corona de Aragén-
Catalufia y posteriormente a las normas poblacionales para América de Fernando el Catolico (1513-1516), rey de
Aragoén y regente de Castilla. En este punto es interesante resaltar el papel de los barrios, en donde Eximenic planteaba
que cada barrio deberia tener convento medicante, parroquia, carniceria, pescaderia, almudis y varias tiendas de vida
cotidiana, almacén, venta de grano y posada. Fue Eximenic quien empez6 a hablar de una ciudad cuidada por clérigos
medicantes, al proponer un convento por barrio, y a la vez plantear una separacion de los usos religiosos y civiles,
conceptos importantes para el desarrollo urbano de América. La idea de segregacién urbana donde se proponian
sectores que concentraban gente de la misma profesion fue un adelanto de las estructuras urbanas americanas con
barrios de actividades profesionales, y también de etnias para su evangelizacion y su origen es clasico greco-romano
que en el Renacimiento encontré eco en varios pensadores, entre ellos Alberti. Las ordenanzas urbanas de 1573
“Recopilacion de las Leyes de los Reynos de Indias” fueron redactadas después de varias fundaciones de ciudades
americanas, convirtiéndose en sintesis juridica de acciones practicadas. Las fundaciones de poblados se basaron en
conocimientos de urbanismo alfonsino y en los conceptos de Eximenic, reflejandose en las ordenanzas de Fernando el
Catolico. Por lo que, los principios urbanos greco-romanos llegaron a las ciudades iberoamericanas a través de las ideas
del rey sabio y de Eximenic, y pueden valorarse, al comparar las Leyes de Indias con los escritos clasicos de Vitrubio
(Camacho, 2000: 71-72).
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provision de vivienda y establecimiento y expansion de los servicios urbanos- varian con
la cultura y el nivel de desarrollo (Griffin, 1980:397-398), por lo que es l6gico pensar que
diferentes modelos espaciales son requeridos para cada cultura (Hamnett, 1972, citado en
Bird, 1977: 93) y en este sentido, los procesos de cambio sufridos por las ciudades
latinoamericanas han dado paso a diferentes configuraciones urbanas en relacion con sus
contrapartes anglo-americanas. Asi, los centros urbanos en Latinoamérica son
desarrollados dentro de un conjunto especifico de condiciones econémicas, sociales y
culturales fuertemente modificadas, que son el producto de percepciones distintas del
espacio urbano. De hecho, la ciudad latinoamericana puede ser descrita como la ciudad
clasica preindustrial institucionalizada tanto por leyes como por tradiciones y debido al
lento crecimiento y a la falta de industrializacion, en muchas ciudades pequefias dominan
los patrones tradicionales, es asi como las restricciones del plan en cuadricula tradicional
prevalecieron en tanto que las caracteristicas de urbanizacidn crecieron lentamente, con

provision limitada de servicios publicos y movilidad restringida (Griffin, 1980:399).%

Para Tomas (1994:145), el proceso de diferenciacion de un centro de la ciudad causada
por la especializacion o concentracion selectiva de la actividad terciaria y originada por el
desplazamiento de la vivienda, asi como de las actividades menos nobles hacia la
periferia, no se remonta mas all4 del siglo XIX. Si bien en el caso de la Ciudad de
México, esta evolucion comenz6 apenas en el Porfiriato, a finales del siglo XIX. Este
proceso ocurrié con tal rapidez que ya a mediados del XX el centro capitalino era

claramente identificable

Hacia mediados del siglo XX, en el momento en que parecia que el proceso de
concentracion de actividades en el centro de las ciudades llegaba a su apogeo, los
urbanistas elaboraron proyectos de segregacion funcional de los equipamientos terciarios
centrales, imitando el modelo americano del CBD (Tomas, 1991:108). El desinterés
surgido por las zonas centrales, pese a la disponibilidad de infraestructura y equipamiento
instalados, llevo a considerarlos nodos conflictivos para la integracion funcional de la

“nueva ciudad”; situacion manifiesta claramente en planteamientos urbanisticos de

58 El foco sobre un centro intra urbano es més fuerte en las sociedades menos méviles del tercer mundo, (Breese, 1966,
citado en Bird, 1977: 93).
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libramientos viales o circuitos periféricos que garantizaban la integracion de las nuevas
areas de crecimiento sin tener que circular por los centros urbanos (Garcia, 2005: s/p).
Aunque este nuevo CBD no se localizara muy lejos del centro tradicional, esa disociacién
provocé una crisis en gran namero de centros urbanos. A lo largo de los afios 60 y 70 se
duplicaron también en las afueras de la ciudad polos terciarios. De manera paraddjica el
modelo de CBD considerado como el simbolo de la modernidad, perdia su atractivo,
mientras se podia observar conjuntamente un realce de la diversificacion en las

localizaciones de los equipamientos centrales (Tomas, 1991:108).

Las etapas de auge, estabilizacion y declive del centro, forman parte del proceso de
evolucion y maduracién de la ciudad, cuya realidad se ha vuelto compleja debido a las
mutaciones econdmicas, sociales y culturales. EI fendmeno de pérdida de centralidad ha
dado lugar a una amplia corriente de trabajos iniciada en la década de los ochenta, sobre
la revitalizacién de centros histéricos a partir de esquemas de planeacion urbana™
(Tomas, 1991:108; Hardoy y Dos Santos, 1983:27; SEDESOL, 1992: s/p >°). En estos
trabajos se observa un marcado interés por la conservacion del patrimonio edificado en
los centros urbanos de ciudades de origen novohispano, que ha llevado a la realizacion de
obras y acciones sobre el patrimonio urbano-arquitectonico tendientes a privilegiar el
factor historico, sobre factores econdmicos, religiosos, politicos y administrativos sobre
los cuales se sustenta la centralidad urbana. En este sentido, las politicas urbanas sobre la
ciudad comienzan a redefinir a los centros urbanos como centros historicos 'y son objeto
de acciones que se califican como de rehabilitacion, rescate, renovacion y demas
términos alusivos a un interés primordial: la conservacién del patrimonio edificado y la
puesta en valor de dichas zonas centrales, que durante las tres décadas anteriores habian
permanecido inmersas en un proceso de deterioro. Sin embargo, para algunos autores

privilegiar el carécter historico de los centros urbanos, demanda en principio, disgregar

% En particular, puede sefialarse que en la historia urbana latinoamericana, la creacion y delimitacion del centro y/o los
centros ha sido obra exclusiva del poder (Ludefia, 2002:48).

% En el programa de 100 Ciudades propuesto por la Sedesol, se contemplaban 5 programas estratégicos, con politicas
sobre regulacién del uso de suelo y administracion urbana, suelo urbano y reservas territoriales, vialidad y transporte,
aspectos ambientales y renovacion urbana de los centros de las ciudades. Este Gltimo, se formul6 con base en la idea de
que el espacio publico y edificios de valor histérico y cultura, podian contribuir significativamente con el
fortalecimiento de la identidad y nacionalismo de la poblacién. En los centros de las 100 ciudades contempladas por el
programa en 1993, vivian 7 millones de habitantes, de los cuales 65% era de bajos ingresos y con una concentracion del
70% del total de establecimientos comerciales de todas las ciudades.
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los factores de centralidad, en donde la misma fragmentacion de los componentes de
centralidad que demanda la conformacién de centros historicos, permite ubicarlos como
elementos detonadores de un modelo de ciudad policéntrico®® (Garcia, 2005: s/p) proceso
que ya se habia iniciado a partir de decisiones de descentralizacion de actividades y
descongestion del centro, y tambien como parte del proceso de crecimiento y expansion

de la ciudad.

En resumen, las etapas de evolucion de las ciudades novohispanas pese sus diferencias
temporales, pueden clasificarse de acuerdo con Garcia (2005: s/p), como producto de la

aparicion de cuatro formas de construccion social del espacio:

o Su trazo y fundacion a partir de un espacio central, generalmente una plaza,
alrededor de la cual se instalaran las principales residencias y sede de los

poderes religioso y politico.

o La conformacion de pueblos de indios que por su cercania con la ciudad,
propiciaron la extension del nucleo fundacional virreinal al convertirse en
barrios; etapa a partir de la cuél el crecimiento de la ciudad se logra a partir de

la simple prolongacion de las calles.

o Surgimiento de las “colonias™ a principios del siglo XIX y la primera mitad
del XX, en donde la diferencia de los barrios, se caracterizan por el uso
habitacional como predominante, situacion que acentud la dependencia hacia
el centro urbano en términos de la concentracion de servicios y

equipamientos.

% La consolidacién de los centros histéricos adquiere relevancia como gestor de un nuevo esquema de ciudad, en
términos funcionales, debido a la reorientacion de actividades hacia otras zonas de la ciudad como es el caso de los
equipamientos politico-administrativos o econémico-financieros y demas establecimientos que parecen considerarse
incompatibles con el modelo de centro historico que se persigue. Asi lo demuestra, el hecho de que en casi la totalidad
de los centros historicos se han aplicado acciones urbanas que contemplan la reubicacion de equipamientos como
oficinas administrativas gubernamentales, centrales camioneras, centros financieros o de abasto, etcétera; con la
finalidad de disminuir la intensidad de uso de los centros histdricos. Y son estas reubicaciones, las que han incentivado
la consolidacion de subcentros urbanos, que a partir de una mayor concentracion de usos comerciales y de servicios,
impactan los patrones de movilidad intraurbana existentes hasta hace algunos afios (Garcia, 2005: s/p).
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o Desarrollo de “fraccionamientos”, que a diferencia de la etapa anterior,
ademas de los usos habitacionales generaron areas comerciales, algunas de las
cuales han llegado en la actualidad, a minimizar la dependencia de estas

nuevas zonas de la ciudad para con el centro historico.

En principio, las caracteristicas de la urbanizacion prehispanica dan cuenta de la
existencia de jerarquias para las centralidades mediante los centros ceremoniales y los
calpullis. De igual forma, estos centros principales que mas adelante fueron el asiento de
los centros historicos de las ciudades latinoamericanas y que originalmente proveyeron el
punto de partida al crecimiento de las areas urbanas actuales han sido tradicionalmente,
nodos de intercambio econdmico y de poder politico e ideoldgico. El asiento de
actividades localizadas de caracter especializado como de representacion e identificacion
en el colectivo social hacen que estas zonas mantengan importancia no sélo en términos
de ubicacion sino también, como zonas de actividad a partir de las cuales se construye el
resto de la estructura urbana y se articulan los flujos de movilidad cotidiana. Sin
embargo, el papel que los centros histéricos han jugado en la conformacion actual de
nuestras ciudades ha cambiado, ya que tanto el proceso de centralizacion y
descentralizacion de actividades, el crecimiento de las areas urbanas, la presencia de
patrones de asentamientos que histéricamente habian estado interconectados a nivel
regional y las decisiones del mercado inmobiliario entre otros, han reconfigurado la
morfologia y funcionamiento de la ciudad dando paso al nacimiento de nuevos nodos de
centralidad. Sumado a esto, otras causas como el crecimiento sin planeacion, la migracion
del campo a la ciudad, la formacion de asentamientos irregulares entre otras, también
forman parte de la historia de las ciudades latinoamericanas cuyos efectos discutimos a

continuacion.

6. Suburbanizacion, subcentros urbanos y nuevos centros

En términos generales pienso que el concepto de subcentro urbano implica en cierto

sentido la idea de subordinacion a un centro dominante, sin embargo la forma en que un
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centro puede ser considerado como tal, no parte Unicamente de un proceso de decision de
creacion como parte de la localizacion de nuevas actividades aglomeradas; también
puede ser parte de la incorporacion de un centro ya existente o viejo, que es absorbido por
el crecimiento del area urbana; puede ser producto de una pérdida de centralidad
(relocalizacion de actividades centrales); o nace a partir de la creacion de actividades
aglomeradas de distinto giro o composicion. En este sentido, puedo establecer que un
subcentro o nuevo centro puede conformarse a partir de un proceso de creacion de una
nueva centralidad, de su relocalizacion, adhesion o incorporacién, competencia o
complementariedad. Bajo este enfoque he querido hacer un andlisis sobre la
consideracién de un centro o subcentro adicional al centro dominante, tomando como
base algunos de los trabajos que lo han definido de manera tedrica, sin embargo, en lo
subsecuente trataré indistintamente las investigaciones que se refieren a aplicaciones o
estudios sobre subcentros con datos empiricos dentro del tema de policentralidad, ya que
en este sentido y como he explicado, forma parte de esta idea que abarca de manera
general todas las posiciones o situaciones de dan paso a la consideracién de un nuevo

centro.

Muchos de los trabajos que tratan el tema de los subcentros han relacionado el término
con el proceso de suburbanizacion, referido al movimiento de las actividades econdémicas
a partir de las porciones centrales de la region urbana hacia las zonas periféricas. Dichos
territorios deben estar situados dentro del mismo mercado de mano de obra que el centro
de la ciudad, es decir, en el perimetro habitual de las migraciones diarias que definen los
limites de la aglomeracién urbana como espacio econdémico (Polése, 1998:388). En
concordancia con lo anterior, la suburbanizacion se refiere al proceso de
desconcentracién o descentralizacion® de las actividades a la periferia urbana, sin
embargo, este proceso de relocalizacion de actividades ha sido diferente en las ciudades
anglosajonas con respecto a las ciudades latinoamericanas. En general puedo decir que en

el caso de las primeras se refiere a un asunto que responde mas a cuestiones funcionales®®

%" En particular el término desconcentracion se refiere a la relocalizacion de actividades en otro sitio que no es el lugar
central, pero cuyas funciones centrales (de direccion y gerenciales) se siguen manteniendo en el centro. Puede
entenderse como una localizacién de sucursales nuevas. Por otra parte, el proceso de descentralizacién contempla la
relocalizacion de las funciones centrales en otro sitio que no es el lugar central.

% El proceso de suburbanizacién en las ciudades anglosajonas, fue reforzado por las decisiones de construccién de
grandes bloques de vivienda de tipo medio y alto, asi como la relocalizacion de empresas que se ubicaban en el centro,
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que de propio crecimiento del &rea urbana, mientras que en las ciudades
latinoamericanas, la suburbanizacion responde mas precisamente a una consecuencia del
crecimiento del asentamiento urbano que en la mayoria de los casos, carece de
planeacion. Para las ciudades mexicanas, un subcentro se refiere en términos normativos,
al espacio situado estratégicamente, que cuenta con funciones predominantes de
equipamiento regional y primario para el servicio publico, favoreciendo el
establecimiento de usos compatibles de vivienda, comercio, oficinas, servicios y
recreacion, que den servicio especializado a la poblacion de barrios cercanos
(SAHOP,1981:352). Sus funciones predominantes seran de equipamiento regional y
primario para el servicio publico (destinos de suelo). Se favorecera el establecimiento de
usos compatibles de vivienda, comercio, oficinas y servicios y recreacion, que den
servicios especializado a la poblacién de los distritos cercanos (centros comerciales,
cines, oficinas bancarias, etc.). Todo uso compatible que se proponga debera garantizar la
dotacidn de estacionamiento suficiente y que no ocasiones conflictos funcionales con los
servicios publicos (SAHOP, 1981:353). Como podra observarse, el subcentro urbano esta
perfectamente definido dentro de la normatividad urbana de México, y sirve como un
elemento que estructura y contribuye con el funcionamiento jerarquizado de la ciudad, sin
embargo, los intentos de formacion y consolidacion de subcentros urbanos con base en
decisiones de planeacién y politica urbana, no han sido del todo exitosas debido entre
otras cosas, a que el proceso de crecimiento, consolidacion y planeacién de las ciudades
latinoamericanas ha sido muy diferente al de las anglosajonas, como veremos mas

adelante.

En general, se reconoce que la formaciéon de actividades aglomeradas en la periferia,
depende en mucho de la abundancia o carencia de recursos como consecuentemente se
verd segun sea el caso, en ciudades de paises desarrollados o subdesarrollados. Sin
embargo, de acuerdo con algunos autores el proceso de crecimiento y aglomeracion de

subcentros urbanos de las ciudades latinoamericanas en el presente, se parece cada vez

como consecuencia de la necesidad de mayor espacio y menor precio de renta de suelo. En muchos de los primeros
trabajos sobre subcentros, se utilizan criterios basados en el conocimiento local de las organizaciones de planeacion y
de empresas inmobiliarias (Anas, 1997:14). Por otra parte, antes del desarrollo del transporte pablico, la mayoria de los
desplazamientos se hacian a pie y la separacion funcional de las actividades era menor a la de hoy en dia. Relacionado
con esto, las ciudades fueron compactas hasta el establecimiento los servicios de corta distancia en ferrocarril (Daniels
and Warne, 1980:31).
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mas a los experimentados por sus contrapartes anglosajonas, como tendencia reforzada

por el proceso de globalizacion mundial (Mattos, 2000: s/p).

i. Ciudades anglosajonas

En general, tanto la ciudad europea como la norteamericana, han tenido origenes y
procesos de evolucion diferentes con respecto a sus contrapartes latinoamericanas. Las
ciudades europeas fueron las primeras en sufrir las consecuencias de la industrializacion:
éxodo rural, crecimiento demogréafico explosivo, expansion anarquica, hacinamiento,
contaminacion, epidemias y el deterioro generalizado de las condiciones de vida>®. Por su
parte, la historia de las ciudades norteamericanas es mas reciente que las europeas y adn,
que las de Latinoamérica®. Estas ciudades se organizaron a partir de un sencillo esquema
de calles ortogonales, al que posteriormente se fueron agregando extensos suburbios,
combinando la traza orgéanica del tipo ciudad jardin. En particular, el modelo urbano
norteamericano ha sido resultado de tres factores fundamentales: la especulacion
inmobiliaria, el uso del automdvil y la estandarizacién de los elementos urbanos y formas
arquitectonicas. La estructura del suburbio norteamericano se organiza en torno al centro
comercial y se completa con extensas areas verdes, grandes equipamientos deportivos,
campos de golf y algun campus universitario (Quiroz, 2003:72). En este sentido, el
surgimiento de subcentros urbanos consolidados ha sido caracteristico de su periferia
urbana y por ende, su estudio dentro de la literatura anglosajona, como parte del proceso
de suburbanizacion de las actividades. Bajo este contexto se afirma, que la
suburbanizacién masiva del empleo empez6 en la década de los sesenta en Estados

Unidos, en donde mas tarde los anillos suburbanos, sobrepasaron a las ciudades centrales

% Aunque la inmigracién campo-ciudad es practicamente inexistente en las ciudades europeas, en los Gltimos afios se
observa un nuevo fenémeno de retorno al campo, tanto de trabajadores jubilados que después de pasar la mayor parte
de su vida en la ciudad regresan a sus lugares de origen, asi como de familias jovenes que encuentran en ciudades
medianas y pequefias mejores condiciones de vida, y un creciente mercado de trabajo vinculado a la industria
descentralizada o al sector de servicios hiperespecializados. A esta tendencia se contrapone el renacimiento que han
experimentado los barrios centrales de las ciudades historicas, a partir de la elaboracién de programas de regeneracion
destinados originalmente a recuperar la vitalidad de estas zonas dentro del tejido urbano (Quiroz, 2003: 64-65).

8 | as localidades més antiguas de la Costa Este fueron fundadas en el siglo XVII. A partir de la segunda mitad del
siglo X1X, grandes ciudades como Chicago y Los Angeles se conformaron en periodos de tiempo muy breves, gracias a
la inmigracién masiva de poblacidn de origen europeo, oriental y latinoamericano (Ibidem).
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con respecto a la concentracion de empleo total a principios de los setenta®. Este
fendmeno contabilizé6 mas del 60% de los empleos totales localizados en los suburbios a
finales de la década de los ochenta (Hartshorn y Muller, 1989:375-395). Para
Mieszkowski y Mills (1993:136-137) dos teorias sobre la suburbanizacion, han sido
primordialmente desarrolladas: la teoria de la evolucién natural del desarrollo urbano® y
la teorfa sobre problemas fiscales y sociales de las ciudades centrales®®. Si bien ambas
teorias no son mutuamente excluyentes, tratan de explicar el fendmeno de la migracion
de la poblacion y las actividades del centro de la ciudad a la periferia en donde se forman
nuevos conglomerados. En general, los centros de actividad multifuncional de primer
orden han emergido en los suburbios de las afueras de la ciudades y han sido definidos
bajo diferentes formas: satellite, nucleation, minicity, suburban activity center, urban
subcenter, suburban business district, urban villages, techoburbs, suburban downtowns,
major diversified centers, urban cores, galactic cities, pepperoni pizza, urban realms,
superurbia, disurb service cities, perimeter cities, peripheral centres, Yy edge cities, entre
otros®. Aunque son amplias las referencias sobre los trabajos que han analizado el

fendbmeno de suburbanizacion y centros de actividad suburbana, haré una breve

® La lista de lugares centrales del censo estadounidense correspondia generalmente, a suburbios mas viejos que se
incorporaron a las &reas metropolitanas y que alguna vez fueron ciudades satélites. En general los subcentros de
desarrollo relativamente nuevo, no fueron incorporados hasta 1960 (McMillen, 2001:15).

62 Esta teorfa parte del supuesto del empleo concentrado en el centro de una ciudad, alrededor de un puerto o estacién
de tren, en donde el desarrollo residencial toma lugar del interior hacia fuera. Para minimizar los costos de viaje al
trabajo localizado en el CBD, primero se desarrollan las areas centrales saturando la ocupacion del suelo, es asi como
los nuevos desarrollos son desplazados a los suburbios. Como se construye nueva vivienda en la periferia, los grupos de
ingresos altos y medios que pueden adquirir casas mas grandes y modernas, se mueven hacia los suburbios. Las casas
mas viejas, pequefias y localizadas centralmente, alojan grupos de bajos ingresos. La tendencia de la clase media a vivir
en los suburbios ha sido reforzada por las innovaciones de transporte y las consideraciones de tiempo de viaje. La
descentralizacion de la actividad residencial es seguida por la descentralizacion del empleo, hechos que fueron posibles
en parte por la adopcidn del transporte de mercancias. Las empresas siguen a la poblacion a los suburbios, para proveer
servicios a los residentes suburbanos y para tomar ventaja de los salarios suburbanos mas bajos y de los costos de suelo.
Este proceso es reforzado cuando los grandes empleadores van a los suburbios y sus empleados los siguen. En general,
la teoria de la evolucidn natural del desarrollo urbano enfatiza la distancia de los lugares residenciales hacia los lugares
de trabajo centrales, los efectos del incremento de los ingresos reales en el tiempo, la demanda de nueva vivienda y
suelo, y la heterogeneidad de la oferta de vivienda. Otra consideracién importante de esta teoria son los costos de
transporte, las innovaciones del transporte intraurbano y los cambios a través del tiempo de la distancia de viaje al
trabajo de los diferentes grupos de ingreso.

8 os problemas fiscales y sociales de las ciudades centrales como los altos impuestos, baja calidad de las escuelas
publicas y otros servicios gubernamentales, tensiones raciales, crimen, congestion y baja calidad del medio han servido
como base para formular esta teoria, en donde dichos problemas, alientan a los residentes de la ciudad central a migrar
a los suburbios, lo que contribuye con el deterioro de la calidad de vida y la situacion fiscal de las areas centrales, que
también contribuye con la emigracion. Aquellos que se mueven a los suburbios buscan formar comunidades
homogéneas por diversas razones. Hay una preferencia por vivir entre individuos de igual salario, educacion, raza y
grupo étnico. Esto permite una redistribucion de los ingresos y la formacion de comunidades homogéneas también esta
motivada por demandas de bienes publicos locales, como la educacion.

8 Algunos otros términos y sus autores pueden ser consultados en: http://parole.aporee.org/
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descripcion de algunos trabajos para plantear observaciones que considero relevantes

sobre el tema.

Uno de los primeros trabajos sobre suburbanizacion corresponde a Schnore (1957: 121-
127), que hace una distincién entre los términos suburbio® y satélite basandose en que
los primeros abastecen de trabajadores y consumidores a la ciudad, mientras que las
ciudades satélites ofrecen empleo y mercancias. Bajo esta distincion, éstas ciudades
tienden a ser mas viejas que los suburbios, con bajos niveles de renta, con poblaciones
mas jovenes de nivel de ingreso mas bajo que el promedio y con un crecimiento mas
lento, dado que el uso de suelo predominante es industrial y de actividades de
produccion. Por el contrario, los suburbios tienen rentas mas altas que el promedio,
poblacion mas vieja y con un nivel econdmico mas alto, asi como un crecimiento
superior, debido a que el uso de suelo predominante es el habitacional. En este sentido, la
primera caracteristica que resalta, es que las ciudades satélites, pueden tener un origen en
los asentamientos que han sido absorbidos por la mancha urbana y que mantienen o

consolidan su papel como centros de actividad econémica®.

Garreau (1991:6-7) introduce el término de Edge Cities®, que son centros de actividad

suburbana que cumplen con determinados criterios:

5 millones de pies cuadrados 0 mas, ocupados por espacios de oficinas.

600 000 pies cuadrados o mas de espacio, ocupado por comercio minorista.

1

2

3. Mas empleos que dormitorios.

4 Usos de suelo mixtos (empleo, tiendas y entretenimiento).
5)

Haber sido un sitio rural o de residencia no mas alla de la década de los sesenta.

® para Martin (1956:447), el término suburbio se refiere a la comunidad adyacente relativamente pequefia pero
fundamentalmente estructurada, dependiente de una ciudad central mas grande y con una alta proporcion de viajes al
trabajo que se dirigen hacia la ciudad central.
% para Greene (1980:30), tres aspectos de las decisiones de localizacién intrametropolitana de las empresas urbanas,
son claves para la formacién de un subcentro:

1. Lalocalizacién fuera del centro de la ciudad (suburbanizacion)

2. Atraccion de focos no centrales, especialmente para los nodos de transporte (accesibilidad suburbana).

3. Localizacion en cercana proximidad a empresas relacionadas (aglomeracion).

87 Cities porque contienen todas las funciones que una ciudad posee y Edge (frontera, orilla o periferia), porque son un

mundo de pioneros e inmigrantes provenientes de los lejanos y viejos centros de ciudad, que vinieron a poblar zonas en
donde antes no habia mas que pueblos o tierras de cultivo (Garreau, 1991:4)
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Es claro que dichos criterios, forman parte de una realidad que puede variar de ciudad en
ciudad sobre todo si pasamos al &ambito europeo o latinoamericano. Sin embargo, ciertas
caracteristicas son dominantes, como contener mas empleos que dormitorios, usos de
suelo mixtos, comercio minorista y oficinas. De acuerdo con Boventer (1975: 167-183),
existen ciertos factores que influyen en el desarrollo de los subcentros, como el tamafio
de la poblacion, sus ingresos y distribucion espacial; la accesibilidad y los sistemas de
transporte; las preferencias de los hogares con respecto a los costos de localizacion con
respecto al trabajo y bienes de consumo, asi como las ventajas que ofrecen las economias
de aglomeracion disponibles. Estos factores han dado lugar a supuestos que
tradicionalmente se han establecido para formular modelos de comportamiento en la
formacion de nuevos centros y que en particular, forman parte de la mayor parte de los

trabajos empiricos.

Por el contrario, para Garreau (1991:81) las edge cities 0 centros suburbanos, pueden ver
limitado su desarrollo por factores que denomina como insuperabilidad (obstaculos
fisicos); disponibilidad (econdmica o creacion de méas empleos); movilidad (movilidad
desde al interior); accesibilidad (movimiento desde el exterior), y; entorno (medio
ambiente agradable). Pensamos que algunos de estos factores podrian ser mas causa que
limitante para el desarrollo y asentamiento de un subcentro urbano, ya que forma parte de
un proceso evolutivo de ciudad. Bajo este enfoque Hartshorn y Muller (1989:377-385),
visualizan bajo cuatro etapas, el proceso de crecimiento y consolidacion de los subcentros

urbanos en las ciudades norteamericanas®:

1) Comunidad dormitorio (pre-1960)
2) Independencia (1960-1970)
3) Crecimiento catalitico (1970-1980)

88 E| estudio de Hartshorn y Muller (1989:377), se basa en datos de los sectores suburbanos de la ciudad de Atlanta. A
pesar de ser un caso puntual, los autores generanalizan esta clasificacion al resto de las ciudades norteamericanas,
basando sus supuestos en el trabajo de Erikson (1983) que introdujo un modelo de crecimiento basado en 3 etapas:

1) Salida/especializacion spillover/specialization (1920-1940)

2) Dispersion/diversificacion dispersal/diversification (1940-1960)

3) Llenado interior/multinucleos infilling/multinucleation (1960-1990)
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4) Incremento de altura/ alta tecnologia (1980 a 1990)

La primera etapa o comunidad dormitorio, se refiere a un periodo de descentralizacion
con altas migraciones de la ciudad central a la periferia. En esta etapa los residentes de
los nuevos suburbios continuaron por lo general, trabajando en la ciudad central y las
distancias de viaje al trabajo se incrementaron gracias a las vias de comunicacion y al uso
del automévil. El rango de oportunidades econdmicas en la periferia permanecio limitado

y el CBD mantenia su cuasi monopolio en cuanto al comercio minorista de alto orden.

La etapa de independencia, se caracterizd por el éxito espectacular de los centros
regionales de compra, con comercio minorista que sobrepasé su nula disposicion a
descentralizar tiendas departamentales y empezé a servir al mercado suburbano pujante.
Los desarrolladores de los centros comerciales empezaron a dar saltos de rana mas alla
de la frontera suburbana y estratégicamente localizaron sus asentamientos de paso, hacia
nuevos malls ubicados en sitios altamente accesibles, sobre nuevos corredores de vias
rapidas y cerca de los ultimos anillos metropolitanos. Los desarrolladores utilizaron estos
puntos de mercado como herramientas de expansion dirigidas a nuevas comunidades
residenciales y otras empresas comerciales. Los parques industriales y de oficinas fueron
atraidos a localizaciones a lo largo de nuevas vias rapidas y corredores de alta velocidad.
Los viajes masivos al trabajo de la ciudad central continuaron, sin embargo, al principio
de este periodo la participacion suburbana del empleo metropolitano llegé a acelerarse, y
un crecimiento autocontenido pudo acrecentar rapidamente las oportunidades econdémicas

en las afueras de la ciudad.

Durante el crecimiento catalitico, el proceso evolutivo llevé a la periferia econémica a
una etapa de maduracién. Hacia los setenta, los suburbios habian empujado hacia fuera de
las ciudades centrales la mayor parte del empleo y ésta pérdida ha permanecido
ampliamente desde entonces, expulsando una masa critica de actividad econdémica urbana
que se ha suburbanizado irreversiblemente. La expansién paralela de vivienda de alto
ingreso y la creciente tendencia migratoria de funciones de oficinas cada vez mas

especializadas hacia los centros de negocios suburbanos emergentes, que contaban
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ademés con vias rapidas de comunicacion, también marcaron los 70%°. En algunos casos

los nuevos centros de las afueras de la ciudad tomaron la forma de corredores de alta

velocidad, dominados por anillos lineales de estructuras de oficinas y hoteles™. Esta

etapa se caracterizd por presentar algunos tipos de agrupamientos:

Anillos de edificios de oficinas alrededor de grandes centros comerciales, creando
centros de mercado regionales.

Centros diversificados de oficinas, originados como un complejo parque de
oficinas expandido rapidamente.

Centros de usos mixto de gran escala, con comercio minorista, oficinas y hoteles,
usualmente dentro de un complejo “new town center” integrado, que ha sido
producto de un plan maestro disefiado para ello, por un solo desarrollador.

Los old town centers, que representan un injerto de nuevo crecimiento sobre un
suburban town preexistente, creando un nuevo polo de economia local.

Los centros suburbanos especiales (suburban speciality center), tipicamente
desarrollados alrededor de un nodo de uso de suelo especializado como un
aeropuerto, un centro médico, un complejo deportivo, un campus universitario o

instalaciones militares.

% para Garreau (1991:113-116), el rol del transporte en automévil privado, otorga el sentido de las Edge Cities
tomando varias formas:

a)
b)

c)

Uptowns (zonas residenciales), que son edge cities construidos sobre los asentamientos pre-automavil.
Boomers, que se localizan usualmente en las intersecciones de las autopistas y casi siempre alrededor de un
centro comercial. Tiene subcategorias: franjas, nodos y pig in the python que es una combinacién de franjas y
nodos.

Greenfields que ocurren en la interseccion de algunos cientos de acres de granjas, como producto del ego
monumental de un desarrollador.

7 para Erickson y Gentry (1985:22), las etapas de desarrollo de un corredor suburbano se describen como:

a)
b)

c)

d)

El desarrollo inicial, caracterizado por usos de suelo residenciales con algunas industrias y venta al mayoreo
durante los 50.

En la segunda etapa ocurrida durante el principio y mitad de los sesenta, cuando las actividades industriales
fueron adheridas a lo largo de los caminos y las empresas comerciales se expandieron a partir de las arterias
principales hacia los grupos cercanos a los intercambios carreteros.

La tercera etapa entre los sesenta y principios de los setenta, caracterizado por el rapido crecimiento de los
valores de suelo y construccion, mediante la inversion en actividades del sector servicios y vivienda
multifamiliar en renta.

Durante la cuarta etapa los puntos mas accesibles a lo largo del corredor experimentaron una transicion de
funciones de servicio y de comercio al mayoreo a menudeo, mientras que los lugares menos accesibles como
aquellos a lo largo de las arterias viejas experimentaron la tendencia opuesta.
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Durante la ultima etapa de incremento de altura y alta tecnologia, se registra un proceso
de diferenciacion de los centros de negocios, que llegan a ser ampliamente reconocidos
por los prestigiosos edificios de gran altura. La tendencia hacia el futuro es que los
centros suburbanos podrian colectivamente igualar e incluso, sobrepasar al CBD en
cuanto a actividades de oficina, asi como lo han hecho con las ventas minoristas. Por otra
parte, la expansién de las actividades de investigacion y desarrollo relacionadas a la
nueva era de la informacidn post industrial, se relacionan con los centros suburbanos, ya
que éstos funcionan como soporte del sistema. Finalmente, la expansion de vivienda de
altos ingresos, clubes de campo y clubes atléticos en cercana proximidad a estos nuevos

centros de negocios, complementan el proceso de crecimiento corporativo.

Si bien, el fendmeno de la suburbanizacion propone un modelo de dependencia con
respecto a las funciones centrales de la ciudad, es importante retomar el fendmeno de
independencia propuesto por Hartshorn y Muller, que ha sido analizado en algunos
trabajos que sugieren que los nucleos suburbanos méas que funcionar como ndcleos
independientes entre si, son mutuamente dependientes, con lo que se conforma un mundo
aparte dentro del ambito de la periferia (Fujii y Hatshorn, 1995:680-707; Schwanen et. al,
2002:17-18 'y 2003:4™).

ii. Ciudades latinoamericanas

Se han postulado varias formas de pensar sobre el proceso de urbanizacién de América
Latina (AL) que en algunos casos, han sido opuestas y después modificadas con el correr
de los afios. Desde mediados de la década de los 50 hasta el inicio de los 60, algunos
estudiosos trataron de explorarlo con base en temas como: la teoria de la polarizacion, la
teoria de la dependencia, la teoria centro-periferia y la teoria sobre ciudades primadas. A
partir de mediados de los 60 hasta los ochenta, se hicieron trabajos utilizando los
enfoques de la cultura de la pobreza, de la marginalidad urbana, del analisis marxista o de
la dialéctica de la urbanizacién (Paviani, 1985:74). Los estudios mas recientes abordan el

proceso de crecimiento urbano desde el punto de vista economico-globalizador (Mattos,

™ En los trabajos de Schwanen, se ha estudiado particularmente el “cross commuting”, que se refiere a viajes con
origen y destino en un suburbio, lo cual excluye la relacion centro-periferia en términos de movilidad.
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2002:2; Aguilar, 2002:121-122). En sintesis, es dificil identificar un proceso encadenado
o0 de causa-efecto en los estudios sobre la urbanizacion en AL, si bien, lo méas notable es
la diversidad de enfoques para describir su comportamiento’ y la utilizacién de variadas

escalas de analisis’.

a) La urbanizacion en América Latina

En general es la falta de recursos, la gran condicionante que hace diferente para algunos
autores y desfasado para otros, al proceso de urbanizacion de los paises subdesarrollados
con respecto a los paises desarrollados. Este factor se ve traducido en &mbitos que van
desde la productividad econdmica, la organizacion social y la politica, hasta la forma y
estructura fisica de las ciudades.

Cuadro 4. Evoluciéon de la Poblacién urbana en Latinoamérica
(Participacién porcentual)

Pais 1940 1960 1980 1995
Argentina - 74 83 88
Bolivia - 39 45 61
Brasil 31 45 66 48
Chile 52 68 81 84
Colombia 29 48 64 73
Cuba 46 55 68 76
Ecuador - 34 47 58
México 35 51 66 75
Perli 35 46 65 72
Venezuela 31 67 83 93
América Latina 33 50 65 94

Fuente: Gilbert, Alan (1997), La Ciudad Latinoamericana, Coleccion Arquitectura y Urbanismo, Siglo XXI
Editores, México, p. 44.

Como puede observarse en el cuadro 4, la urbanizacion en AL fue un proceso iniciado en

la década de los 40, en donde el crecimiento acelerado de poblacion no fue acompafado

"2 En el estudio del proceso de urbanizacion y metropolizacién en América Latina, los cientificos sociales han separado
lo urbano de lo rural estableciendo un concepto dicotémico, sentando una base de teorias que relacionan a lo rural con
la pobreza, el atraso y la miseria, como a lo urbano con la industrializacién y una alto producto geografico bruto. Otros
separan a la urbanizacion del desarrollo econémico social que como un todo lleva la sociedad; otros mas identifican lo
urbano como un mero proceso de aglomeracion humana en determinada area espacial y, también estan los que
relacionan el concepto de urbanizacion con un determinado ndmero de habitantes concentrados en una aglomeracion
(Garcia et al., 1987)

" Sobre el proceso de urbanizacién abundan los estudios que utilizan datos de niimero de poblacién por localidad y
analizan, el cambio y concentracion de la poblacion en determinados puntos. Sin embargo, los estudios sobre la
evolucion, crecimiento y modificacion de la forma fisica de la ciudad, son escasos.
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de una industrializacion adecuado’™. Este fenémeno dio lugar a grandes oleadas de
migracion campo-ciudad que, mas que un mecanismo de atraccion hacia las zonas
urbanas, fue una consecuencia de la falta de oportunidades en el campo. Castells
(1997:78) apunta que para ello fueron determinantes, ademas del alto crecimiento de
poblacion, la disminucion de las tasas de mortalidad y la permanencia de las formas
improductivas de tenencia de la tierra. En efecto, AL se relaciona con condiciones en
donde en donde la productividad rural es por lo comin, baja; la industria fabril esta
desarrolla solo en parte; los niveles de educacion, calificacion, salud y seguro social son
todavia inadecuados, y el ingreso y la propiedad estan altamente concentrados (Urquidi,
1975:401-402), todo ello contrastado ademas, por una tendencia a la “universalizacion”
de la cultura urbana, crecientes expectativas de acceso a la ocupacion, el ingreso, el
estatus, el consumo de bienes y servicios, ademas de un alto grado de intervencionismo
estatal (Hardoy; 1972:16). En suma, un escenario sin recursos adecuados ni suficientes,

contrastado con grandes necesidades y expectativas.

En el plano econdmico, un factor decisivo que influye en el funcionamiento y
conformacién de las ciudades es el de la estructura ocupacional, que en América Latina
ha quedado lejos de una consolidacién en el sector industrial, y en donde la poblacién
agricola ha pasado al sector terciario, caracterizado por la informalidad. Roberts retoma
dos términos econdmicos acufiados por McGee (1971, citado en Roberts, 1980:167-168)
para explicar la dindmica de insercién en al mercado urbano de los campesinos que llegan

a la ciudad: la economia de empresa y la de bazar™. Para Roberts, las poblaciones que

™ En AL el proceso urbano toma lugar no como consecuencia de un desarrollo auténomo y autosostenido y de una
industrializacion integrada, sino como resultado y parte de un modelo de crecimiento dependiente, basado en la
produccién primario-exportadora, primera, en la que luego se injerta el tipo de industrializacién sustitutiva de
importaciones (Hardoy, 1972:15). Para Castells (1997:55), los tipos de dominacién historicamente dados en AL pueden
resumirse como:

1) Dominacién colonial, en que los objetivos basicos son la administracion directa de la explotacién intensiva de
los recursos y la afirmacion de la soberania politica;

2) Dominacion capitalista-comercial, a través de los términos del intercambio obteniendo materias primas a bajo
precio y tratando de abrir nuevos mercados para productos manufacturados a precios méas altos de su valor;

3) Dominacion imperialista industrial y financiera, mediante las inversiones especulativas y la creacion de
industrias locales con vistas a controlar el movimiento de sustitucion de importaciones con arreglo a una
estrategia de busqueda de beneficios por parte de los frusts internacionales en el conjunto del mercado
mundial.

™ La economia de bazar esta constituida por un gran nimero de pequefias empresas que compiten fuertemente entre
ellas, que se apoyan en el uso intensivo de la mano de obra, frecuentemente extraida de la familia y que tratan de
minimizar sus riesgos mas que buscar la maximizacion de sus utilidades. La economia de bazar se ubica en los
servicios comerciales y personales —el sector terciario de la economia. Esta economia hace un uso intensivo de la mano
de obra en vez de elevar la productividad. En cambio, la economia de empresa se basa en la racionalizacion de la
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buscan oportunidades de empleo en las ciudades, utilizan formas de organizacion
econdémica basada en la familia, similares a las que prevalecen en el campo y que les
permiten, absorber mano de obra abundante y de baja calificacion. Sin embargo, a
medida que la urbanizacion avanza y que el tamafio de las ciudades crece, la base
independiente de la economia de bazar se ird deteriorando, dado que habra una mayor
proporcién de consumo, incluso de las clases mas pobres, que pasara a depender del
mercado del sector moderno de la economia (Roberts, 1980:171). Bajo estas condiciones,
en AL la industria artesanal y muchos otros servicios son auxiliares del sector de la
economia en gran escala y producen aquellas mercancias para las cuales el mercado es
tan reducido y presenta tantos riesgos que las empresas no estan interesadas en entrar en
él. En consecuencia, al sector de la pequefia empresa’® se le dejan las actividades de baja
rentabilidad que no permiten la acumulacion de capital, lo cual reduce las probabilidades
de que tales empresas lleguen a desarrollarse, y llegar a ser de gran escala’’. Castells
coincide con Roberts en que el sistema econdmico interno sea “inarticulado”, es decir,
que no responda a las necesidades de la demanda laboral en el campo. Sin embargo, tanto
para Roberts, este panorama es el resultado de una trama econdmica coherente si se
examina el conjunto de la estructura social, en donde un tipo de economia complementa a
la otra y le sirve de apoyo. La coexistencia y vinculos entre los sectores de gran y
pequefia escala es una de las caracteristicas evidentes que presentan las ciudades del
mundo subdesarrollado y dichos autores, consideran que no es conveniente pensar que
este sistema sea transitorio, dado que probablemente pueda seguir subsistiendo bajo el

hecho de que la organizacion social influye en el modo de articulacion econémica.

produccion y en la acumulacién de capital para poder seguir invirtiéndolo y lograr la expansion. La expansion de la
economia de empresa va desplazando gradualmente a la de bazar, al proporcionar un producto o servicio mas barato y
conveniente.

® De acuerdo con Roberts, el sector de pequefia escala consta de talleres, negocios de reparacién, pequefios
comerciantes y artesanos. En fin, todas las actividades que no se llevan a cabo dentro de fabricas ni mediante aquellos
servicios que estan vinculados con la produccion en gran escala, como los servicios financieros y profesionales, los
establecimientos de ventas al mayoreo y de gran volumen de ventas al menudeo, o las empresas de transportes y
construccion que poseen cantidades sustanciales de equipo de capital (Roberts, 1980:174)

" LLa importancia en la economia del sector en pequefia escala depende de la amplitud del mercado compuesto por los
grupos de ingresos medianos y altos. Cuando el tamafio de estos mercados hace redituable la inversion en gran escala
en el sector de las manufacturas, el comercio y otros servicios, el sector de pequefia escala se ve desplazado por
supermercados, grandes talleres de reparacion, etc., que desplazan a los negocios pequefios (Roberts, 1980:179).
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En el plano de la urbanizacion, es notable que el proceso en AL se haya caracterizado

también por el desequilibrio causado entre otras cosas por:

La concentracion de poblacion en grandes ciudades, sin integracion en una red
urbana;

La inexistencia de un continuum en la jerarquia urbana;

La distancia social y cultural entre las aglomeraciones urbanas y las regiones
rurales;

La yuxtaposicion ecologica de dos ciudades, la indigena y la occidental en

aquellas aglomeraciones heredadas el colonialismo (Castells, 1997:53)

Para Castells, la urbanizacion en AL no es un reflejo de un proceso de “modernizacion”
sino la expresion, a nivel de las relaciones socio-espaciales, de la agudizacion de las
contradicciones sociales propias de un modo de desarrollo. Bajo este contexto, la
divergencia que caracteriza al sistema econémico y social de AL, se reproduce en la
organizacion de sus sistemas de ciudades y en la estructura interna de las &reas urbanas

como veremos a continuacion.
b) Suburbanizacién y crecimiento urbano

Bajo la perspectiva de Hardoy, las oportunidades de empleo, servicios y poblacién se han
concentrado tradicionalmente en un reducido nimero de centros en América Latina. En el
plano urbano, las ciudades se caracterizan por la expansion sin control, sin direcciény en
forma irregular, combinando densidades excesivas con la falta de verdaderos centros de
estructura e identidad. Al interior, las subdivisiones del suelo a lo largo de toda el area

urbana y la localizacién de usos mezclados y antagénicos’®, asi como nuevas industrias

™ Todas las ciudades de América Latina tienen varios lotes subdivididos con construcciones por cada lote edificado.
Un hecho importante para que se produjera esta situacion ha sido la especulacidn de tierras durante los dltimos afios,
por ser ésta una de las inversiones mas seguras y provechosas existentes en varios paises latinoamericanos afectados
por la inflacién. Las inversiones en bienes muebles e inmuebles siguen siendo en AL una forma preferida de
canalizacion del ahorro a la que contribuyen todos los grupos sociales con algin poder adquisitivo. Asi, La propiedad
urbana es objeto de especulacion desenfrenada y de acaparamiento sin intencion de edificar en ella o de darle destino
productivo, también lo es de utilizacion prematura e inadecuada, lo que acarrea la desorganizacién y derroche del
espacio urbano y el encarecimiento de los servicios, impidiendo la industrializacién masiva de la construccion (Hardoy,
1972:56; Corona, 1974:59).
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en la periferia, se han combinado con la precariedad en los servicios publicos (agua,
drenaje, electricidad y pavimentos), deficiencias en transporte, vivienda y servicios
comunitarios, que se acompafian de una concepcion gubernamental poco clara en materia
urbana’ (Hardoy, 1972:49). Para Corona (1974:59), la urbanizacién latinoamericana, no
modifica ni destruye las fuerzas y estructuras del atraso: se integra en ellas, las respeta y
las refuerza mientras que la politica dirigida a corregir estos males se limita a regular,
reajustar y atenuar sus consecuencias de mayor impacto. Asi, la falta de coordinacion de
los planes, programas, proyectos y normas, desemboca en la irracionalidad, no viabilidad,

encarecimiento e ineficacia de las soluciones intentadas.

Dentro de la expansion de las ciudades, el proceso de metropolizacién es una
manifestacion clara del paso de una economia agricola a otra de caracter urbano, asi
como la expresion de la interdependencia creciente entre los centros urbanos y sus zonas
periféricas (Unikel 1976:116). En efecto, el fendmeno de urbanizacion creciente, que
también dio inicio en Mexico a partir de 1940, dio paso al de metropolizacion,
manifestado en la expansion y suburbanizacion de sus grandes conglomerados urbanos.
De acuerdo con Unikel, el area urbana y la zona metropolitana son dos manifestaciones
territoriales que resultan, por un lado, de la concentracién y expansion del dominio
socioeconémico y politico que ejerce el nucleo urbano central hacia su periferia contigua
y, por otro lado, de la falta de capacidad o de posibilidades de esta Ultima para
abastecerse de los bienes y servicios necesarios para mantener un determinado nivel de
desarrollo. Debido a esta dependencia, la metrépoli esta en posibilidad de ejercer control
social, econdmico y politico sobre las actividades de la periferia. En sintesis, las etapas de
metropolitanismo, se caracterizan por el desplazamiento progresivo, primero de la
poblacion (generalmente la de altos ingresos) y luego de fuentes de empleo del centro
hacia la periferia. Sin embargo en la ciudad latinoamericana, este fendmeno se determina

no sélo por el desplazamiento de la poblacion de estratos altos hacia la periferia, en

™ para Corona (1974:62), la accién del Estado en AL estd limitada por el resultado de la interrelacién de varios
factores: la naturaleza y comportamiento propios del Estado; el bajo nivel de desarrollo socioeconémico; el derroche o
la subutilizacion de los recursos; la capacidad disponible; el peso del dilema inversion social contra inversion
productiva; el bajo ingreso de los consumidores, usuarios y contribuyentes; los criterios defectuosos o a veces
inexistentes en cuanto al diagndstico y formulacion de politicas referentes a la estructuracion regional, el urbanismo y
la vivienda.
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donde también toma lugar el asentamiento de poblacién de bajos ingresos nativa o
migrante, que ante la falta de vivienda propia o en renta, se ve obligada a segregarse en
las zonas mas baratas, sin dotacion de servicios o escasa y deficiente®®. En este proceso,
el Estado también contribuye estimulando el traslado de los pobres hacia la periferia (o
las zonas con menos ventajas) y concentrando en el centro de las metropolis, aquellas
actividades que permiten sacarle el mejor partido al capital financiero y tecnolégico
(Paviani, 1985:88).

La expansion de las metropolis se lleva a cabo bajo la accion del Estado, las empresas
inmobiliarias, los compradores y los usuarios de inmuebles. Estos actores pueden
dividirse en publicos (el Estado) y privados (inmobiliarias 0 empresarios e usuarios 0
compradores que son los habitantes). Los actores privados se caracterizan por la
busqueda de utilidades al menor riesgo posible, con el consecuente predominio de
inversiones especulativas sobre las productivas y poco o0 ningln sentido de
responsabilidad social (Corona, 1974:61-62). A pesar de que en algunos casos la
asociacion de las empresas privadas y del gobierno en el proceso de periferizacion es
definitiva, la accién del habitante urbano latinoamericano casi siempre se reviste de

pasividad debido a su pobreza (Paviani, 1985:85).

Para Gilbert (1997:48), la fisonomia de los suburbios de estratos altos ha optado por la
internacionalizacion desde los afios 40. En la actualidad, practicamente todas las zonas
residenciales de la élite parecen suburbios estadounidenses y hasta el estilo de vida
presenta mayor similitud con este pais, dependiente del automévil y rodeado de
supermercados y centros comerciales. Por otra parte, el fendbmeno de los asentamientos

irregulares®, en donde vive la mayor parte de la poblacién pobre y se encuentran

8 En Latinoamérica ricos y pobres viven en diferentes zonas de la ciudad. Los ricos eligen las mejores ubicaciones y
los pobres han ocupado las tierras sobrantes en las zonas menos favorecidas, en zonas centrales o en la periferia
(Friedmann, 1975:344). Si bien este patron ha sido similar en las diversas ciudades, ha habido algunas particularidades.
Mientras que en algunas se autorizd la invasion de tierras, en otras, los asentamientos irregulares han encontrado fuerte
oposicion; en algunas mas se han asignado terrenos de manera gratuita y en otras, éstos fueron vendidos por
fraccionadores privados, a un precio equivalente al de terrenos sin servicios en la partes mas prosperas (Gilbert,
1997:108).

8L El origen de la divisién entre el mercado “formal” y el “informal” tiene relacién directa con la incapacidad del
mercado inmobiliario, que como supuesto inicial se rige por las normas, las leyes y planes urbanos, y de las politicas
habitacionales del Estado para ofrecer suelo “legal” a bajo costo a la poblacién pobre de las ciudades. Ante la
imposibilidad de obtener suelo y una vivienda formal accesible, los sectores populares tienen acceso al mercado de
suelo irregular y de formas variadas que no pasan por la legislacién urbana existente. Por otra parte, el mismo concepto
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diseminados tanto en la periferia como en el centro de las ciudades latinoamericanas,
corresponde a un proceso complejo en donde intervienen multiples causas y cuyo proceso
de consolidacion forma parte de la realidad cotidiana de nuestras ciudades. Entre las
raices que originaron los asentamientos irregulares, se encuentra la distribucion desigual
de la tierra urbana que se manifiesta mediante invasiones y creacion de favelas en Brasil,
ciudades perdidas en México, barriadas en Perq, callampas en Chile y ranchos en
Venezuela. De igual forma, contribuye con el fendmeno la incapacidad del Estado para
hacer frente a la demanda creciente de vivienda y la falta de un mercado dedicado a las
familias de bajos ingresos, en el que las asignaciones se determinen en atencién a las
necesidades y a las posibilidades de pago. En vez de ello, existe un gran nimero de

mercados fragmentados y localizados.

El establecimiento original de los asentamientos ilegales se basa en relaciones sociales
previas entre los invasores; y el asentamiento subsiguiente depende también de que se
tengan ciertas relaciones con los moradores que ya estan se encuentran alli. En este
sentido, Roberts retoma los tipos de asentamientos de bajos ingresos propuestos por
Leeds (1971, citado en Roberts, 1980:226-230),

a) Las vecindades de la parte central de la ciudad, que con frecuencia se han
formado a partir de la subdivision de lo que antes fueran residencias de la élite.

b) La vivienda periférica, localizada a 1 o 2 horas del lugar de trabajo. A este tipo de
vivienda pertenece la de tipo subsidiado por el gobierno como vivienda popular.
Dentro de la vivienda periférica también se ubica la que proviene de subdivisién
de tierra que hace el gobierno o fraccionadores privados para la construccion de

casas de propiedad particular.

C) Los asentamientos irregulares en donde la tierra es ocupada de manera ilegal y las

viviendas son auto construidas, ain cuando mas tarde pueden ser vendidas o

de “informalidad” tiene una acepcion mucho mas amplia que refiere no solo a la existencia de actividades ilegales o
clandestinas en las transacciones del mercado, sino al incumplimiento de formalidades establecidas en las normas
urbanisticas y legales (Cruz, 2006:270).
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alquiladas. Este tipo de asentamiento puede localizarse en cualquier punto del
paisaje urbano donde haya espacio vacio que por alguna razén no tenga gran

demanda.

La vivienda de autoconstruccion, es una forma de habitat que no es exclusivo de los
asentamientos irregulares, sin embargo en estas zonas en donde la mayor parte de este
tipo de construccidn se asienta. Como se observa en el cuadro 5, en algunas ciudades de
AL el porcentaje de este tipo de vivienda ha ido en aumento, a excepcion del caso de
Bogot4, sin embargo, es notable el 60% que en 1990 se registraba en la Ciudad de

México (ver cuadro 5).

Cuadro 5. Crecimiento de las viviendas de autoconstruccion en algunas ciudades
latinoamericanas

Poblacion en
Ciudad Afio Poblacion total (en | asentamientos Porcentaje
miles) paracaidistas (en
miles)
Ciudad de México |1952 2372 330 14
1966 3287 1500 46
1970 7314 3438 47
1976 11312 5656 50
1990 15783 9470 60
Lima 1956 1397 112 8
1961 1846 347 17
1972 3303 805 24
1981 4608 1455 31
1989 6234 2338 38
Caracas 1961 1330 280 21
1964 1590 556 35
1971 2200 867 39
1985 2742 1683 61
1991 2966 1238 42
Bogoté 1955 917 367 40
1965 1782 766 43
1975 3069 921 30
1985 4123 1278 31
1991 4824 1254 26

Fuente: Gilbert, Alan (1997), La Ciudad Latinoamericana, Coleccion Arquitectura y Urbanismo, Siglo XXI Editores,
Meéxico, P. 104.

Para Gilbert (1997:106), la expansion de la vivienda de autoconstruccion en América

Latina solo puede explicarse cabalmente si se incluyen tres factores: el desarrollo del
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transporte masivo®, un cambio de actitud del gobierno frente a los métodos informales
de ocupacion de la tierra®, y la creciente capacidad de los gobiernos para proporcionar
servicios e infraestructura®. En efecto, el crecimiento del transporte masivo, que en
muchos de los casos carece de planeacion adecuada y se ajusta a las necesidades de la
demanda, asi como la actitud permisiva por parte del Estado, ante la incapacidad y falta
de recursos adecuados para hacer frente al abasto de equipamientos, servicios y vivienda
requeridos, han contribuido no sélo a la expansion de vivienda de autoconstruccion, sino
que también han reforzado la expansion descontrolada, carente de direccién que

caracteriza a nuestras ciudades.

No obstante lo anterior, si bien el origen de los asentamientos pobres fue en mayor
medida por la necesidad de vivienda de la poblacion migrante, en la actualidad estas
zonas dan alojamiento a diversas categorias de la clase trabajadora: obreros industriales,
trabajadores formalmente empleados en empresas privadas del sector terciario y en el
sector publico, trabajadores de la construccion, vendedores ambulantes, etc. Por ahora, la
vivienda popular ya no es una expresion de la marginalidad social, sino una solucion de
habitat para la mayor parte de la clase trabajadora, tanto para la empleada en el sector
formal e informal de la economia (Duhau, 1993:21). En este sentido, Schteingart
(2006:257) cita que en la actualidad, las ciudades latinoamericanas no incluyen un mar de

extrema pobreza con ciertos bolsones de riqueza, como se sugeria en muchas

8 Byenos Aires, ciudad pionera en el transporte masivo en Latinoamérica, fue la primera en experimentar un notable
desarrollo suburbano. La reduccion en las tarifas permiti6 a los trabajadores unirse a la clase media en la movilizacion
hacia los suburbios, y la vivienda de autoconstruccion se volvié comun. En Sao Paulo, el crecimiento de los suburbios
esperaba la llegada del Autobus. Las lineas de autobuses permitieron vincular las zonas residenciales mas distantes con
el ligar de trabajo. Esto desemboc6 en una intensa especulacion de la tierra, a medida que se fraccionaban los terrenos
desocupados para venderlos a las oleadas de trabajadores que llegaron al inicio de la expansién industrial (Gilbert,
1997:106).

8 En algunas ciudades los gobiernos permitieron a las familias pobres invadir terrenos de propiedad federal. En Lima,
Rio de Janeiro, San Salvador, Caracas, Guayaquil y Barranquilla se ocuparon “ilegalmente” vastas extensiones de
terrenos publicos con la aprobacion tacita de las autoridades. Los propietarios, no tenian problemas para subdividir sus
tierras, pese a la falta de servicios y la carencia de permisos de construccién. Obviamente, que hubo momentos que los
gobiernos intentaron cortar de tajo los suburbios con viviendas de autoconstruccion, pero no era frecuente, ya que este
tipo de vivienda representaba un medio para que los pobres obtuvieran alojamiento con muy poco costo para el Estado.
En general se permitia la invasién de terrenos en la periferia mas no la ocupacion de aquellos reservados para algin
proyecto especial apoyado por el alcalde o el gobernador. En ocasiones podian ocuparse incluso terrenos de propiedad
privada, en especial los que pertenecian a extranjeros o0 a miembros de la oposicién. Todo dependia de las relaciones
entre el lider y las autoridades (Gilbert, 1997:107-109).

8 El gobierno le resultd politicamente conveniente ignorar las regulaciones en uso de la tierra, y por ello no sélo toler6
la vivienda de autoconstruccién, sino que favorecié su desarrollo con la introduccion gradual de servicios e
infraestructura. De esta manera el agua corriente, los postes de luz, escuelas y clinicas fueron llegando en forma gradual
a los suburbios de viviendas de autoconstruccion (Gilbert, 1997:107).
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generalizaciones realizadas por investigadores de los paises del Norte. Si bien es cierto
que existe una alta proporcién de gente pobre que vive en las areas periféricas, donde
predominan los asentamientos irregulares, también se da una gradacion de situaciones
dentro de la pobreza y entre los grupos de clase media, que han ido apareciendo con la

industrializacion y la modernizacion de las economias locales.

En sintesis, el proceso de configuracion y crecimiento de las ciudades latinoamericanas,

es el producto de varios sucesos:

a) La herencia colonial, que deja patrones heredados de conformacion urbana centro-
periferia que se ven manifestados en la traza urbana, la disposicion de usos de
suelo centralizados por importancia, patrones de asentamiento segregados

(espafioles e indios).

b) Crecimiento fisico y maduracion de las ciudades, en donde toma lugar la
expansion de la mancha urbana y la pérdida de centralidad de las zonas antiguas
con la correspondiente relocalizacion de usos industriales y de poblacion de

segmentos altos y bajos en la periferia.

C) Un proceso de crecimiento de poblacion sin industrializacién, con altas tasas de
migracion campo-ciudad que contribuyen con la expansion de las ciudades en
donde amplios sectores de poblacion pobre, llega a asentarse en terrenos

irregulares diseminados tanto en zonas centrales como en periféricas.

Este contexto ha producido grandes mosaicos con diversidad de asentamientos, en donde
los patrones centro-periferia son ahora, poco claros, y en donde la localizacion, la
segregacion socioespacial, el proceso historico de construccion, consolidacién, declive y
regeneracion de las diversas zonas de la ciudad, la accion del Estado y del sector privado
y los habitantes se conjugan para dar paso a lo que conocemos hoy, como la ciudad

latinoamericana.
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Una vez planteados los antecedentes y causas que han derivado en las caracteristicas
actuales del paisaje urbano latinoamericano, resta comentar que la débil concentracion de
subcentros en las regiones metropolitanas, es uno de los motivos que ha complicado la
planeacion y organizacion de la estructura urbana (Violich, 1987:30). Sin bien, la
creacion de subcentros ha sido en parte, resultado de iniciativas del sector privado para
concentrar actividades comerciales y de servicios, asi como de intentos de planeacion
urbana por parte del Estado, pareceria que el éxito de unos y otros ha tomado caminos
diferentes. En efecto, algunos de los subcentros de tipo privado, han logrado apuntalarse
debido a que su localizacién por lo regular, se basa en la existencia de un mercado que lo
sustenta de antemano. Por el contrario, las iniciativas de planeacion estatales, se basan en
la consolidacion de subcentros basados en la aglomeracion ya existente, 0 en nuevos
subcentros que por falta de estrategias y politicas adecuadas de caracter econémico y
financiero, no han obtenido el impacto esperado®. Algunos de los factores que han

contribuido con el dificil camino de fortalecimiento de los subcentros urbanos en AL, han

sido:

1. El uso del automovil, que en esta region se ha dado hasta mediados de los 60 y
que en las ciudades norteamericanas ha sido uno de los factores de refuerzo para
la descentralizacion de actividades y poblacion;

2. La elaboracion de planes de desarrollo en AL ha sido relativamente reciente, dado

que a partir de la década de los 60 se inici6 en paises como el Salvador, México,
Venezuela, Colombia, Chile y Brasil. Los asentamientos que han contado con este
tipo de iniciativas han sido por lo general, las grandes metropolis, mientras que en
las pequefias no se ha logrado el avance esperado y constante como para llevar a

cabo una planeacion eficaz®®. En el ambito de la gestion, tanto las entidades

% Este punto sera ampliado en el capitulo sobre los antecedentes del AMCM.

8 Aungue los programas de desarrollo urbano se deben elaborar por ley, los esfuerzos en este dmbito han sido
relegados cada vez mas, a las fuerzas del mercado inmobiliario (Garza, 1999:301). Por otra parte, el Programa Nacional
de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio calculaba en 2001, que la mayoria de las zonas metropolitanas y las
ciudades de mas de 50,000 habitantes, contaban con planes de desarrollos urbanos actualizados y vigentes. En efecto,
de 347 asentamientos mayores a 15 000 habitantes, 113 ciudades mayores a 50,000 habitantes (32.5 %), contarian con
instrumentos de planeacién urbana, dejando a 234 ciudades menores (67.4%), sin este tipo de programas (SEDESOL,
2001:38-41).
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locales como las comisiones de planeacion metropolitana, han tenido poca
incidencia en el control del proceso de crecimiento y estructuracion de las

ciudades.

3. El reforzamiento tradicional de la aglomeracion de actividades en los centros
historicos y a lo largo de corredores de transporte, con el uso de altas densidades

de vivienda, negocios, tiendas y entretenimiento.

4, La periferia urbana, con falta de infraestructura, servicios y dominada por un area

de mercado de bajos ingresos.

Bajo este contexto, la carencia de subcentros dindmicos que puedan ofrecer fuentes
diversificadas de empleo y actividades culturales ha propiciado que el uso de suelo
metropolitano haya llegado a ser incrementalmente segregado en distritos masivos y
unifuncionales, ya sea de empleo o residencias (Violich, 1987:30). Sin embargo, algunos
autores consideran que ahora mas que nunca, y gracias al proceso de metropolizacion
acelerada y globalizacion mundial, la figura del subcentro urbano se refuerza en las
ciudades, con el avance de los medios de transporte y comunicacién, asi como la difusion

de informacion, dirigidos hacia la sociedad de consumo.

7. Policentralidad: enfoques y estudio de casos

Uno de los primeros autores en mencionar el desarrollo de constelaciones urbanas
policéntricas fue Geddes (1915/1968), que acufié el término de conurbacién, refiriéndose
en primer lugar, a las grandes areas urbanas que crecen fuera de una ciudad o metrépolis,
y en segundo lugar a regiones urbanas que se levantan a partir de mas de un nodo urbano
en forma de masas urbanas polinucleadas. En los Estados Unidos, la ciudad policéntrica
fue concebida antes de la Segunda Guerra Mundial por Mckenzie (1933:244-305), quien
observo la transicion de ciudades como Chicago a zonas policéntricas dado que este tipo
de ciudades modernas, obtenian su unidad mediante la diferenciacién territorial de las

funciones especializadas mas que a traves de la participacion masiva de las actividades

64



localizadas centralmente. Por otra parte Friedmann y Miller (1965:312-319) introducen el
concepto de “urban field” en el que plantean la idea de que los campos urbanos se
organizan alrededor de un solo centro urbano, pero al mismo tiempo visualizan fases
futuras en las que el desarrollo de una region urbana, podrian ser mas difusas que
concentradas, con la descentralizacion de las actividades econdmicas que seguirian a la
suburbanizacion de la poblacion®. La tendencia a la policentralidad de las ciudades,
también ha sido relacionada con los procesos de crecimiento y consolidacién urbana, mas
como una tendencia y consecuencia de tal fendmeno, que como una causa del mismo.
Términos como ciudades o regiones policéntricas, no monocentradas, multicéntricas® o
multicentradas, pluricéntricas, multinucleadas o galacticas, polinucleadas, multinodales,
etc. que ademas, se relacionan en ocasiones con términos referidos a los subcentros
urbanos, son relacionados todos al mismo fenémeno: la policentralidad. En la actualidad,
algunos de los temas abordados en los enfoques analiticos desarrollados sobre el tema
también han sido tratados como parte del proceso de globalizacion de la economia
mundial, el crecimiento y consolidacion de las zonas urbanas (que ya ha sido estudiados
en el tema de la suburbanizacion) y el tamafio éptimo de ciudad (relevante para los
trabajos de movilidad y transporte urbano). Si bien estos enfoques dan cuenta del
fendmeno de la policentralidad, para los propdsitos especificos de este trabajo se dara
mayor énfasis a aquellos que se refieren a la expansion fisica o crecimiento de las zonas
urbanas y los de tamafio 6ptimo, que sirven como justificacion de muchas investigaciones
en donde el desplazamiento de la poblacion se relaciona con un uso eficiente del espacio
intraurbano y la movilidad representa una variable que explica un patron policéntrico. En
este sentido, iniciamos con un andlisis de los temas de redes y sociedad global,
crecimiento urbano y tamafio Optimo de ciudad, que seran abordados como predambulo
para el andlisis de los trabajos que especificamente han tratado de explicar la

policentralidad de zonas urbanas tanto al nivel regional como urbano. Dichos trabajos se

8 El modelo centralizado se predijo sobre la base de la necesidad de acceso a un solo centro de actividades
concentradas, que produjo un pico pronunciado de valor de suelo en este punto. Con este supuesto, las decisiones de
localizacién residencial toman ventaja de los precios mas bajos en la periferia metropolitana y la poblacion decide
localizarse en estas zonas para vivir en lotificaciones mas grandes. Con el modelo policéntrico, en cambio, no habra un
solo cono de precio de suelo, sino un conjunto de puntos con su propio cono separado, extendiéndose hacia fuera hasta
interceptar con aquellos de otros centros (Champion, 2001:666).

8 Una aclaracién que retoma Sasaki (1990:369) sobre los enfoques utilizados cuando se relaja el asunto de la
monocentralidad, parte de la delimitacion de dos modelos: el multicéntrico y el no monocéntrico. El primero se refiere
a la localizacion preestablecida de multiples centros, mientras que en el segundo la localizacién de actividades
industriales es determinada por una configuracion de equilibrio.
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clasifican a partir del enfoque (modelos tedricos o empiricos), variables utilizadas
(densidad de poblacién, empleo, localizacion residencial, uso de suelo, viajes al trabajo,
etc.) y el origen de los casos de estudio (experiencia internacional, casos mexicanos y
AMCM).

I. Redesy sociedad global

Los esfuerzos por entender el proceso de urbanizacién reciente en México y en el mundo,
han sido canalizados al estudio de contenidos como el crecimiento desmesurado de las
grandes ciudades y las implicaciones que este fendmeno ha producido en la estructura
urbana, el transporte y el medio ambiente entre otros, asi como en la construccion de
politicas de planeacién urbana y regional adecuadas para el control del territorio. El
proceso de globalizacion, ha iniciado el desarrollo de nuevas formas y metodologias para
entender el papel que juegan las ciudades dentro de un nuevo orden mundial, asi como el
impacto que estos cambios han producido en el comportamiento de las regiones, los
paises y las modificaciones a las estructuras internas de sus ciudades. Para Anas et. al.,
(1997:2) un factor que incide sobre dichas modificaciones son las relaciones econémicas
cambiantes dentro de las empresas y entre ellas. Las telecomunicaciones, las actividades
de informacién intensiva, la desregulacion en las fronteras nacionales y la competencia
global han contribuido con estos cambios y en aquellas funciones cuya organizacion
depende del espacio geografico. Bajo este ambito, el papel de la policentralidad toma
fuerza, en el sentido de que ha sido tratada como una consecuencia producida por este
nuevo orden global y revelada, tanto en el nivel regional como en el de la estructura

interna de las ciudades.

Entre las nuevas formas de organizacion de la sociedad global, destaca el papel que
desempefian los flujos de informacién y conocimiento, revolucionado el caracter con que
funcionan y se organizan las nuevas sociedades. Para Ascher (2004:20), la historia de las
ciudades ha estado marcada por la evolucién de las técnicas de transporte y
almacenamiento de bienes, informacién y personas. En este proceso, la forma de las
ciudades refleja las logicas de las sociedades que viven en ellas, en donde las decisiones

de los individuos se tornan mas complejas porque dependen de una gran cantidad de
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informacién disponible. En este panorama cambiante y cada vez més acelerado, la
diferenciacion social se torna como un resultado de los flujos de informacién y de la
movilidad fisica de las personas, ya que los individuos son cada vez mas diferenciados,

autonomos y comparten sélo por momentos los valores y experiencias sociales.

Es notable que en el &mbito del contacto personal e individual, el cambio tecnolégico ha
impactado a las sociedades, pero no s6lo bajo esta perspectiva se discute el tema. Existen
ademas, diversas posturas sobre los cambios que el funcionamiento de la sociedad global
realiza en la estructura interna de las ciudades, ya sea a nivel metropolitano o
megalopolitano (ciudades-regién). Algunos autores como Borja y Castells (2000:52),
Mattos (2002:30) y Ascher (2004:37) coinciden en argumentar que las ciudades han
experimentado entre otras cosas, tendencias hacia la fragmentacion, polarizacion y
segregacion social asi como una fuerte expansion metropolitana, marcada por la
suburbanizacién, la periurbanizacion y particularmente, el policentrismo. Bajo estas
tendencias de conformacién, toma fuerza el cambio de paradigma sobre el andlisis de las
ciudades y regiones, abandonando el modelo de 4rea por el de redes®, dado que este
enfoque se apega con mayor fidelidad a los intercambios de flujos de informacién y
conocimiento®. El planteamiento actual pretende superar las limitaciones del modelo
clasico del lugar central, que consideraba Unicamente las relaciones verticales de una
estructura jerarquica sin tener en cuenta las relaciones horizontales y la externalidad de la
red (Precedo, 2003:17).

Para Dematteis (1990, citado en Precedo 2003:17), la representacion territorial urbana en
forma reticular se inicia a partir de los afios 70 sin embargo, para Precedo (2003:15), la
idea de red® es un concepto que subyace en estado latente desde la antigiiedad,
concebido por primera vez en el Imperio Romano que abarcO la primera red urbana

global. En la actualidad, la importancia y jerarquia de la ciudad actual va en funcion de

8 Ademas los elementos clave de la teoria de redes (nodos, links, flujos, conectividad) son los mas utilizados para
explicar las relaciones entre las ciudades, de tal modo que si el enfoque “areal” esta relacionado con gradientes, la red
se relaciona con flujos (Dematteis, 1990 citado en Precedo, 2003:17).

% Brotchie (1995, citado en Van der Laan, 1998b:241) concluye que los cambios en la estructura espacial como la
policentralidad y los cambios relacionados en los patrones de viajes al trabajo son parte de la transicién de una
economia industrial a una de informacion.

%1 Conjunto de nodos interconectados por flujos.
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la calidad y cantidad de las relaciones que establece tanto al interior, como con el resto
de los nodos de las redes de ciudades. En el nivel intraurbano, regional, nacional e
internacional, los centros que destacan son de tipo financiero, de decisidn politica, los
centros del conocimiento cientifico y técnico, los centros culturales y los centros donde se
generan ofertas de consumo (ocio, turismo, etc.). La tendencia de las redes de produccion
de bienes y servicios se dirige a la pérdida de peso, en favor de las actividades terciarias y
del conocimiento (Mattos, 2002:8, Precedo, 2003:16). Este fendmeno contribuye con la
delimitacién de un nuevo orden mundial, en donde toman fuerza los conceptos de

especializacion y ventajas competitivas.

Relacionado con el nivel intraurbano, Dematteis (1997, citado en Precedo 2003:20-21)
define 3 tipos de redes urbanas de acuerdo con el criterio de articulacion de las
estructuras: las redes jerarquicas, las redes multipolares y las redes equipotenciales.
Aunque define a las ultimas dos como de tipo policéntrico, destaca el caso de las redes
multipolares que estan caracterizadas por relaciones de intercambio entre nodos de tipo
sinérgico o de complementariedad, sin necesidad de ser simétricas y en donde puede
haber relaciones de dominancia-dependencia. En este esquema, los nodos buscan
conseguir la conformacion de economias de aglomeracion determinadas, sin tratarse de
un sistema en equilibrio. Se trata de un sistema de distribucion irregular, en donde la
composicion funcional y la dimension no dependen de las interacciones con areas
contiguas, aunque las relaciones de este tipo pueden orientar la especializacion local en la
fase inicial del proceso. Consideramos que este sistema de distribucion multipolar, se
apega a la descripcion de una estructura aparentemente cadtica como la del Area
Metropolitana de la Ciudad de México, en donde aparentemente no existe una estructura
jerarquica regular, ni equipotencial de tipo simétrica, sino mas bien una combinacion de
ambas que se define bajo una territorio multipolar, irregular y con relaciones de dominio-

dependencia.

Para Mattos, (2002:24-27) la ciudad policéntrica emerge como producto de la

conformacién y despliegue de empresas organizadas en red y de cambios en las
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preferencias de localizacion de las principales actividades productivas® bajo el impulso
de los nuevos sistemas de transporte y comunicaciones. Efectivamente, una combinacion
de decisiones de localizacién, nuevas tecnologias de informacion y transporte, han
contribuido en la afirmacion de una estructura urbana policéntrica, sin embargo surge en
el tema de las decisiones, el peso que las de tipo individual (habitantes) juegan en la

conformacién de dicha policentralidad.

ii. Crecimiento y expansion urbana

De acuerdo con Derycke (1987:160), el crecimiento urbano puede ser observado a partir
de tres enfoques: demografico (aumento de la poblacion urbana), econémico (aumento
del producto urbano) y espacial (extensién del espacio urbanizado). Bajo esta
clasificacion, el autor intenta construir una categorizacion sobre la extension de las

ciudades en el espacio, mediante:

a) Las modalidades de la difusion en el espacio: dadas por la agregacion de nuevas
superficies al nucleo central urbano; por absorcion de las localidades periféricas; o

por fusion de dos 0 méas ciudades vecinas.

b) Los itinerarios (o medios de propagacion) del tejido urbano: crecimiento concéntrico
por extension regular de las zonas periféericas; radial o axial a lo largo de los ejes de
transporte; radiocéntrico como una combinacion del crecimiento concéntrico y
radial; sectorial por areas de ocupacion homogénea; anular mediante ciudades
satélite; irregulares dados por los obstaculos naturales o de disefio urbano; y
finalmente, polinucleares, como resultado de proceso histéricos (fusion con ciudades

vecinas), o de planeacién urbana para equilibrar los polos de actividad de una region.

%2 para Mattos, los nuevos centros o “centralidades” desplegadas, cuentan con una elevada participacion del sector
econdémico terciario avanzado, en particular de los servicios a la produccion que tienden a localizarse en la proximidad
de las sedes corporativas de las empresas mayores. En tanto que los centros de servicios personales, han seguido la
localizacion de las familias de ingresos medios y altos, originando iniciativas privadas de gran impacto como los
grandes centros comerciales, sin embargo, en particular las intervenciones privadas se han realizado, de acuerdo con
Mattos, en forma inconexa y fragmentada, atendiendo la rentabilidad més que un criterio de planeacion.
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C) El significado del fenomeno: en donde propone una reinterpretacion de las ciudades a
partir de polos o centros de actividad, mediante nuevas concepciones como
combinaciones de modelos (teoria de lugar central y modelos gravitacionales, entre

otros).

Bajo este enfoque, notamos que las categorias obedecen a criterios de forma (difusion del
espacio), funciones (crecimiento por itinerarios) en donde se mezclan concepciones de
modelos clésicos desarrollados por diferentes autores y técnicas de analisis (significado
del fendmeno). Dentro de este esquema, los sistemas polinucleares se explican como
producto de la fusion de ciudades vecinas o decisiones de planeacién urbana, mas que
como producto de factores de funcionamiento de la ciudad, extension fisica de la mancha
urbana o iniciativas privadas del mercado inmobiliario. Sin embargo, en algunos trabajos
sobre policentralidad, principalmente los relacionados con sububanizacién, algunos
autores hacen referencia a los procesos de agregacion, absorcion y fusion, que Derycke
clasifica como modalidades de la difusion del espacio. Bajo este enfoque, Champion
(2001:664-665) sugiere tres caminos 0 modos mediante los cuales, una region urbana

policéntrica puede emerger:

o El modo centrifugo. En donde partir de una ciudad monocéntrica, toma lugar un
continuo crecimiento que impone tensiones severas (por ejemplo, escalamientos
de renta de suelo en el CBD y crecientes problemas de acceso al area central de
cualquiera de los sitios residenciales méas lejanos) que en su mayoria afectan la
produccion y actividades de servicio. Estas son finalmente expulsadas fuera y

hacia centros alternativos que vienen a rivalizar con el centro original.

o El modo de incorporacion. En donde un centro urbano grande, expande su area
urbana incorporando centros mas pequefios localizados en el espacio circundante,
que previamente ha sido autosuficiente en términos de empleo y servicios. Este
proceso configura una situacion atractiva para actividades no residenciales, en
donde los centros emergen mediante el modo centrifugo y proveen mayor

competencia para el principal centro original.
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o El modo fusion. En donde se da la union de algunos centros previamente
independientes o similares en tamafio, como resultado de su propio crecimiento
separado (tamafio y extensién), particularmente debido a las mejoras en las ligas
de transporte entre ellos. Este proceso se relaciona con el de conurbaciones, que

pueden ser fisicas o funcionales.

La clasificacion de Champion se basa principalmente en argumentos relacionados con la
forma, funcion y dimensién de los asentamientos, sin embargo también incorpora el papel
que las actividades juegan dentro de un proceso de expulsion y concentracion del centro a
la periferia. En relacion con estas fuerzas, Colby (1933:1-20) desarrolla un trabajo
pionero, en el que explica el proceso de crecimiento, suburbanizacion y desarraigo de las
zonas centrales de la ciudad, utilizando datos de cambio de localizacion de actividad, uso
de suelo residencial y manufacturero, para algunas ciudades norteamericanas®,
utilizando un modelo de tres zonas (interior o nuclear, intermedia y periférica). Bajo esta
representacion, intenta explicar lo que denominé fierzas centrifugas™ que son el
producto de la combinacion de impulsos de desarraigo en las zonas centrales de las

ciudades y cualidades atractivas en la periferia; y fuerzas centripetas®™, que se explican

% |os Angeles, Chicago, Nueva York, Detroit y Cleveland.
% Colby distingue 6 tipos de fuerzas centrifugas:

1. La fuerza espacial, bajo la cual la congestion en la zona central desarraiga y los espacios vacantes
de las zonas periféricas atraen.

2. La fuerza del sitio, bajo la cual el paisaje natural utilizado intensivamente y modificado de la zona
central es ponderado con el paisaje natural poco utilizado de la periferia.

3. La fuerza situacional que emerge de funciones insatisfechas de un disefio urbano mas holgado en la
periferia.

4. La fuerza de la evaluacion social, bajo la cual las condiciones de altos valores de suelo, altos
impuestos e inhibiciones de crecimiento fuera de la tirania del pasado en las zonas centrales crean
la urgencia de moverse y los valores bajos, los impuestos bajos y la libertad para las restricciones
impuestas por la ocupacion previa en los nuevos desarrollos periféricos representan una invitacion a
Ilegar.

5. El estatus y organizacién de ocupacion en el que cosas como las formas funcionales obsoletas, el
patron ortodoxo, la congestion de trafico y las insatisfactorias facilidades de transporte hacia la
ciudad central en muchos casos, se oponen a las formas modernas, el patrén dinamico, la libertad
de la congestidn de trafico y las facilidades de transporte en las zonas periféricas.

6. La ecuacién humana que incluye potentes impulsos migratorios a partir de tendencias religiosas,
caprichos personales, booms inmobiliatios, manipulacidn de politicas, etc.

% |as cualidades de atraccion del centro se enumeran en 5 grupos, que a su vez también son las cualidades que
producen las fuerzas centripetas:
1. Atraccion del sitio, que se debe a caracteristicas propias del paisaje, uso y configuracion que lo hacen Unico
con respecto al resto de las zonas.
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por la fuerza que las zonas centrales ejercen como atractores por las actividades que se
localizan y mantienen en ellas. Colby sostuvo que las fuerzas centripetas y centrifugas
siempre estarian en conflicto, provocando la polarizacion de las zonas centrales con las

periféricas y la consecuente extension de la ciudad.

Newling (1969:242-252) propone una hipdtesis alternativa sobre las variaciones
espaciales de las densidades de poblacidn expuestas por Clark en 1951 para explicar las
fases por las que atraviesa el proceso de maduracion de una ciudad. Es asi como, bajo un
comportamiento dindmico propone cuatro tipos de ciudades: jovenes, en madurez
temprana, en madurez plena y viejas, utilizando datos de ciudades mundiales®™. En este
enfoque, se visualiza un patrén de densidad dentro y mas alla de los limites del CBD
como un continuo, sobre el cual puede establecerse que conforme una ciudad va
madurando, se establece la emergencia de un crater de densidad en el CBD. Este modelo
presenta el declive de las zonas centrales de la ciudad, como un proceso que se da con el
tiempo y que va relacionado con etapas de maduracién de las ciudades”. Tanto el
modelo de Colby como el de Newling, tratan de explicar y mostrar el declive de las zonas
centrales de la ciudad, y la consecuente suburbanizaciéon y crecimiento de las areas
urbanas, como producto de fuerzas que atraen o rechazan tipos de actividad y poblacion.
De acuerdo con Anas y Moses (1978:161), una ciudad madura se caracteriza por la
acentuada estabilidad o declive de su poblacién y nivel de actividad econémica y citan

2. Conveniencia funcional, que se refiere a que el sitio permite que ciertas actividades se lleven a cabo de
manera mas fécil que en otros sitios. De esto resulta la conveniencia metropolitana, que es el hecho de que la
zona central es el punto focal no solo de carreteras en el patron urbano, sino de todos los sistemas de
transporte rapido. El segundo tipo de conveniencia es la regional, que se produce por la concentracion en las
zonas centrales de los trenes, pasajeros, correo y terminales express. De igual forma, surge la conveniencia
inter-regional y que se basa en el hecho de que muchas ciudades son puntos focales entre dos 0 mas regiones.
Este tipo de conveniencia es altamente desarrollada en los grandes centros comerciales.

3. Magnetismo funcional, que se basa en la concentracion de una funcion en la zona central que opera con un
poder de magnetismo atrayendo otras funciones.

4. Prestigio funcional, es una fuerza centripeta de no mediana importancia, a pesar de que la literatura contiene
poca evidencia al respecto. Un ejemplo es la Rue de la Paix en Paris, que es una calle corta que funciona
como el centro de la moda mundial.

5. Ecuacidn humana actlia para las fuerzas centripetas y también para las centrifugas. Esta caracteristica se basa
en las preferencias de cada persona o grupo social, por elegir por ejemplo, un sitio alejado o central para
vivir.

% Chicago, St. Louis, Boston, Philadelphia, Cleveland, Los Angeles, New York, Paris, Berlin, Vienna, Budapest, Oslo,
Dublin, Brisbane, Sydney, Melbourne, Manchester, Liverpool, Londres.

%7 Se ha encontrado que la desigualdad en los patrones de densidad de poblacién es mas acentuada en las ciudades
asiaticas y europeas, que en las norteamericanas o australianas. Por otra parte, en las grandes ciudades de los paises
desarrollados, las densidades maximas ahora se localizan a una distancia de 1 a 2 kms. del centro principal (Dupont y
Pumain, 2000:4).
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que existen tres patrones alternativos de desarrollo a largo plazo en el uso de suelo y
transporte metropolitanos, que pueden ser identificados: el primero se refiere a la
dispersion de la poblacion y los empleos dentro de las areas metropolitanas; la segunda
alternativa se define sobre un patron mas centralizado de poblacion y empleo, que
recuerda a la estructura espacial de la ciudad tradicional del siglo XIX y XX; la tercera
alternativa se basa en el incremento de los nacleos maltiples, es decir, la formacion de
centros poco densos y distintos fuera del 4rea metropolitana o suburbana®®. Para estos
autores, el tercer patrén, que se explica en un esquema de policentralidad suburbana, es el
méas acentuado y con mayores tendencias de formacion en las areas metropolitanas

actuales.

Cuadro 6. Dimensiones e impactos del proceso de reurbanizacién

Intensificacion Diversificacion Nucleos multiples

Procesos y politicas

Redesarrollo, Heterogeneidad, Enfasis en los centros y subcentros
Llenado, Mezcla multiple, de la ciudad.
Conversion. Usos, Integracion

Uso de suelo/ impactos de densidad

Densidades mas altas, reuso de suelo | Uso del suelo mas eficiente Reduccion de impactos sobre el suelo
y retorno de la poblacion. rural

Otros impactos sociales y medioambientales

Uso mas eficiente de la | Incremento del uso del transporte | Adn un mayor acceso a los servicios
infraestructura urbana. publico. publicos.
Reduccion del uso del automdvil. Reduccion de la contaminacion.

Fuente: Bourne L. S. (1991) The Roepke Lecture in Economic Geography, Recycling Urban Systems and Metropolitan
Areas: A Geographical Agenda for the 1990s and Beyond, Economic Geography, Vol. 67, No. 3, July, pp. 185-209.

La policentralidad también forma parte del proceso de consolidacion, regeneracion o
reurbanizacion de las zonas urbanas. Para Bourne (1991:185-209) este fendmeno
incorpora tres procesos: la intensificacion del uso de suelo que resulta en mayores

densidades de poblacion; la diversificacion de actividades econdmicas a nivel regional,

% Dicha alternativa significa incrementos en el transporte publico y en el niimero de asentamientos multifamiliares en
apoyo de un nicleo suburbano mayor. En este escenario, ningtn centro solo de empleo podria tener tanto como el CBD
de un area metropolitana madura, pero juntas, las areas suburbanas podrian tener dos o tres veces tanto empleo como el
CBD (Anas y Moses, 1978:161).
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dentro y entre las subareas urbanas; y la formacion de nucleos o ndcleos multiples, que
resultan a partir de la organizacién de uno o mas grupos de empleo y poblacién en puntos
de alta densidad (ver cuadro 6). En general estas representaciones corresponden a
procesos diferentes. La primera es cuantitativa, la segunda cualitativa y la tercera se
refiere a un esquema de organizacion que implica tanto aspectos de cantidad como de
tipo de actividades asentadas. Es importante comentar que en cuanto a impactos sociales
y medioambientales, consideramos que la intensidad de uso de suelo no lleva
necesariamente a una reduccion del uso del automévil, puesto que depende no so6lo del
logro de un proceso de gentrificacion de la vivienda, sino que también se relaciona con el
nacimiento de nuevos centros de actividad que no garantizan que la poblacién cambie de
trabajo a empresas localizadas en estos nuevos centros, sobre todo en economias
precarias como las del tercer mundo. Por otra parte, estamos de acuerdo en que tratdndose
de areas por redensificar, se cuenta con una infraestructura de transporte puablico
subutilizada, sin embargo en muchos casos, la poblacion que regresa a vivir en estas
zonas es de ingresos medio a medios-altos, que dificilmente esta dispuesta a cambiar el
uso del automévil por el transporte pablico, sobre todo en viajes al trabajo. Finalmente,
estamos de acuerdo que un esquema policéntrico permite un mayor acceso a los servicios
publicos, siempre y cuando la planeacion de estos centros alternos vaya acompafada de

infraestructura de transporte eficiente, entre otras cosas.

iii. Tamafio 6ptimo de ciudad

Las implicaciones de una evolucion urbana anarquica y extensa, influyen en la forma y
nivel de eficiencia en que las ciudades y regiones funcionan. Existen varios temas
relacionados con las etapas por las que atraviesa el crecimiento y consolidacion de los
asentamientos urbanos, los factores que inciden en dicho proceso y su posible concrecion
en una estructura urbana policéntrica. Aparentemente, bajo la idea de una estructura
urbana eficiente, subyace la representacion de un tamafio de ciudad éptimo, en donde el
costo de la aglomeracion no rebase el beneficio obtenido o en donde un tamafio excesivo
de ciudad pueda ser dividido en areas pequefias que convivan y guarden niveles
aceptables de funcionamiento. La idea puede observarse en trabajos de planeacién urbana

fisica y de disefio urbano, asi como en algunos relacionados con la movilidad urbana, el
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transporte y el uso de suelo (Buchanan, 1973:56%; Prud’homme et. al., 1999:1849-1858;
Cervero, 2001:1651-1671*%).

Para Giuliano y Narayan (2003:2295-2312), las ciudades metropolitanas por debajo de
los 500,000 habitantes, tienden a ser autocontenidas y con un solo centro principal, es
decir, monoceéntricas. Las que rebasan este tamafio tienden a la policentralidad, con una
mayor cantidad de viajes al trabajo cruzados. De acuerdo con Morrill y Dormitzer, el
tamafio 6ptimo de ciudad fluctaria entre los 700,000 y 800,000 habitantes, dependiendo
del costo de elementos como la localizacion de actividades, transporte publico y répido,
educacion y energia (ver grafica 5). Sin embargo, los autores coinciden con Richardson
en admitir que el tamafio ideal de ciudad depende entre otras cosas de su contexto™™,
nivel tecnoldgico y econdmico. Los beneficios que una aglomeracion urbana tiene,
también se relacionan con cuestiones como la importancia que a nivel nacional alcanza
tanto en términos del tamafio de poblacion como en la participacion que tenga en la
economia y que pueden permitirle, insertarse en una red de ciudades globales. Entre otras
cosas, el proceso de difusion de innovaciones'® se ha relacionado con el tamafio y

103

jerarquia urbanas, y el manejo de las economias de escala™", le permiten a una

megaciudad proveer de bienes y servicios mas especializados a sus habitantes.

% Buychanan pplantea que cada ciudad deberfa reproducir una serie de &reas con una determinada capacidad que
pudieran ligarse entre si mediante una red de distribucidon que encauzara los movimientos de larga distancia. De esta
manera, la red serviria a las “areas ambientales” como llama a estas pequefias areas que conviven en la ciudad, y no por
el contrario.

100 En este trabajo se elabora un analisis econométrico utilizando datos de 47 areas metropolitanas norteamericanas, que
revelan que las densidades de empleo y primacia urbana se relacionan positivamente con la productividad laboral, lo
que sugiere la presencia de economias de aglomeracion. Las autopistas congestionadas resultan ser una consecuencia
del fuerte desempefio econdmico. También se concluye que utilizando un estudio de caso, en el Area de la Bahia de
San Francisco la productividad laboral parece incrementarse con el tamafio del mercado laboral y la alta accesibilidad
entre las residencias y las empresas. De esta forma, densidades méas altas de empleo e infraestructura en buen
funcionamiento, también contribuyen positivamente al desempefio econémico.

101 En Jos Estados Unidos, muchos pueblos funcionan exitosamente con una poblacién promedio de 250 000 habitantes
(Morrill y Dormitzer, 1979:189).

192 Oghurn y Duncan (1964) notaron que las 600 mayores innovaciones grabadas en el periodo de 1900-1935 en los
Estados Unidos ocurrieron en un 50% en las 25 ciudades que en 1930 eran mas grandes de 300 000 habitantes, en tanto
que la proporcidn de patentes variaron con el tamafio de ciudad de manera pronunciada con la jerarquia urbana. Los
estudios inductivos de Hargestrand (1966-1967) en Europa, mostraron que las innovaciones tendieron a ser
introducidas primero en la ciudad capital u en otras metropolis mayores, y luego esparcidas jerarquicamente.
Similarmente, las ciudades mas grandes de un pais fueron los primeros en absorber las innovaciones importadas del
exterior. La capacidad de las ciudades més pequefias para adoptar innovaciones depende primeramente de su
localizacion y de sus ligas de comunicacion con las mayores ciudades del sistema (citados en Richardson, 1973:41).

102 Uliman (1962), noté que la proporcién de intercambio interno a externo se incrementaba marcadamente con el
logaritmo de tamafio de ciudad, en tanto que las grandes ciudades son mas autocontenidas y eficientes, ya que
presentan ahorros en los costos de transporte (citado en Richardson, 1973:39).
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Gréfica 5. Costo de las actividades o servicios por tamafio de poblacion
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Fuente: Morrill R. and Dormitzer J. (1979), The Spatial Order: an introduction to modern geography, Duxbury Press,
p.186.

De acuerdo con Richardson (1973:4), la alteracién de la estructura urbana espacial ha
sido posible por la expansion de las ciudades, la estructura policéntrica y en el caso
extremo, mediante el crecimiento de las megal6polis. Sin embargo, el tamafio de la
ciudad empieza a ser confuso, cuando las ciudades son concebidas como sistemas
multicéntricos mas que monocéntricos. En este sentido, Button (2000:46) hace un
recuento de la evolucion de los modelos en economia urbana y reconoce la dificultad que
este campo ha tenido en adaptar sus métodos de analisis ante el surgimiento de las nuevas

ciudades policentricas, particularmente, las edge cities.

En torno al crecimiento y expansion de las ciudades, ha habido planteamientos sobre la
existencia de un tamafio éptimo que pueda reducir las externalidades que produce una
megaciudad como los costos de transporte, sin dejar de aprovechar las ventajas que
ofrece la aglomeracion urbana. En cierto sentido, la idea de una ciudad policéntrica se
apega a esta concepcion, en donde se proveen distintos centros y subcentros

especializados y jerarquicos, que compiten'® y conviven dentro de una ciudad extensa.

1% De acuerdo con Morrill y Dormitzer (1979), cuando en una ciudad se localizan distritos de negocios en
competencia, se indica que el grado de aglomeracion en dicho asentamiento urbano es limitado.
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Bourne (1991:185-209) plantea criterios de evaluacién sobre aspectos de estructura

urbana, impactos econémicos, sistemas de transporte, infraestructura y equipamientos,

entre otros, para formas de urbanizacion central, extendida y nodal (o polinuclear) como

se muestra en el cuadro 7.

Cuadro 7. Criterios de evaluacion para formas urbanas alternativas

Conceptos de estructura

Sector Criterio Medidas urbana
Central Extendido | Nodal
Total de la | Comodidades y | a) Impacto sobre las comunidades existentes Medio Medio Alto
estructura diversidad b) Rango de tamafio de comunidad y diversidad Medio Bajo Muy alto
urbana Integracion y | a) Utilizacién de infraestructura existente Alto Bajo Medio
eficiencia b) Balance regional-local de empleo y vivienda Muy alto Muy bajo | Alto
Calidad a) Contaminacién del aire Muy bajo Muy alto | Medio
medioambiental b) Contaminacién del agua Medio Alto Medio
Oportunidades de | a) Efectos de regulacién en los precios de suelo Alto Bajo Medio
Impactos crecimiento b) Contribucion a la eficiencia econémica Muy alto Muy bajo | Medio
econémicos Impacto  sobre  la | a) Usurpacion de la agricultura Bajo Muy alto | Bajo
agricultura / recursos  |mpacto en los recursos naturales Bajo Alto Medio
Eleccion de modo /| a) Accesibilidad de transporte publico Muy alto Muy bajo | Medio
Sistemas de | nivel de servicio b) Accesibilidad en camino Muy bajo Muy alto | Medio
transporte ) Acceso a areas rurales Bajo Alto Medio
Eficiencia de | a) Tiempos de viaje y costos Muy bajo Muy alto | Medio
transporte y costos b) Eficiencia del transporte publico Muy alto Muy bajo | Medio
c) Costos de operacidn de transporte Muy bajo Muy alto | Medio
d) Necesidades de transporte escolar Muy bajo Muy alto | Alto
Servicios de | Agua, servicios y |a) Costos de aguay alcantarillado Bajo Alto Medio
infraestructura | basura b) Costos de disposicién de agua Medio Medio Medio
y servicios de | Niveles de acceso, | a) Efectividad : Salud Alto Medio Medio
equipamiento eficiencia b) Efectividad : Educacion Alto Bajo Medio
c) Efectividad: Recreacion Medio Alto Alto
d) Efectividad: Politica Medio Bajo Alto
Impactos Impactos en el medio | a) Presion para la expansion Medio Muy bajo | Medio
externos del &rea de influencia | b) Reorientacion de trafico Bajo Muy bajo | Alto
Total de | Costos de operacion y | a) Costos de capital: servicios de infraestructura Medio Medio Medio
infraestructura | capital b) Costos de operacion: servicios de infraestructura Muy bajo Muy alto | Medio
¢) Costos de operacion: servicios de equipamiento Bajo Alto Bajo
Fuente: Bourne L. S. (1991) The Roepke Lecture in Economic Geography, Recycling Urban Systems and Metropolitan

Areas: A Geographical Agenda for the 1990s and Beyond, Economic Geography, Vol. 67, No. 3, July, pp. 185-209,
con base en datos del IBI Group. Urban Structure Concepts Study: Overview. Toronto: IBI Group, 1990.

Evidentemente, dentro del esquema de Bourne se relacionan los impactos mas favorables

a la forma policéntrica, sobre todo si se trata de un patron que representa el punto medio

entre dos opciones extremas como la concentracion y la dispersion. En este sentido

destacan entre otros, el alto impacto sobre las comunidades existentes, dado que

aparentemente la dispersion de la poblacion se da como una consecuencia natural del
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crecimiento de la ciudad, mas que como una organizacion de la estructura urbana.
También destaca el alto balance regional entre el empleo y la vivienda, asi como el alto
impacto sobre la reorientacion del trafico. Un punto interesante es la alta necesidad de
transporte escolar, que podria se contradictorio dado que un patrén organizado también
conlleva un balance entre la localizacion de equipamiento accesible como es el escolar,
sin embargo y como lo han demostrado otros estudios (Graizbord et. al., 1998:39), las
preferencias sobre la eleccion de escuela para los hijos son divergentes y dependen de
factores que van mas alla de la localizacion de la vivienda, el equipamiento o la
congestion de trafico. Bajo este ambito Richardson (1973:4) coincide en que el problema
no es tanto si existe un tamafio de ciudad 6ptimo o no, sino la importancia que tienen
cuestiones como la densidad dptima, la eficiencia de la estructura urbana espacial y la
variedad de oportunidades para diversos estilos de vida tanto al interior, como al exterior
de las ciudades. En este sentido, si bien es cierto que el tamario de ciudad como tal no es
lo fundamental, si lo es tener una cantidad limitada de personas conviviendo en una
ciudad, con los costos que se producen por ello y las consecuencias o externalidades
econdmicas que merman la calidad de vida de la poblacion.

iv. Modelacion

Una consideracién clave sobre la construccion de modelos de tipo policéntrico se dirige
como ya lo he comentado, hacia la formacion de subcentros 0 nuevos centros. Para
Richardson (1988:7) es mejor construir un esquema de analisis policéntrico nuevo, que
modificar el modelo monocéntrico tradicional, para lo cual agrega que las variables

necesarias dentro de los supuestos de un modelo de este tipo deben ser:

a) Disponibilidad de suelo

b) Accesibilidad de transporte

C) Acceso a los sitios de trabajo

d) Renta de suelo

e) Regulaciones de suelo y proporcion de impuestos
f) Distancias cuadraticas a partir del CBD

9) Economias de aglomeracion
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h) Costos de congestion

Como puede suponerse, la construccién de estos modelos plantea un nivel de analisis
complejo y dificil de alcanzar de manera simultdnea. Sin embargo, los esfuerzos por
adentrarse en dichos planteamientos se dirigen a la inclusion de solo una o algunas de
estas variables, tanto en los trabajos tedricos como en los empiricos. Por otra parte, la
distincion entre un sistema organizado de subcentros y un area urbana aparentemente
desorganizada, también depende de la escala espacial de observacion (Anas, et. al.
1997:14). Es por ello que los cortes o criterios para definir subcentros, varian de un caso

a otro.

a) Tedrica

La mayoria de los trabajos tedricos sobre policentralidad que he revisado, corresponden a
investigaciones desarrolladas por economistas urbanos que presentan modelos de
equilibrio general. Los trabajos van desde el nivel regional al intraurbano, y se trata de
esquemas generalizados bajo patrones del tipo centro-periferia, sectores, centro y
subcentros (en su mayoria un solo subcentro), etc., a partir de los cuales se formulan
procesos de simulacion matematica. Si bien las variables utilizadas son diversas,
podemos decir que en general pertenecen al tipo de caracteristicas sociodemograficas y
econdmicas de la poblacion (edad, ciclo de vida, ingreso, etc.) uso de suelo y localizacion
de actividades (vivienda, empleo y empresas), y movilidad urbana (viajes al trabajo,
viajes de compras, etc.). Por la diversidad de variables utilizadas, métodos de anélisis y
niveles de agregacion de los trabajos, decidimos referirnos a ellos a partir de un orden

mas 0 menos cronologico.

Como ya he sefialado, entre los trabajos que manejan modelos econométricos que son la
mayoria, figura el de Fujita y Ogawa (1982:161-191) que utiliza la distribucion de los
hogares, empresas 0 negocios, renta de suelo, ingreso de la poblacion, utilidad del hogar
y un patron de viajes al trabajo. EI modelo se basa en las interacciones entre los hogares y
las empresas, mientras que la configuracion espacial de la ciudad es tratada como el

producto de estos flujos. Este trabajo introduce el concepto de potencial de localizacion
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para representar las economias de aglomeracion entre las empresas, que varian
dependiendo del grado de concentracion o dispersion de las mismas y sirve como indice

de ventaja de localizacion.

Uno de los trabajos pioneros mas ampliamente citado en la construccion de modelos
teodricos de corte econdmico que se refieren a policentralidad, es el de White (1986:129-
152) que elabora un esquema de ciudad centro-periferia, en donde analiza los patrones de
localizacion residencial, localizacion de empresas y de viajes al trabajo, cuando una parte
del empleo se descentraliza. El planteamiento utiliza funciones de utilidad con base en
una estructura que parte del centro y genera gradientes de comportamiento. De esta forma
se produce uno de los escenarios mas interesantes, relacionado a que los hogares con
ingreso y gustos idénticos, eligen diferentes localizaciones dependiendo de la ubicacion
del empleo de sus trabajadores. Este supuesto genera localizaciones de trabajadores
dispersas y no en anillos sucesivos como propone el modelo monocéntrico, proponiendo
que las elecciones de localizacién residencial dependen tanto del empleo como de sus
ingresos (a pesar de estar autosegregados por el ingreso). Con este modelo se propone la
idea de que una misma empresa puede servir a mercados de trabajadores con altos y bajos
ingresos simultdneamente, produciendo diferentes tipos de emplazamientos residenciales.
Cabe destacar que en este modelo, la variable que sirve como regulador de la situacion
son los viajes al trabajo.

Otro modelo de equilibrio, es el desarrollado por Wieand (1987:259-271), en donde
analiza la creacién de un subcentro de produccion que utiliza para formar una ciudad
multicéntrica’®. El anélisis construye bajo un esquema de tipo centro-periferia, en donde
el propdsito es describir los flujos de intercambio desarrollados por agentes como las
empresas y la mano de obra, asi como el efecto de un cambio en los patrones de
localizacion del empleo. En el trabajo de Sasaki (1990:369-383) se hace una simulacion
numérica sobre una ciudad hipotética con base también, en un modelo de equilibrio que
utiliza mecanismos de mercado. Dentro de su modelo los autores incorporan variables

como el ingreso de las empresas y los residentes, el tamafio de la ciudad y el costo de

105 Wieand cita que en vez del érea circular tradicional, las areas de oferta de trabajadores en las ciudades
multicéntricas son combinaciones de hipérbolas, poligonos y semicirculos.
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transporte todo en funcion del establecimiento de un nuevo subcentro de actividad. Bajo
los supuestos econométricos de su trabajo, Sasaki encuentra entre otras cosas, que el
establecimiento de un subcentro urbano en un area poblada incrementa la actividad
econdmica, por lo que se eleva el ingreso personal, las ganancias de las empresas y el
nivel de utilidad de los residentes, ademas de optimizar el funcionamiento del transporte.
Yinger (1992:181-205) construye un modelo utilizando funciones de utilidad, con
variables como la distancia al centro de trabajadores por ingreso, asi como costos de
transporte sobre un esquema de ciudad con calles circulares y dos centros de empleo, el
CBD y un subcentro alternativo. En este trabajo se muestra como los cambios en los
ingresos suburbanos alteran la forma espacial, modificando el esquema de tipo circular
concéntrico. Més tarde, Sasaki y Mun (1996:257-278) elaboran otro modelo de equilibrio
que incorpora un método de simulacion. Esta vez los autores evalGan el patron de uso de
suelo y la utilidad de un hogar para determinar el efecto de la localizacion de un nuevo
subcentro urbano. En esta ocasion utilizan un modelo lineal en donde se corrobora que

con la nueva ubicacion de empleo, las utilidades del hogar se incrementan.

Por su parte, Anas y Kim (1996:232-256), también elaboran un modelo de equilibrio
general para evaluar el efecto de las economias de aglomeracion y el costo de la
congestion en la creacién de una ciudad policéntrica dividida en sectores. Para ello
utilizan como variables las rentas de suelo, viajes de compras, precios de mercancias,
comportamiento del consumidor y de las empresas con lo cual encuentran que con fuertes
aglomeraciones, se producen pocos centros elevando la utilidad. Por otra parte, con una
alta congestién, el numero de centros aumenta y la utilidad es alta pero se incrementa el

ndmero de centros.

Krugman (1996:10) introduce el principio de autoorganizacién de sistemas complejos'%
que aplica para el caso de ciudades y regiones, basandose en los ejes de la aglomeracion,
las economias de escala y las externalidades, que juegan su papel a través de fuerzas
centrifugas y centripetas que hacen que la actividad econdémica tienda a segregarse y

198 para Krugman, los sistemas de autoorganizacion se definen como sistemas complejos en los que la aleatoriedad y
caos parecen evolucionar de una manera espontanea hacia un orden determinado, que no necesariamente es algo bueno
ni deseable.
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agruparse’®’. Para ello utiliza un método de simulacién con base en datos hipotéticos
generados a partir de nimeros aleatorios y elabora un modelo de fluctuaciones variables
gue generan ciclos con valles y crestas que representan la aglomeracién de actividades.
Este modelo también tiende al equilibrio general, y en este la inestabilidad no sélo crea
un orden, sino ese orden viene dictado por una especie de principio de méaxima
inestabilidad. En las primeras etapas de la autoorganizacion los emplazamientos mas
favorecidos pueden ir creciendo incorporando actividades que pertenecen a otras
localizaciones lejanas. Sin embargo, en cuanto ya no hay empresas en los grandes
espacios ubicados entre los centros, solo se puede continuar creciendo devorando a los
vecinos. Dado que los emplazamientos de los vencedores quedan determinados desde las
primeras etapas, la distancia entre los subcentros se estipula por la longitud de onda de la
fluctuacién més inestable. Es asi como la estructura originalmente desordenada, acabara
por organizarse, dado que toda estructura desordenada es inestable cuando se encuentra
sometida a shocks aleatorios. De esta forma, los sistemas autoorganizados tienden de

manera natural a estar dominados por las fluctuaciones mas inestables.

A nivel regional se han desarrollado trabajos como el de Dow (2001:s/p) que elabora un
modelo tedrico-descriptivo en donde se analizan agrupamientos de empleo separados,
cuyo numero dependen de la accién dos fuerzas. La primera de ellas es de atraccion,
facilitada por los costos de desarrollo inmobiliario y empleo, mientras que la fuerza de
repulsion se compone por los costos de viaje y la congestion. También a nivel regional,
Champion (2001:657-677), elabora un analisis tedrico sobre el impacto de los patrones
demogréaficos de la poblacion y su adaptabilidad a nuevos patrones urbanos del tipo
concentrado o policéntrico. Para ello plantea que el crecimiento de hogares de solteros
podria contribuir en la formacion de regiones policéntricas, si existe la suficiente masa
critica para crear centros especializados. Por otra parte, las familias con hijos que
tradicionalmente han contruibuido con la suburbanizacién, encontrarian mas facilidades

bajo un esquema policéntrico, mientras que los grupos de matrimonios jovenes sin hijos,

07 Krugman (1996:25-27) concluye que la teorfa del lugar central es més una descripcién que una verdadera
explicacion de la autoorganizacion, de tal forma que rescata el modelo de Schelling (1978), y lo incorpora como un
elemento valioso para explicar el principio de autoorganizacion a partir del conglomerado de decisiones individuales,
que dan lugar entre otras cosas a la segregacion socio-espacial.
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que gustan de las areas centrales de la ciudad se identifican con un esquema

mononceéntrico.

Si bien los trabajos tedricos ponen mayor énfasis en la demostracién y validez
matematica del modelo para ponerlo a prueba en escenarios de simulacién o prospeccion,
también aportan datos sobre la forma en que los supuestos de comportamiento entre
variables pueden relacionarse de manera formal. No obstante el nivel de complejidad de
muchos de ellos, también plantean la necesidad de validacion con datos empiricos. En
contraparte, el nivel de detalle se profundiza en los modelos que utilizan datos empiricos,
asi como en el analisis de las relaciones de causalidad entre las variables dando lugar a
formulaciones de tipo estadistico y econométrico en donde no importa tanto el
comportamiento a futuro de los datos, sino su validez dentro de una relacion de

causalidad.

b) Empirica

Los modelos de policentralidad que utilizan datos empiricos, reinen ciertos supuestos
comunes en torno a la consideraciéon de los subcentros o nuevos centros urbanos. Estos

supuestos han sido resumidos por Anas et. al. (1997:27-34), bajo los siguientes puntos:

a) Los subcentros son entidades prominentes tanto en ciudades nuevas como en
viejas.

b) El nimero de subcentros y sus limites son poco sensibles a una sola definicion.

C) Los subcentros a veces se arraigan en los corredores urbanos.

d) Los centros de empleo ayudan a explicar patrones como la densidad circundante
de empleo, de poblacién y valores de suelo.

e) Los subcentros no eliminan la importancia del centro principal.

f) La mayoria de los empleos estan en centros periféricos.

9) El viaje al trabajo no estd bien explicado por los modelos urbanos estandar, ni

monocentricos o policentricos.
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Las circunstancias que rodean a la definicion de subcentros propuestas por los autores,
manifiestan problemas derivados entre otras cosas, del nivel de agregacion de la
informacion disponible, de los procesos historicos distintos que se manifiestan en la
conformacién de cada ciudad, la divergencia en concentracion de poblacion, el patron de
asentamiento, la base econdmica, etc. Siguiendo el orden de estos factores, en efecto, la
policentralidad forma parte de esquemas de concentracién diferenciada al interior de las
zonas urbanas, por lo que no depende totalmente de la edad de la zona urbana. Sin
embargo, para algunos autores es un fenémeno que ha marcado la tendencia reciente del
crecimiento y conformacion de muchas areas metropolitanas, tanto viejas como nuevas,
ademas, el nimero y limites de los subcentros 0 nuevos centros, no se apega a una
definicion universal para casos con caracteristicas y procesos de conformacion distintos.
Por otra parte, coincidimos en que los subcentros se relacionan frecuentemente con los
corredores urbanos entre otras cosas, porque necesitan de la accesibilidad para sobrevivir.
Este hecho ocurre primordialmente en las ciudades latinoamericanas, en donde los
instrumentos de planeacién urbana tienen poco impacto y se observa un comportamiento
de localizacion de actividades mas relacionado la accesibilidad de los corredores que a la
concentracion en puntos especificos; no obstante lo anterior, en muchos casos la relacion
de las caracteristicas de la poblacién o el empleo circundante con los subcentros explica
su ubicacion. Por otra parte, hay que notar que los subcentros no solo pueden estar en
competencia, sino que también pueden confinar funciones complementarias, de tal forma

1'% En el tema de los

que su localizacion no elimine la importancia del centro principa
viajes al trabajo, pienso que algunos de los modelos que utilizan estos datos plantean
trayectorias definidas por patrones para decidir si el comportamiento es monocentrico o
policéntrico (por ejemplo, los viajes cruzados), y que pudieran ser enfoques que no
incorporan un nivel detallado tanto de los trayectos a partir de la residencia, como de los
encadenamientos de viaje. En el mismo contexto es importante aclarar que los viajes al
trabajo representan alrededor del 40% del total que se realiza en la mayor parte de las
ciudades y su contribucién ha ido en decremento, en tanto que los viajes de otro tipo

como los de consumo se han incrementado. Este hecho, puede plantear problemas para

198 Este hecho, obedece entre otras cosas a las variables que se utilicen para definir tal importancia, el nivel de
agregacion de la informacion, la metodologia y el proceso histérico que haya seguido cada ciudad. En este sentido,
también es necesario incorporar el efecto de las economias de aglomeracion y el costo de la congestion para aclarar tal
competencia.
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definir una estructura urbana con base en menos de la mitad de las observaciones.
Finalmente, la preferencias tanto de localizacion residencial como de propensién al viaje,
dependen también de otras variables como las caracteristicas sociodemograficas, el
ingreso, el ciclo de vida, etc., que seran discutidos con mayor profundidad en el capitulo

de movilidad urbana.

(1) Poblacién

Odland (1978:234-244) examina el patron de monocentralidad y su cumplimiento para
los sectores de cuatro ciudades norteamericanas (Columbus, Dayton, Indianapolis y Fort
Wayne), con base en el analisis de las funciones de densidad de poblacion de 1960 a
1970, formadas mediante regresiones lineales. Asi, para aceptar la posibilidad de un
esquema multicéntrico el autor analiza los parametros de diferencias de densidad ajustada
a valores de distancia en funcién del centro de la ciudad. Cuando no se cumple este
supuesto y las densidades muestran un patron asimétrico, entonces se trata de una ciudad
multicéntrica, relacionado con esto, el mayor hallazgo del trabajo de Odland reside en
que no es posible distinguir una forma multicéntrica de una dispersa. Otro trabajo
relacionado con el analisis de las densidades de poblacion al centro, es desarrollado por
Griffith (1981:298-310), en donde utilizando datos censales de la ciudad de Toronto para
1971, construye gradientes para observar su distribucion geogréafica. Utilizando el mismo
supuesto sobre el comportamiento descendente cuando existe un patron monocentrico, en
el caso estudiado no queda totalmente claro el rechazo de este esquema para aceptar que
se trata de una ciudad multicéntrica. El autor argumenta que el nivel de agregacion de la
informacion y el tamafio de la poblacion influyen en esta conclusion, a diferencia de
lugares extremadamente grandes como Los Angeles, Chicago o Nueva York en donde se
aprecia con mayor magnitud el despliegue de una zona urbana multicéntrica. No obstante
lo anterior, Griffin logra identificar 5 subcentros en Toronto. Por su parte, Dupont y
Pumain (2000:3-20) desarrollan un trabajo que analiza también, los patrones de densidad
de poblacién para ciudades de diferentes paises'®. De este estudio se desprende que en

algunos casos, el paso de un modelo de organizacion funcional monocentrada a una

109 Abdijan, Bamako, Bangkok, Bogota, Delhi, El Cairo, Estrasburgo, Ciudad de Guatemala, Hanoi, Johannesburgo,
Kampala, Montreal, Moscu, Mumbai, Paris, Quito, Sao Paulo, Santiago de Chile y Uagadug.

85



organizacion polinuclear se ve favorecido por politicas de ordenamiento urbano
previamente formuladas, en donde ademas se observa que muy pocos centros secundarios
adquieren una dimensidn susceptible de rivalizar con el centro principal. Por otra parte, se
concluye que en las metrépolis en vias de conformacion, la produccion del espacio
construido es la que constituye el proceso de desarrollo mas notable y cuyo motor se
atribuye a un factor exdgeno: la migracion. Por el contrario, en las metrépolis que han
superado un cierto tamafio, las mayores transformaciones se llevan a cabo en los espacios
ya construidos como resultado de la movilidad residencial al interior del territorio, que

en sintesis constituye un factor de caracter endogeno.

(2) Vivienda

Desde luego que el tema de la localizacion residencial y las variables que influyen en la
seleccion de sector, vivienda o vecindario, también han sido relacionadas al
comportamiento de la estructura urbana policéntrica. Bajo este esquema de analisis,
Fillion et. al (1999:1317-1347), elaboran un trabajo en donde combinan el andlisis
factorial, correlaciones y cocientes de localizacion para explicar el comportamiento de las
actitudes de los residentes de la ciudad canadiense de Kirchener, con respecto a sus
preferencias de localizacion residencial, ademés de medidas de dimensién ecoldgica
social como el estatus socioecondmico (nivel de ingreso) y el ciclo de vida (proporcion
de nifios y ancianos mayores a 65 afnos). Este trabajo es interesante, porque propone tres
conceptos relacionados con la accesibilidad: el espacio, la proximidad y el lugar'*°. Estos
conceptos son puestos a prueba, bajo el supuesto de que la dispersién se asocia con un
declive en la importancia del espacio y un incremento equivalente del lugar y la
proximidad, que en todo caso contribuyen con un patron urbano policéntrico. Los
autores utilizan datos provenientes de dos encuestas, y encuentran que tiene un mayor
peso para la localizacion residencial, las caracteristicas del lugar, seguidas de la

proximidad. Por otra parte, los grupos mayores de 50 afios, familias con nifios y de altos

MO E| espacio se refiere a la necesidad de accesibilidad a actividades que tienen un alcance metropolitano, asf como a la
aglomeracion urbana total; la proximidad es la posibilidad de alcanzar actividades rapidamente, tales como los centros
comerciales y el empleo a no mas de 10 minutos en automdvil o en una caminata larga; el lugar denota las preferencias
con respecto a los atributos inherentes de un sitio como el tipo de construccién y de viviendas, entorno del vecindario,
poblacién residente, etc.
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ingresos se localizan en la periferia. Este esquema de comportamiento es particular,
debido a que la ciudad de Kirchener cuenta con un alto uso del automavil privado (80%),
con 60% de los viajes dentro de un radio no mayor a 15 kms, empleo abundante, una
infraestructura de transporte publico abundante, buenas vialidades, etc. Bajo estas
circunstancias, es facil entender que el peso del espacio, no es determinante dado que se
puede acceder a casi cualquier lugar desde cualquier punto de la ciudad, lo cual
contribuye con una estructura urbana dispersa. Por otra parte, Bailey (1999:1119-1135)
desarrolla un trabajo en donde analiza la distribucion de los grupos por ingreso cuando
emergen restricciones de suelo de la periferia y se forma una estructura urbana
policéntrica. El caso de estudio es la ciudad canadiense de Toronto, y utiliza datos de
1989, que se refieren al gasto por hogar, cantidad de espacio residencial, nivel de
accesibilidad alcanzada por la vivienda, distancia al centro y empleo potencial. Se
utilizan modelos de regresion multiple, coeficiente de correlacion de Spearman y un
analisis de tipo cluster. El supuesto que sustenta el estudio de Bailey, se explica mediante
el hecho de que los hogares con mas altos ingresos, podrian localizarse en un una etapa
en la periferia urbana, sacrificando tiempo y costo de transporte al trabajo, por terrenos
mas grandes. Pero ahora, debido a restricciones de desarrollo en la misma periferia, los
hogares se ven forzados a relocalizarse al interior de las ciudades de nueva cuenta, dado
gue ademas los costos de viaje y distancia al trabajo son incrementales. El estudio
concluye que el potencial de empleo provee una mejor explicacion de la localizacién de
la poblacion por ingresos, mas que la distancia al centro de la ciudad, por lo que se

confirma el establecimiento de un esquema policéntrico de ciudad.

(3) Empleo

Uno de los primeros trabajos elaborados con datos de empleo, corresponde a Johnson

dlll

(1964:324-336), que construye un indice de centralida para el area metropolitana de

Boston con datos de 1950. En este sentido, el autor logra identificar 5 centro de empleo,

11 E| indice de centralidad se compone de un porcentaje de poblacion servida a la cual va dirigida la actividad que se
Ileva a cabo en cada centro o condado. Esta poblacion se refiere al total metropolitano (porcentaje funcional) y al total
del condado (porcentaje de grupo). El indice resulta de la diferencia entre el porcentaje de grupo servido menos el
porcentaje funcional, y solo una comunidad que tiene un exceso funcional, tienen una centralidad positiva y por lo
tanto, un centro.
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10 de comercio minorista y 6 combinados de ambas actividades. En su trabajo concluye
que tanto la accesibilidad como los efectos histdricos, las condiciones del relieve y las
altas rentas de suelo, son factores determinantes para la localizacion de estos centros. En
la década de los ochenta, Greene (1980:29-40) desarrolla un analisis sobre la localizacion
de las empresas y la densidad de empleo con datos censales ajustados para dos periodos
de tiempo (1970-1980), en las ciudades de Bufalo, Atlanta, Denver, Forth Worth y
Baltimore. El autor utiliza una metodologia basada en un indice de concentracién no
central, derivado de la curva de Lorenz y el coeficiente de Gini, cuyo proceso es
complementado con un analisis cartografico de cambio en los datos absolutos sobre los
niveles de empleo. El estudio revela que algunas concentraciones importantes de empleo
se localizan cerca de las rutas a lo largo de las vias de alta velocidad, arterias de
interseccion o cerca de aeropuertos o sitios con facilidades de infraestructura
gubernamental o militar. No obstante la tendiente concentracion suburbana de empleo, se
observa que este proceso no es muy pronunciado, comparado con las densidades de
empleo en el CBD. Por otra parte, para Greene los datos muestran alguna evidencia de
que las empresas no necesitaron &reas de mercado colonizadas previamente para
localizarse en los suburbios, es por ello que posiblemente la formacion de estas
concentraciones o subcentros suburbanos inicia con la decision de localizacion de las
empresas, mas que de la poblacién. Por otra parte, Erickson (1986:331-346) analiza la
creacion de ndcleos mdltiples en la periferia de Boston, Milwakee y Mineapolis
utilizando datos de densidad neta de empleo y establecimientos a nivel de condados, para
los afios de 1967 a 1977. Erickson define a los nucleos o subcentros, como aquellos
municipios con 5,000 o mas empleos en manufacturas, mayoristas, minoristas e industrias
de servicios seleccionadas o combinadas. El autor elabora un modelo de minimizacion de
costo y otro de maximizacién de beneficio, con modelos de regresion y un método de
vecino mas cercano para evaluar el comportamiento de la localizacion de los subcentros.
Entre sus conclusiones destaca que no se confirma el hecho de que las economias de
aglomeracion contribuyan con el agrupamiento de mayoristas en los distritos, dado que
éstos se localizan en los municipios menos congestionados y no en las partes menos
desarrolladas como es la periferia. Por otra parte, Erickson encuentra que el patron de
asentamiento de los nucleos suburbanos responde cada vez mas a la aleatoriedad. Las

variables que reflejaban los costos de suelo, costos de transporte, crecimiento de
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mercados locales y los efectos de las aglomeraciones y la competencia son factores
explicativos importantes para el cambio de densidad de establecimientos, en la mayoria

de las tres areas metropolitanas analizadas.

En 1998, McMillen y McDonald (19985:157-198) elaboran un analisis con datos de
densidad de empleo para 1980 y 1990, en la ciudad de Chicago, Illinois con el propdsito
de identificar subcentros urbanos™*. Utilizan un método basado en la teoria de la oferta
de la renta, que permite distinguir la probabilidad de que una zona contenga empleos a
partir del comportamiento de aquellas zonas que si lo contienen. Para ello utilizan un
método de méaxima verosimilitud, en donde logran identificar 20 subcentros de
empleo'®®. Los hallazgos de este trabajo, sugieren que solo la medida de accesibilidad es
estadisticamente significativa tanto para la densidad de empleo como para la probabilidad
de existencia de empleo, y el comportamiento de estas variables se incrementa con
respecto a la proporcion de suelo destinada a lineas de tren, en tanto que baja con
respecto a la ubicacion de agua®**, parques y jardines o espacios abiertos. En el trabajo de
Bogart y Ferry (1999:2099-2110) se estudia el caso de la ciudad de Cleveland, Ohio, en
donde utilizan datos censales de empleo por sector de 1990, para 143 zonas (TAZ'™).
Los autores procesan los datos mediante un analisis de cluster y cocientes de localizacion,
asi como un modelo de regresién para analizar el rango de los subcentros''®. En este
trabajo se concluye que la forma dominante del CBD ha sido erosionada por el
crecimiento de los centros suburbanos de empleo, con una tendencia hacia la
policentralidad. Por otra parte, Mcmillen (2001:15-27) analiza los datos de densidad de

empleo de 1990, para la ciudad de Milwakee. En esta ocasion elabora un método basado

112 para estos autores un subcentro se define como el sitio que tiene influencia sobre todos los patrones de empleo,
densidad de poblacion y renta urbana simultaneamente.
113 |_os subcentros son clasificados como:

Ciudades satélite viejas (3)

Suburbios industriales viejos (3)

Suburbios industriales posteriores a la Segunda Guerra Mundial (6)
Nuevos suburbios industriales minoristas (2)

Ciudades frontera (3)

Centros minoristas y de servicios (3)

114 Como lo explican los autores, en la ciudad de Chicago existen lagos que pueden ser puntos atractivos, pero también
hay zonas pantanosas, que disminuyen la preferencia a localizarse de los empleos.

115 7onas de anélisis de tréfico.

118 | os autores utilizan una densidad de empleo de 5,000 millas cuadradas o cerca de 8 empleos por acre, para
identificar un subcentro.
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en regresiones ponderadas localmente con estimadores no paramétricos, que compara con
el comportamiento de una regresion de tipo log supuesta a partir del centro de la ciudad.
Mcmillen encuentra que existe una pronunciada dispersién de empleo y poblacién por
grupos a lo largo de la ciudad, sin embargo el CBD de Milwakee todavia domina los
patrones sobre éstas dos variables a lo largo del area metropolitana, por lo que conserva

117 'Maés adelante, el mismo autor elabora otro analisis

una estructura urbana monocéntrica
para las ciudades de Atlanta, Baltimore-Washington, Boston, Nueva York y Filadelfia,
utilizando datos de empleo para 1990 (McMillen, 2003:57-69). En esta ocasion, el autor
elabora un procedimiento basado en matrices de contigliidad y regresiones ponderadas
localmente, para identificar subcentros urbanos**®. El nivel de analisis fue determinado a
partir de zonas de andlisis de trafico y en este sentido, una de las conclusiones alcanzadas
se basa en que los resultados del ejercicio dependen criticamente del tamafio de las areas,

en tanto que utilizando zonas mas pequefias, el nimero de subcentros se incrementa.

(4) Suelo

En 1976 (531:547), Bourne elabora un analisis para la ciudad de Toronto, en donde
utiliza el uso de suelo para 66 zonas censales de diferentes afios (1957,1963, 1968 y
1971) que relaciona con 6 procesos urbanos en donde destaca el de la estructura urbana
policéntrica. Para ello, Bourne elabora un modelo de regresion asociado con un método
de componentes principales para medir el rango y las proporciones de cambio para 27
categorias de uso de suelo. El resultado son 6 componentes principales que sugieren que
los cambios reflejan los procesos de: extension de la periferia urbana (suburbanizacién);
renovacion del centro de la ciudad; expansion de los parques y el crecimiento de las redes
de infraestructura, y; crecimiento o declive de nlcleos de actividades especializadas
(industriales y comerciales) al interior y la dispersion de los suburbios con usos
recreativos, instituciones y vivienda de alta plusvalia. En el comportamiento de las

variables, la accesibilidad parece tener poca importancia en el ordenamiento de las

17 para Gordon y Wong (1985:162), las formas monocéntricas de ciudad con subcentros débiles pueden ser més
caracteristicas de la dispersion que del policentrismo.

18 Un sub-centro es definido en este trabajo, como el conjunto de zonas contiguas que tienen residuales
significativamente positivos en una regresién no paramétrica de primer paso y, que juntos tienen al menos 10 000
empleados.
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selecciones de localizacion, sin embargo, el autor atribuye este sesgo a la naturaleza de

las variables (la accesibilidad es continua y el uso de suelo estd mas agrupado).

Por su parte, Heikkila et. al (1989:221-232) desarrollan un modelo basado en métodos de
regresion para determinar el impacto del precio de suelo sobre la estructura urbana del
condado de los Angeles, utilizando datos™® de 11 000 localizaciones residenciales en el
afo de 1980. Para ello identifican 9 subcentros, de acuerdo con la magnitud de su
influencia espacial sobre los valores de suelo. Los autores encuentran que la accesibilidad
es importante para los residentes de los Angeles y afecta el precio que estan dispuestos a
pagar por vivir en localizaciones particulares, pero es la accesibilidad a los nodos, mas
que al CBD o al océano lo que cuenta, con lo que se confirma un patrén policéntrico de
ciudad, dado que el precio no se comporta con respecto al centro. McMillen y McDonald
(1998a:157-198), elaboran un modelo basado en un método de regresion multiple de
méaxima verosimilitud, en donde ponen a prueba la densidad de poblacion con respecto a
la oferta-renta del suelo y variables proxy de accesibilidad, para demostrar un patrén
policéntrico en la ciudad de Chicago. Utilizando variables censales de 1980, los autores
demuestran que la accesibilidad a los centros suburbanos es mas significativa en relacion
con el comportamiento del valor de suelo, que la accesibilidad al CBD y al aeropuerto
O’Hare. En este sentido, concluyen que los trabajadores pagan un precio extra por vivir
cerca de sus sitios de trabajo, incrementado las densidades de poblacion cerca de los
subcentros. Por su parte, Treadway (2001: s/p) pone a prueba un método de proporciones
de empleo-residentes para identificar subcentros relevantes de actividad en el area
metropolitana de Chicago con datos de 1990. El autor logra identificar centros del tipo

periférico, satélites, arteriales, financieros, de gobierno y manufactureros.

1191 a variable dependiente es el precio de la vivienda dividido entre el tamafio del lote. Las variables independientes
son el nimero de bafios, condicion de la vivienda, area construida, edad de la construccién, monto de venta, ingreso,
proporcién de empleos profesionales, proporcion de poblacién blanca, proporcion de poblacion hispana, distancia al
océano, al CBD, a Santa Ménica, a South Bay, Palos Verde, Glendale, Southwestern San Fernando Valley, Malibu,
West San Gabriel Valley, Burbank (que son los subcentros previamente identificados).
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(5) Economias de aglomeracion

Otra de las lineas de investigacion desarrolladas para explicar los patrones policéntricos
de ciudad es el andlisis de las economias de aglomeracion y localizacién de actividad
industrial, comercial y de servicios. Como ya lo he presentado, dentro de las
investigaciones tedricas de corte econdmico, este tipo de andlisis ha sido ampliamente
trabajado, y a estos se agregan los esfuerzos que utilizan datos empiricos. Bajo esta
vertiente Maoh y Kanaolglou (2004:s/p), analizan la forma urbana policéntrica mediante
el agrupamiento de economias de aglomeracion por tipo de empresas y sus enlaces
industriales. Los datos obtenidos para dos periodos de tiempo (1991 y 1996) de empresas
localizadas en la ciudad canadiense de Hamilton, fueron divididos en 13 sectores
industriales. Los autores construyen un modelo de analisis factorial para estimar el
comportamiento de localizacion y agrupamiento de las empresas, asi como analisis

geogréfico de tipo kernel™®’

. Posteriormente, elaboran un esquema de autoregresion
simultanea (SAR) para identificar la presencia de enlaces interindustriales. Dichos
autores encuentran que en general se produce un proceso de descentralizacion en el
periodo analizado, tanto de la poblacién habitante como de las mayoria de las empresas,
particularmente las minoristas lo cual causa dispersion urbana. Las empresas de servicios
orientadas a los negocios mantienen su localizacion central, asi como la de alimentos y
bebidas, servicios educativos, de salud y sociales. En general, los modelos sugieren la
presencia de agrupamientos geograficos entre los diferentes tipos de industrias, que
llegan a contribuir en mayor medida con la tendencia a la aglomeracion industrial y
muestran la formacion de una forma urbana polinucleada. De esta forma, las empresas de
servicios en negocios son centrales y su intensidad decae conforme nos movemos
alejdndonos del CBD. Las manufactureras y comercio al por mayor se agrupan hacia el
norte en nodos escasos y en los suburbios cercanos a la autopistas. Los alimentos y
bebidas se localizan en la parte vieja de la ciudad y en las areas de proximidad cercana a

los centros comerciales regionales.

120 En proceso trabaja sumando el niimero de eventos dentro de un radio especifico a partir de un punto de interés y
dividiéndolo entre el area del circulo. Cada evento entra la suma con un peso asignado, el cual es inversamente
relacionado a la distancia a partir del punto de interés. Los pesos son determinados mediante una funcién que se parece
a una funcion de probabilidad de densidad bivariada, conocida como kernel. Una distribucion espacial de poblacion a
partir de los datos de centroides del censo es transformada en una superficie continua de intensidad de poblacion y
sobrepuesta a una cuadricula para hacerlo compatible con otros datos de GIS.
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(6) Movilidad

Dentro de los trabajos que utilizan datos de movilidad urbana para explicar la estructura
urbana policéntrica de una ciudad o area metropolitana, destacan aquellos desarrollados
bajo la corriente del wastefil commuting’?’. Entre ellos encontramos el de Small y Song
(1992:888-898), quienes utilizan datos de empleo, residencia y viajes al trabajo de la
ciudad de los Angeles, para comprobar la veracidad de los cortes de Hamilton
(1982:1035-1053) y White (1986:129-152). De esta forma los autores encuentran que el
modelo monocéntrico no logra explicar las distancias de viaje registradas y que los cortes
propuestos por Hamilton se asemejan mas al comportamiento real de los datos?.
Ademas, se rechaza la hipotesis de que los trabajadores localizan su residencia en funcién
de la minimizacion del costo agregado de viaje y la proximidad al trabajo, y argumentan
que son otros factores como la calidad de las escuelas y los vecindarios, las determinantes

para la localizacion residencial.

Como puede suponerse, la mayor parte de los analisis que utilizan como variable los
viajes (al trabajo, principalmente) para explicar la policentralidad, también incorporan
regularmente otro tipo de variables como poblacion, empleo, etc. Bajo este enfoque
Gordon, et. al. (1986:161-173) trabajan con datos de densidad de empleo, poblacién y
viajes al trabajo para relacionar un esquema de ciudad policéntrico para el area
metropolitana de Los Angeles. Utilizando datos censales de 1980 a nivel de condado,
analizan los gradientes de densidad de empleo y poblacion utilizando una curva de
Lorenz para describir el efecto de la dispersién sobre los picos de densidad y su
desaparicion. Esto finalmente lo asocian con la longitud de viajes al trabajo y encuentran
que, a pesar de la tendencia a la dispersion de la poblacion experimentada desde la
década de los setenta y la concentracion del empleo, la mayor parte de los viajes tienen
como destino el interior de los condados y esos viajes son mas cortos en los condados

periféricos. Mas tarde, Gordon et. al. (1989a:138-151) elaboran un analisis para 82

121 Esta corriente fue desarrollada por Hamilton (1982:1035-1053) y ha sido referida en el capitulo que trata los factores
geograficos que determinan la movilidad.

122 | os autores enfatizan el hecho de que el hallazgo de White (de muy pocos viajes excesivos) se debe principalmente,
al sesgo producido por utilizar zonas demasiado grandes.

93



ciudades norteamericanas con datos de 1983 y 1984, extraidos de la Encuesta Nacional
de Transporte. Con esto determinan el grado de influencia de una estructura urbana
policéntrica con respecto a la reduccion del tiempo de los viajes al trabajo. Los autores
utilizan variables como la densidad de poblacién, tamafio de ciudad, proporcion de
trabajadores en empleo industrial y comercial, ingreso, uso de auto compartido y viajes
en transporte publico dentro de un modelo de regresion multiple para conocer el grado de
relacion entre ellas y su influencia en la duracion de los viajes. De este trabajo, se
concluye que efectivamente, una estructura urbana policéntrica y dispersa reduce los
tiempos de desplazamiento al trabajo, en donde ademas los centros de empleo

descentralizado hacen su mayor contribucion.

Uno de los trabajos mas citados en torno al fendmeno de la definicién de los subcentros
urbanos de empleo es el de Giuliano y Small (1991b:163-182), que también involucra
viajes al trabajo y propone una postura que concuerda con la de Gordon et. al. En su
investigacion, los autores elaboran un examen sobre la longitud o distancia de los viajes
al trabajo para el area metropolitana de Los Angeles (1,146 ZATs), con datos de 1980.
Los autores suponen que el empleo concentrado requiere de viajes mas largos que el
empleo disperso (patron monocéntrico contra policéntrico); que los centros mas grandes
requieren viajes mas largos y que los viajes dirigidos al CBD son mas largos que
cualquiera de los subcentros. Para ello construyen un modelo de correlacion de Spearman
para verificar los datos de densidad de empleo y proponen un requisito de densidad de 10
empleos por acre, y un minimo total de 10 000 empleos para considerar a un grupo de
ZATs como un subcentro urbano*?®. Posteriormente, utilizan un método de cluster para
categorizar a los subcentros de acuerdo con el porcentaje de composicion industrial de
actividad™®*. Las conclusiones de este estudio se centran en que los centros mas grandes y
centralmente localizados atraen viajes al trabajo mas largos, que los viajes que se hacen

hacia los centros localizados en la periferia. Este hecho denota que la tendencia a la

128 | os autores definen un centro como un conjunto continuo de zonas, cada una con densidad por arriba de un corte
D, que juntas suman al menos un total de empleo determinado £ y pasa los cuales todas las zonas adyacentes

inmediatas hacia fuera del subcentro tienen densidad por debajo de [) . Para esto, las zonas clasificadas como
adyacentes deben tener al menos 0.25 millas de limites comunes. El pico del centro o subcentro es definido como la

zona de més alta densidad o el grupo de zonas contiguas dentro del subcentro que en conjunto tienen al menos £
empleos.

124 se lograron identificar 32 centros de acuerdo con grupos de especializacién manufacturera, mezcla industrial,
mezcla de servicios, especializacion en entretenimiento y especializacién en servicios.
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policentralidad podria acortar la longitud de los viajes y contribuir con el supuesto de que
la vivienda se localiza cerca del empleo. Un trabajo relacionado con la concentracion de
destinos de viaje para plantear una region policéntrica es el desarrollado por Clark y
Kuijperrs-Linde (1994:465-483), quienes utilizan datos de las regiones del Randstand y el
Sur de California (1985 y 1990). En su planteamiento analizan concentraciones
porcentuales de viaje en matrices de origen-destino a nivel municipal, y concluyen que la
tendencia de concentracion plantea una region policéntrica. Otro de los trabajos
relacionados con la longitud de los viajes en estructuras urbanas policéntricas es el de
Cervero y Wu (1997:865-886), que utilizan datos de 1990 del area metropolitana de la
bahia de San Francisco. En su desarrollo inician por definir los centros de empleo
utilizando criterios de densidad de poblacion en donde se identifican cuatro niveles
jerarquicos sobre centros y subcentros urbanos'®. Se utiliza un modelo de gravedad para
predecir la eleccion de localizacion residencial de los trabajadores y la distribucion de
viajes. Los autores encuentran que el tiempo invertido en viajes a los subcentros fueron
7.5 minutos por debajo de los realizados al centro de San Francisco y de 1 a 2 minutos
debajo de otros centros de mayor dimension. No obstante el hallazgo referido, estos
autores elaboran otro trabajo (Cervero y Wu, 1998:1059-1076) con datos para el mismo
caso de estudio, pero esta vez comparan los incrementos de distancia y tiempo de viaje en
distritos periféricos para los afios de 1980 y 1990. Ellos encuentran que las distancias
recorridas, asi como el tiempo de viaje y el nimero de viajes se incrementan con la
suburbanizacién, aunque también se argumenta que posiblemente se deba a un proceso en
el cual la gente no abandona su localizacidén residencial en las zonas centrales, y consiga

trabajo en las areas periféricas en crecimiento.

Siguiendo la linea del analisis de viajes al trabajo, Van der Laan et. al. (1998a:s/p)

plantean tres modelos de comportamiento de viajes (de empleo concentrado, de empleo

126

desconcentrado y de trafico cruzado™") para explicar el ajuste de un modelo

125 5e definen bajo el criterio de adyacencia de un conjunto contiguo de zonas censales con més densidad de
trabajadores que el promedio regional (7 trabajadores por acre). El segundo criterio se refiere a que los datos
combinados de un centro deben sumar al menos 10 000 trabajadores. Los autores encuentran 22 centros con estos
parametros, los cuales se clasificaron en 4 categorias, dependiendo de la proporcion de empleo con respecto a lo
empleados residentes en cada area.

126 E| modelo de tréafico cruzado es un modelo polinodal, en donde la distancia promedio de viaje es ponderada por el
nimero de viajeros de cada municipio y la distancia al municipio mas cercano. En este modelo la poblacién y la
densidad de empleo, contrarios a los dos modelos anteriores, no se necesitan.
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monocéntrico y uno policéntrico con respecto al comportamiento de los viajes de 1988,
1989 y 1990 de las areas metropolitanas de Amsterdam, Rétterdam, The Hague y
Utrecht. Los autores muestran que menos del 4% de las distancias de viaje se explican
con el modelo concentrado, mientras que a partir de un modelo de region urbana
polinodal con trafico cruzado, el poder explicativo sube a 40 y 55% de los viajes.
Relacionado con esta investigacion, Van der Laan (1998b:235-247) desarrolla un
segundo trabajo aplicado a 26 sistemas urbanos de los Paises Bajos, en donde analiza el
patron de los viajes al trabajo clasificandolos como centralizados, descentralizados,
cruzados y externos con respecto al centro y periferia de cada ciudad. En este sentido,
determina que un comportamiento en donde predominan los patrones descentralizados,
cruzados y externos denotan una estructura urbana policéntrica y concluye que tales
patrones, se presentan en dos tercios de los sistemas urbanos cotidianos de Paises Bajos.
Por otra parte, utiliza modelos de regresion con estos patrones asociados a caracteristicas
de la poblacion y muestra que a mayor movilidad espacial y nivel educativo, se tiende a

un patréon multinodal.

Fina (2000:1-6) utiliza datos de viajes al trabajo, para el &rea metropolitana de
Washington y analiza el tiempo de desplazamiento total por hogar de acuerdo con la
proximidad a un centro de actividad (CBD o subcentros periféricos). El autor encuentra,
que la influencia del acceso del subcentro sobre los tiempos de viaje es evidente, dado
porque los recorridos aumentan su duracion cuando el acceso a los centros de actividad
baja, alcanzando cantidades de mas de media hora. Por otra parte, observa que el efecto
de atraccion del CBD es importante, no solo para el area circundante, sino que también a
nivel metropolitano funciona, sin embargo, sus beneficios no se extienden a las areas en
transicion de un ambiente rural a uno suburbano. La gran conclusion de este trabajo, es
que las areas periféricas son las que mas se favorecen de un modelo de estructura urbana
policéntrica. Becerril (2000:16-18) eval(ia un modelo policéntrico de tipo descriptivo™?’,
utilizando datos de Santiago (Chile) sobre localizacion de empleo, actividad comercial y

densidad de viajes (trabajo y otros motivos). El autor demuestra que diferentes centros de

127 En su trabajo Becerril utiliza datos de corte histérico para describir el proceso de consolidacién de los subcentros
urbanos, retomando datos de documentos de planeacion urbana local. En este trabajo, los subcentros son delimitados a
priori, y no son el resultado de un andlisis de tipo cuantitativo. S6lo se estudia el comportamiento de las variables
localizadas en estos centros.
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actividad con el mismo nimero de empleos, pueden marcar diferentes niveles de trafico,
dependiendo de la composicion sectorial del trabajo’?®. Con esto plantea que un
subcentro soportado sobre actividad comercial, podria tener mayor significado que uno
basado en parques industriales, no obstante que el segundo pudiera generar mayor
cantidad de empleo. Becerril enfatiza que la estructura policéntrica es producto de la

inversion de capital, como producto de un proceso de economia global.

Por su parte, Wang (2001:169-182) que utiliza viajes intraurbanos, empleo, distancias y
tiempos de desplazamiento al trabajo, asi como caracteristicas socioeconémicas*?’, para
indagar sobre las implicaciones de un estructura urbana policéntrica con respecto a la
movilidad. El caso de estudio analizado se refiere al area metropolitana de Columbus,
Ohio, dividida en 991 zonas de analisis de trafico en donde Wang elabora un modelo de
densidades de empleo (log) para la identificacion de centros y subcentros urbanos, asi
como un indice de proximidad al trabajo basado en un modelo gravitacional. EIl autor
identifica un centro mayor de empleo (CBD) y nueve subcentros que indican una
estructura urbana policéntrica. En general, las distancias de viaje se incrementan con
respecto al CBD en general, y en particular en relacion con el subcentro més cercano, sin
embargo, este comportamiento no es tan claro para el caso de los tiempos de
desplazamiento, solo la distancia responde a las variaciones de los indices de proximidad.
Por otra parte, encuentra que una alta proporcion de trabajadores negros y una baja
proporcion de mujeres trabajadoras se asocian con tiempos de viaje mas grandes, lo cual
se explica en parte, por la propension de la poblacion negra a utilizar el transporte pablico

gue es mas lento, y a viajes mas cortos por parte de la mayoria de las mujeres.

Otro trabajo de caracter descriptivo, que utiliza datos de distancias y tiempos de viaje

(1997) **° con caracteristicas de los hogares de la region holandesa del Randstand, es el

128 | a tasa de viajes generados varia profundamente entre el sector manufacturero y el total de PEA ocupada. Por otra
parte, Becerril comenta que el comportamiento del total de viajes es mas difuso que el de los viajes al trabajo.

128 proporcion de trabajadores negros, proporcién de participacion de la fuerza laboral femenina, proporcion de
residencias con méas de un trabajador, proporcion de residentes propietarios de su vivienda, proporcion de residentes
con un grado de licenciatura (Bachelor) o mas y promedio de ganancias por trabajador en miles de dolares.

1%0 En paises Bajos las autoras reportan que en 1997 el 60% de todos los viajes tomaban lugar dentro de un rango de 5
kms. y casi 75% dentro de 10 kms. Solo 10% de todos los viajes excedian una distancia de 30 kms. y de todos los
propositos de viaje, los de negocios cubrian la distancia mas larga que en promedio fue de 22 kms. en 1987 y de 24
kms. en 1997.
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desarrollado por Mustered y Van Zelm (2001:679-696). En este analisis, se trata de
demostrar la idea de que existen dificultades para concebir la policentralidad a un nivel
regional, en tanto que tiene mayor relevancia cuando se pone mayor énfasis en los datos a
nivel de hogar. Las autoras coinciden ademas, en que existen argumentos a favor de la
complementariedad mas que de la jerarquia de lugares. Schwanen et. al. (2002:1-26 y
2003:s/p) también analizan datos de viajes al trabajo holandeses (1998) de 26 &reas
urbanas, para determinar el comportamiento de estructuras policéntricas y monocéntricas
urbanas™®, con respecto al tiempo y distancia de desplazamiento, densidad y tamafio de
poblacion asi como la proporcion de empleo y variables sociodemograficas de los
individuos. Para ello utilizan métodos de regresion multinivel y encuentran que contrario
a lo que indica la literatura®®, los viajeros en automévil que residen en &reas
policéntricas viajan la misma distancia/tiempo que sus contrapartes de areas
monocéntricas. Por otra parte, también se percatan de que el uso del automovil es mas
bajo en regiones metropolitanas con mucho empleo y que las mujeres tienden menos a
utilizar el automdvil como medio de transporte, en las areas policéntricas. En otro trabajo
relacionado, Scwanen et. al. (2004:579-603) evaltan politicas urbanas en relacién con su
probable impacto sobre los tiempos y distancias de desplazamiento para Los Paises
Bajos. En este trabajo encuentran que dichas politicas tuvieron una contribucion modesta
con respecto al mejoramiento de la movilidad, dado que los viajes al trabajo en automovil
fueron menos eficientes en regiones policéntricas que en monocéntricas'*®. Fuji et. al.
(2005:s/p) también analizan las trayectorias de viaje al trabajo y empleo, para definir la

estructura policéntrica de Atlanta (datos de 2000) y Melbourne (2001). Los autores

131 para determinar si una regién es policéntrica o de un solo centro, los autores utilizan las trayectorias de los viajes y
proponen una variante metodolégica basada en la propuesta por Van del Laan (1998h:235-247). De este modo, los
viajes centralizados, se refieren a una estructura mononuclear, mientras que los viajes descentralizados, cruzados y de
intercambio entre centro y subcentros, caracterizan a la estructura urbana polinuclear.

132 | os autores se refieren a la hipotesis de co-localizacién formulada por Gordon y colegas (1985, 1989a, 1989b y
1991), que argumenta que los hogares individuales buscan formas de evitar los tiempos excesivos de viaje
(penalidades) causados por la congestion extensiva en las areas urbanas monocéntricas. Para ello realizan cambios
periédicos en sus lugares de trabajo o residencia, que les permite viajar distancias mas cortas y/o hacer uso de rutas
menos congestionadas. Los patrones también tratan de escapar de las desventajas de las localizaciones altamente
densificadas — congestion de trafico, accesibilidad pobre para la fuerza de trabajo, altos precios de tierra y
oportunidades limitadas de extension espacial- y encuentran nuevas localizaciones en areas menos congestionadas. El
resultado, en términos agregados, es una dispersidn de actividades a través del espacio urbano y el incremento de las
areas urbanas policéntricas con bajos tiempos promedio de viaje al trabajo. Asi, cuando se asume que los trabajadores
minimizan su tiempo de viaje, puede esperarse que los tiempos de viaje al trabajo tiendan a ser mas bajos en las areas
policéntricas que en las monocéntricas. Lo mismo se puede extender al comportamiento de las distancias.

138 |_os autores observan que s6lo en las regiones policéntricas arquetipo, con concentraciones relativamente
autocontenidas de empleo y residencias fuera del CBD, se registraron distancias y tiempo de viaje promedio méas bajos
que en las ciudades tradicionales centralizadas.
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descubren que Atlanta presenta una estructura multinucleada, mientras que Melbourne

todavia guarda un patron centralizado.

Dos trabajos relacionados sobre policentralidad en el &rea metropolitana de Barcelona,
son los de Trullen y Boix (2000:23) y Boix y Montezuma (2003:s/p). Este grupo de
investigadores utiliza viajes al trabajo, tiempos de desplazamiento y actividad econdmica
para determinar una estructura policéntrica bajo los enfoques de redes de sinergia y redes
de complementariedad™*. Los autores elaboran modelos gravitacionales para determinar
las redes de sinergia y razones de concentracion por actividad econémica (23 sectores),
para establecer las redes de complementariedad. De esta forma, encuentran que el AM de
Barcelona se define por una red policéntrica de tipo sinérgico®, en donde las relaciones
entre los centros y el resto de su red son asimétricas. Existe ademds, una importante
polaridad central en torno a Barcelona, cuya distribucion recuerda mas a una estructura
de tipo jerarquico que a otro tipo de red en tanto que las complementariedades, se estan
dando en su mayoria entre municipios medianos y pequefios, que no tienen la masa
suficiente para proveer un determinado nivel de servicios formando redes simétricas.
Finalmente concluyen que el policentrismo no es consecuencia de una dinamica
enddgena de estructura espacial urbana, sino de un proceso de extension de la metropolis

hacia un entorno ya urbanizado.

Dentro de la linea de trabajos que indagan sobre el comportamiento de la accesibilidad a
nivel individuo en una ciudad policéntrica, encontramos el planteamiento de Weber y
Kwan (2002:226-240), que utilizando datos de movilidad (viajes cotidianos) y de uso de
suelo (tamafio de lote, intensidad de uso) elaboran cinco indicadores de accesibilidad y su
comportamiento con respecto a la inclusion del tiempo y la distancia de viaje™*. Weber y

134 |_as redes de sinergia se dan entre centros con una orientacién productiva similar, que cooperan entre ellos de forma
no programada, mientras que las redes de complementariedad se dan entre centros especializados y complementarios,
interconectados a traves de interdependencias de mercado, de manera que la division de funciones entre estos nodos
asegura un area de mercado suficientemente grande para cada centro y posibilita que se alcancen economias de escala y
de aglomeracion (Camagni y Salone, 1993:1059).

15 Ademés de la polaridad central de Barcelona aparecen con nitidez siete subcentros metropolitanos que integran un
arco formado por Vilanova y la Geltrt, Vilafranca del Penedés, Martorell, Terrassa, Sabadell, Granollers y Mataré.

136 | as 5 medidas de accesibilidad se refieren a millas viajadas; nimero de oportunidades alcanzadas, de acuerdo con
12 centros regionales de actividad definidos por los planes urbanos; area total de lote; area de lote ponderada por
numero de pisos; y tiempo disponible para acceder a las oportunidades, restando el horario laboral. Los autores utilizan
herramientas de SIG (Arc View 3.2) para calcular estimaciones de velocidad libre y en hora pico, asi como tiempo de
desplazamiento bajo estas dos condiciones.
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Kwan concluyen que las medidas de accesibilidad son variables, incluso para individuos
que viven en la misma zona o que pertenecen a la misma familia, mientras que la
distancia es poco sensible para explicar estas variaciones y sélo con la incorporacién del
tiempo de desplazamiento, se logra mejorar el ajuste de las variaciones individuales de

aCcCeso.

También se han procesado trabajos que utilizan métodos que parten de enfoques
socioldgicos™’ como el de Irwin y Hugues (1992:17-51), donde datos de poblacién y
viajes al trabajo de 1980 y 1985 respectivamente, son analizados para evaluar la
aplicacion de medidas tedricas de centralidad (teoria de grafos) sobre jerarquia urbana. La
investigacion se enfoca a los casos de las ciudades estadounidenses de Anaheim, Santa
Ana, Garden Glove y Oklahoma City. Se concluye que estas medidas de centralidad son
apropiadas para el analisis de red a nivel macrosocial ya que con ellas se pueden
identificar la independencia urbana, la monocentricidad y las interdependencias
espaciales de las redes urbanas hipotéticas, aunque las representaciones de los flujos
(absolutos contra relativos), llevan a diferentes interpretaciones de la estructura de la red.
Los autores tambiéen concluyen que los flujos de viaje miden la interaccion actual entre
lugares y clarifican la posicion diferencial y funcional de los lugares centrales dentro de
un sistema urbano. Mas adelante, Hugues (1993:417-433) elabora otro trabajo de
investigacion, relacionado con esta postura sobre centralidad y policentralidad con base
en teoria de grafos. La autora utiliza datos de poblacion (1980), actividad economica
(1982) y viajes (1980), para 41 areas metropolitanas norteamericanas, clasificadas como
multinodales y su 440 ciudades incorporadas (55 centrales y 385 suburbanas). Con este
trabajo, se pretende demostrar la validez de aplicacion de los métodos de centralidad, y
evaluar la importancia de las ciudades suburbanas como centros econémicos y atractores
de viajes, que logran competir con las ciudades centrales para formar zonas urbanas
multicéntricas*®. La autora concluye que 10 ciudades en 4 &reas metropolitanas
(Anaheim-Santa Ana-Garden Grove, Detroit, San José y Tampa-San Petesburgo) son
multicentradas. Por otra parte 10 ciudades suburbanas adicionales, con valores entre 0.8 y

137 |os trabajos referidos se basan en métodos de centralidad y teorias de grafos desarrolladas por Bonacich
(1987:1170-1182).

1%8 para que una zona urbana sea considerada como central, debe atraer una parte desproporcionada de trabajadores de
otras ciudades. Los cortes de esta consideracion son por encima de 0.80 para ser cuantificada como central.
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1 son ciudades importantes en sus redes. Estas 10 ciudades identifican 5 éreas
metropolitanas adicionales que pueden ser consideradas como multicéntricas: Boston,
Chicago, Fort Lauderdale-Hollywood, Jersey City y Kansas City. Con todo esto se
resume que 9 de estas 41 areas metropolitanas multinodales pueden ser clasificadas como
multicéntricas en donde al menos 1 ciudad suburbana domina la red de viajes al trabajo
actuando como un polo atractor. Otra conclusidon importante, reside en que las ciudades
suburbanas con altos indices de suficiencia de ventas se asocian con altos valores de
centralidad en la red, mientras que los suburbios mas lejanos al centro de la ciudad tienen

los valores de centralidad mas altos que las zonas cercanas al centro.

Dentro de los trabajos que también utilizan teoria de grafos, pero orientados a un enfoque
de tipo geografico encontramos el de Nystuen y Dacey (1961:29-42), desarrollado para
analizar regiones nodales. A pesar de que este analisis se lleva a cabo un nivel regional, la
metodologia que propone es pionera y ha sido utilizada y citada en trabajos relacionados
con policentralidad intraurbana de tal manera, que este trabajo es retomado en el cuarto
capitulo para el analisis de policentralidad mediante asociaciones dominantes. Estos
autores utilizan datos de flujos telefonicos en 1958, para el estado de Washington (40
ciudades), y construyen un método que resuelve la definicion de puntos de dependencia y
dominio, para especificar la identidad de los lugares centrales y su jerarquia de orden. Un
trabajo que aplica esta metodologia es el de Juaristi (2003:15-33), que examina un
conjunto de ciudades del Pais Vasco, en Espafia (40 municipios). En este analisis se
manejan datos de empleo y viajes al trabajo, para conocer las relaciones de movilidad
entre trabajo y residencia el periodo de 1991 y 1996. Se concluye que existe un patron
policéntrico de comportamiento, con centros y subcentros de primero y segundo nivel, en
tanto que la movilidad entre las capitales de provincia, es consecuencia de la localizacién
de actividades institucionales, y de centros educativos de nivel superior. También se
observa que los profesionales y técnicos viajan mas (39% de los viajes) que los obreros
(18%), no obstante que la proporcion que guardan con respecto a la PEA es inversa (22%

de profesionales y técnicos, contra 36% de obreros).

En México se han elaborado algunos trabajos que abordan el tema de la policentralidad

de manera explicita o relacionada con el fenémeno. Los analisis van desde el nivel

101



regional al intraurbano, y se han dirigido al analisis de ciudades grandes como el AMCM,
Monterrey y Toluca. Uno de los primeros trabajos relacionados con este tema es el de
Quintanilla (1986:423-441), que utilizando la metodologia de Nyusten y Dacey analiza
los flujos de viaje de 1981 para el area metropolitana de Monterrey™**. El autor encuentra
que existe un centro consolidado y dos subcentros incipientes, con lo que se afirma un
proceso de transicion de una ciudad monocéntrica a policéntrica en una etapa temprana.
Mas adelante, Larralde (1997:473-520) analiza también el caso del area metropolitana de
Monterrey, y utiliza datos de viajes, tiempo y distancia de desplazamiento con respecto al
ingreso. Para ello construye un indice de movilidad'*® y efectiia regresiones lineales de
datos con ingreso de la poblacion. Mas alld de que encuentra relaciones de
comportamiento inverso con respecto al ingreso y tiempo y desplazamiento de viajes
(como lo dicta la teoria), Larralde menciona que contrario a una descentralizacion de los
destinos de viaje que podrian relacionarse con un esquema policéntrico de ciudad, en el
AMM ocurrio una extension del centro original hacia la region contigua que permanece

como el mayor atractor de viajes, afirmando una estructura urbana monocéntrica.

Otro trabajo relacionado, que aborda el area metropolitana de Toluca es el de Hoyos
(2003: s/p). En esta ocasion, se manejan datos obtenidos de un levantamiento de campo
para obtener variables de uso de suelo, en particular, plazas comerciales y nimero de
establecimientos por plaza. La autora realiza un analisis descriptivo de los datos y
concluye que el AMT presenta una concentracion de establecimientos que expresa una
estructura urbana policéntrica, manifestada a través de puntos de concentracion y que se
extienden a lo largo de ejes viales principales. Por otra parte, Sobrino (2003:461-507),
elabora un trabajo para definir las areas metropolitanas de México, utilizando datos de
viaje al trabajo'*!, caréacter urbano del municipio, dindmica demografica e importancia
econdémica. El autor elabora un método basado en Van del Laan (1998b), para identificar

ciudades monocéntricas, bifuncionales, polimétricas y de mercados de trabajo

1% Quintanilla analiza 33 zonas de origen y destino, con datos de la Encuesta sobre Transporte Urbano elaborada por la

Universidad de Nuevo Leén en 1981.

149 Definido como la cantidad de viajes por habitante, e intensidad de viajes totales divididos entre la superficie por
hectarea de cada distrito. Larralde analiza 281 distritos de los 303 que componen la Encuesta Origen y Destino de 1991
del AMM, debido a problemas de informacion.

11 0 que se define como viajes al trabajo, proviene del célculo de los desplazamientos que se producen con la
informacion de localizacion residencial y de empleo, a nivel municipal. Estos datos provienen de la muestra censal
levanta por el INEGI en 2000.
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competitivos'**, que complementa con analisis factorial, regresiones y graficas de
comportamiento. Entre otras cosas, encuentra que solo 12 de las 48 zonas metropolitanas
tienen una mayor proporcion de poblacion en los municipios periféricos, y define 6 zonas
de tipo policéntrico (Monterrey, Puebla, Toluca, Tlaxcala, Oaxaca y AMCM™) en donde

la actividad econdmica predominante es la industrial.

1.3. Consideraciones finales

1. Los modelos ecologicos se construyen primordialmente con base en las
caracteristicas de la poblacién y del tipo de actividad que definen el caracter de cada zona
de la ciudad. De igual forma, el centro de la ciudad es el punto alrededor del cual se
organizan las diferentes areas identificadas como homogéneas a su interior y
heterogéneas entre si, de tal suerte que los nucleos alternos de actividad y que podrian ser
parte de una estructura urbana policéntrica tienen un caracter subordinado al centro
dominante, es decir, que el planteamiento ecoldgico presenta una estructura multiple y

jerarquizada.

2. La idea de centralidad también resalta la importancia de la jerarquia de un nodo o
punto con el resto del espacio urbano, de un area de influencia o posiblemente con una
estructura de nodos subordinados. En este sentido, la policentralidad mantiene la nocion
de jerarquia de un centro con respecto a un area determinada e inserta la importancia
entre nodos como el eje bajo el que se construye un esquema de centros y subcentros
urbanos (ya sea un centro dominante y varios subcentros subordinados); o de un sistema
de centros dominantes con varios subcentros en sistemas multiples. Bajo esta perspectiva

se podrian establecer la presencia de relaciones de jerarquia y subordinacion o

142 Estos tipos se refieren a:

a) Monocéntricas, cuando s6lo en el municipio central el volumen de trabajadores ocupados es mayor que el de
sus trabajadores residentes

b)  Bifuncional, cuando esta situacion se presenta tanto en el municipio central como en algun otro periférico

C) Policéntrica, cuando los lugares centrales de una zona metropolitana son tres 0 mas

d) De mercados de trabajo competitivos, cuando un porcentaje significativo de la PEA en los municipios
periféricos trabaja en su misma unidad territorial, al tiempo que el volumen de la PEA residente del
municipio central es mayor que el de su poblacién ocupada.

142 para el autor Monterrey, Puebla, Toluca, Tlaxcala y Oaxaca definen su policentralidad por la localizacién industrial,
Oaxaca por el comercio y el AMCM por los servicios.
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dependencia entre centros de actividad pero no total ni explicitamente las relaciones de
competencia, complementariedad o incluso, igualdad. De igual forma, la policentralidad

puede entenderse como la “multiplicacién” de centralidades.

El concepto de centralidad se basa en la idea de relacion entre un punto con respecto a un
area de influencia o en relacion con otros puntos (que pueden ser iguales, o subyacentes,
de dependencia o competencia). Bajo este esquema, lo que toma relevancia entonces es
saber como medir esta relacién y bajo el mismo argumento, establecemos que los flujos
de intercambio son el dato que expresa la importancia de esta relacion. Es por esto que
para medir la centralidad y en su caso la policentralidad en el AMCM utilizaremos los
flujos de intercambio y, particularmente la capacidad de atraccion de viajes que cada

Zona tiene.

3. Retomando lo propuesto por Castells sobre la diferencia entre centros,
proponemos que el CBD responde mas a un esquema econdémico (como centro de
aglomeracion) y los centros histéricos fungen como centros politicos e ideoldgicos. Tanto
la concepcion del CBD como la del centro histérico, lleva intrinsecamente la idea de
jerarquia. En el primer caso, por la aglomeracién de actividades de algo rango de
jerarquia y en el segundo, porque alberga generalmente a los poderes politico y
gubernamental y coincide en la mayoria de los casos, con el establecimiento del nlcleo a

partir del cual se funda el asentamiento.

4. Algunas consideraciones de Carter sobre la explicacion de los patrones de
distribucion y jerarquia de los centros comerciales, plantean dos argumentos que podrian
extenderse no solo a la actividad comercial, sino a la de los centros en general: la
complejidad del crecimiento de las ciudades y la segregacion de las areas sociales.
Aunado a estos dos factores, en la realidad latinoamericana se agrega la falta de una
adecuada instrumentacién o nula planeacion urbana que ha generado un caos
generalizado, asi como la desorganizacion, la informalidad y la inversion ineficaz, entre
otras cosas que fomentan y refuerzan el atraso con politicas atenuantes y de reajuste.
Estos procesos que por su complejidad son dificiles de reducir a planteamientos

simplistas, albergan a su vez factores de tipo econémico, histérico, social, geogréafico, etc.
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que de alguna forma producen una gran variedad de puntos de aglomeracion (o centros)
de distintos tamafos, caracteristicas, localizaciones, etc. como los que alberga el AMCM.
Estas consideraciones toman relevancia ya que debido a estos procesos, un centro urbano
puede albergar distintas caracteristicas y responder a diferentes concepciones teoricas
considerando que particularmente, nuestro objeto de estudio se sitla en un ambito
latinoamericano con enlaces funcionales dirigidos hacia otros modos de vida como el

norteamericano.

5. Es muy probable que todos los enfoques a nivel macro relacionados con el tema
de la policentralidad, no estén circunscritos solamente a los que se trata en este capitulo
como redes y sociedad global, crecimiento urbano Yy tamario optimo de ciudad. Sin
embargo, estos tres enfoques dan cuenta de una idea que relaciona a la estructura de
ciudad con centros multiples, como causa y efecto del cambio en los patrones de
movilidad cotidiana. Bajo estos argumentos, en el tema de las redes y la sociedad global
se discute el hecho de que en un mundo con mayores enlaces de comunicacion e
intercambio de informacion, bienes, servicios, etc. el reforzamiento de los nucleos
urbanos al interior de las grandes capitales mundiales se producira como efecto del
crecimiento y afianzamiento de las redes a nivel mundial. Aunque este razonamiento es
bastante generalizado, es posible que pueda tener impactos visibles en aquellas ciudades
que efectivamente constituyen nodos relevantes en el entramado mundial de intercambios
de flujo, informacidn, bienes y servicios; de igual forma, podrian observarse efectos en
los niveles de especializacion del empleo localizado que en un momento dado, podrian a
su vez dar lugar a cambios en los patrones de movilidad. Sobre el tema del crecimiento
urbano, se trata de un proceso que da lugar a nuevas areas de conformacion o absorcion
de nucleos existentes, formacién o consolidacion de mercados de vivienda en la periferia,
y localizacion, consolidacion o detrimento de viejos y nuevos nodos de actividad. En
efecto, estos cambios generan reacomodos en los patrones de desplazamiento cotidiano y
de alguna forma, podrian producir un patrén policéntrico dado por el crecimiento de la
ciudad. El tercer tema relacionado con el tamafio 6ptimo de ciudad, establece que cuando
una ciudad crece demasiado también produce movilidad cotidiana “irracional” ya que
entre otras cosas, fragmenta la localizacion de los mercados de actividad y residencia.

Esta definicion también es cuestionable ya que como hemos visto, la literatura explica
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que la disparidad de acceso entre la vivienda y el empleo no solo depende del tamafio de
la ciudad, también influyen otros factores como la calificacion de la mano de obra. Pero
especificamente y relacionado al concepto de policentralidad, también se ha empleado el
razonamiento de tamafio dptimo bajo el esquema de areas de influencia relacionadas a los
patrones de centros y subcentros de actividad por parte de la planeacion urbana, es decir,
que una estructura de este tipo podria hacer eficiente la captacion de consumidores de
bienes y servicios, empleo y de alguna manera, mejorar la movilidad cotidiana. Como he
dicho, ni las preferencias de los habitantes, ni la calificacion de la mano de obra, etc.
responden a mercados perfectos, sin embargo y aunque en mi trabajo no pretendo
resolver estas incognitas, considero necesario retomar los razonamientos relacionados
con la planeacion urbana y el acceso eficiente a centros y subcentros urbanos, debido a
que estos han sustentado gran parte de las politicas sobre policentralidad en los planes y

programas de desarrollo urbano.

6. Como podemos observar en los trabajos tedricos y empiricos que abordan el tema
de la policentralidad existen divergencias derivadas tanto del nivel de agregacion de la
informacidn, como de los enfoques provenientes de las disciplinas que han abordado el
tema y de las metodologias de andlisis, entre otras cosas. No obstante estas diferencias,
hay algo determinante para la puesta en marcha de cualquier razonamiento o método de
andlisis: la informacion disponible. Bajo esta vertiente, observamos que se han utilizado
infinidad de informacion y metodologias para estudiar a la policentralidad. De tal suerte
que resulta dificil reducir a un indicador el fendmeno debido a lo variado de los datos y a
gue en muchas situaciones estos se utilizan de manera simultaneamente. No obstante lo
anterior, la clasificacion que presento en este capitulo corresponde mas a los propdsitos
del estudio, sobre cdmo relacionar una variable derivada de la movilidad urbana, como la
capacidad de atraccion de viajes, para utilizarlo en la explicacién de una estructura

urbana policéntrica.

7. De esta amplia gama de trabajos, se retoman algunos enfoques relacionados sobre
todo a la disponibilidad de nuestra informacion como los temas de poblacién, vivienda,
tipo de uso de suelo y empleo que ademas son frecuentemente utilizados en la literatura

anglosajona. Por otra parte y tratandose de una ciudad latinoamericana como el AMCM,
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también toman relevancia los textos relacionados al proceso histérico y particularmente la
normatividad, dentro de que se han formulado desde inicios de la década de los ochenta,

politicas encaminadas a la consolidacion de un patrén de centros y subcentros urbanos.

Dado que como he establecido, el tema de la movilidad es utilizado para explicar un
patrén de ciudad policéntrica, considero pertinente enfatizar el analisis sobre el tema de la
movilidad urbana, particularmente los factores que contribuyen con su comportamiento y

algunos enfoques relacionados a su analisis.

107



CAPITULO Il. MOVILIDAD: CONCEPTOS, FACTORES DE DECISION,
EFICIENCIAY EFICACIA

La utilizacion de datos de movilidad y especificamente de viajes para la construccion de
un esquema de ciudad policéntrica plantea varios retos, esencialmente porque la
movilidad es un fendmeno relacional que enlaza en el origen las caracteristicas de la
vivienda y el lugar donde esta se localiza, y en el destino atafie a las propias de la
actividad que se va a realizar, su localizacion, su entorno, etc. En este sentido, la
movilidad tiene particularidades que se explican a partir de estos dos ambitos, el origen y
el destino, aunque sea la poblacion la que la lleva a efecto y decide la forma en que viaja
para conseguir lo que necesita. A pesar de la dificultad del tratamiento de un tema que
tradicionalmente ha sido estudiado desde el ambito del transporte, ya hemos visto en el
capitulo anterior que los indicadores de movilidad también pueden servir para explicar la
estructura urbana policéntrica.

Gréfica 6.
Esquema de planteamiento tedrico sobre la policentralidad y la movilidad
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En la gréfica 6 planteo la forma en que relaciono este tema al cuerpo teorico elaborado en
el capitulo 1, en donde el tema central es la policentralidad y la movilidad una variable
utilizada para medirla. En el presente capitulo analizo el tema de la movilidad a mayor
profundidad, con la intencion de especificar los factores que la explican y sus formas de
medicion. Para alcanzar los requerimientos planteados, elaboré inicialmente un estudio
sobre los tipos de movilidad y el proceso de decision en la forma como se lleva a efecto,
para después establecer un esquema de clasificacion sobre los factores que inciden en su
comportamiento y que he dividido a partir del individuo y el entorno. En el primer caso,
estudio las caracteristicas que influyen en el individuo sobre lo que se ha denominado
como factores antropolégicos, fisicos y psicoldgicos y que conciernen a la influencia del
hombre sobre el territorio, las capacidades fisicas y algunas corrientes de pensamiento
como el presupuesto de tiempo de viaje (Travel time budget), 10s mapas mentales de
Downs y Stea (1977), asi como los prismas espacio-temporales de actividad de
Hérgestrand (1970). En cuanto los factores sociodemograficos y econdémicos, propios
también del individuo, me refiero a aquellas caracteristicas que la teoria ha tratado como
factores que influyen en la movilidad como la raza, edad, género, ciclo de vida, ingreso y
ocupacion. Enseguida, presento los factores del entorno y especificamente de la forma y
estructura urbana, relacionados al comportamiento de la movilidad. Para ello examino los
trabajos sobre temas como la forma urbana, el patron de uso de suelo, la localizacion de
actividades, infraestructura y modos de transporte, asi como otros aspectos como la
hipotesis del desbalance urbano (Mismatch Hypothesis) y del viaje excesivo al trabajo
(Wasteful Commuting). Finalmente, me avoco a exponer dos conceptos fundamentales
para el planteamiento de mi trabajo con respecto a la forma en que mido y clasifico a los
multiples centros del AMCM: la eficiencia y la eficacia. Estos dos conceptos estan
relacionados con el tema de la movilidad y sirven para analizar y medir la policentralidad

a traveés de la capacidad de atraccion de viajes.
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11.1. Movilidad

El concepto de movilidad involucra dimensiones variadas de comportamiento, tanto en
tiempo invertido como en propdsito, tipo de trayectoria, ambito de alcance, etc. Para Diaz
y Jiménez (2002:3), es la actividad destinada a salvar distancias en un determinado
intervalo de tiempo. Bajo este enfoque, podemos decir que el tiempo y el espacio son
componentes que la poblacion debe ponderar para llevar a cabo sus actividades o alcanzar
los bienes necesarios, derivados de su modo de vida. De acuerdo con Kollarits

(1994:179), la movilidad puede tener tres significados:

a) Movimiento espacial'**;
b) Habilidad para moverse o potencial para acceder a actividades localizadas
(motilidad'®);

c) Disposicién mental a moverse.

Los significados referidos por Kollarits se relacionan con los conceptos de movilidad
espacial, capacidad de movimiento y decision de movimiento. Como lo refiere el autor,
los estudios se han enfocado principalmente a la movilidad espacial debido a la falta de
métodos y variables adecuadas para medir la motilidad y la decisién de movimiento, sin
embargo podemos decir que al menos el potencial para acceder a actividades localizadas,
ha sido relacionado en los estudios urbanos y de transporte con el concepto de
accesibilidad**, que en ocasiones es un término utilizado indistintamente para referirse a

la movilidad.

144 para Daniels y Warne (1980:55) un movimiento tiene significado o interés geografico si se desarrolla fuera de los
limites de una propiedad y produce algin efecto, aunque sea leve o indirecto, sobre un tercero.

145 Capacidad que tienen los seres vivos de moverse como respuesta a determinados estimulos.
http://www.definicion.org/motilidad

146 E| principio de accesibilidad expresa la capacidad de los viajeros potenciales de trasladarse de un lugar a otro; la
movilidad de la poblacién depende asi, de los sistemas de transporte que existen en la ciudad, de sus diferentes costos y
de la capacidad econémica de los individuos para destinar parte de sus ingresos a los gastos de desplazamiento. La
accesibilidad como capacidad de la poblacion para vencer las distancias entre los diferentes centro de actividad, se
muestra ademas no sélo como expresion de diferenciacién social sino como componente de la calidad de vida y
elemento que contribuye a reforzar los contrastes sociales, las desigualdades de las rentas y de acceso a oportunidades,
bienes y servicios. Cuanto mas grande es la capacidad de movimiento tanto mayor es el poder y la influencia de los
individuos sobre los recursos. (Zarate, 1991:202).
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Mukerjee (1942:155-158) delimita dos tipos de movilidad desde el punto de vista
socioldgico: la ecologica y la social. Para ello refiere que la movilidad ecologica es el
movimiento en el espacio mediante el cual los individuos llegan a competir o cooperar
entre si por posiciones de estatus, desarrollando tipos caracteristicos de relaciones
humanas; en tanto que la movilidad social, se representa mediante el escalamiento de
posiciones que pueden referirse al ambito laboral y econdémico. De esta forma, la
movilidad ecoldgica es el resultado de la competencia y cooperacion a nivel horizontal,
en tanto que la movilidad social se da en sentido vertical. Si bien estos tipos de movilidad
se refieren a situaciones que van mas alla del simple hecho de cambiar de lugar utilizando
algun medio mecanico, Mukerjee refiere que en la sociedad urbano-industrial, la
movilidad social se acompafia de la movilidad fisica y reproduce un ajuste a nivel
individual y de grupo en la forma de acomodos reciprocos, producidos por los recursos
limitados de espacio ecoldgico. El resultado de ello es la interaccion de movimientos, que
puede darse en un ambito ecoldgico equiparado a una ciudad o metrépolis. Para este
autor, la movilidad tiene componentes basados en aspectos fisicos y técnicos dados por la
velocidad y la conveniencia de los modos de transporte; demograficos, otorgados por las
caracteristicas heterogéneas de la poblacion (edad, raza, género, etc.); econdémicos,
derivados de la necesidad de movilizar capitales, recursos materiales, mano de obra, y/o
culturales y sociales, relacionados con los valores morales, personales y relaciones

establecidas de acuerdo con un modo de vida dado.

Si bien la movilidad es producto de las caracteristicas técnicas, econdmicas, sociales y
culturales derivadas de una sociedad determinada, la forma en que la movilidad
evoluciona, en concordancia con el paso de una sociedad que avanza hacia un estado de
mayor desarrollo también ha sido tema de estudio. Uno de los primeros analisis
desarrollados es el de Zelinsky (1971:219-220), que propone la hipétesis de la transicion

de la movilidad baséndose en principios geogréficos y demograficos.'*” Para este autor,

147 Zelinsky (1971:219-220) menciona tres paradigmas geograficos referidos a:
1. Laexistencia de un significado genuino de los patrones espaciales producidos por los eventos fisicos y
sociales sobre la superficie de la tierra.
2. Lanocion de la difusion espacial de innovaciones.
3. El principio o ley del menor esfuerzo.

En demografia menciona dos axiomas:
1. Lateoria de la transicion demografica, el paso hacia niveles bajos de fertilidad y mortalidad de una sociedad.
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el concepto de movilidad territorial, es “comprehensivo”, en tanto que combina la
migracion convencional (que es, residencial) con lo que puede ser designado como
“circulacion”. Este ultimo término denota una gran variedad de movimientos, usualmente
de corto alcance, repetitivos, o ciclicos en naturaleza, pero todos sin una intencion
declarada de cambio de residencia permanente o de largo alcance'*®. En general, y de
acuerdo con lo propuesto por Zelinsky, el término circulacion puede desarrollarse en
ambitos que van desde el plano internacional hasta el nacional o regional. Sin embargo,
debido a que este tipo de movimientos no conlleva un cambio de residencia, algunos
trabajos han utilizado el concepto para explicar los viajes de regreso a casa en el mismo
dia 'y que se llevan a cabo a nivel metropolitano o megalopolitano. En general para que la
gente circule, el principio basico involucrado es una separacion territorial de
obligaciones, actividades y bienes (Chapman y Prothero, 1983:598). Al respecto, tres

grandes ideas subyacen en las causas que generan la circulacion:

1. Permite la integracion de distintos lugares y circunstancias.
2. Es un resultado del desequilibrio socioeconémico.

3. Involucra el intercambio de trabajo entre un modo de produccion y otro.

Bajo esta perspectiva, podemos decir que el impacto que genera la circulacion, sobre todo
a nivel regional, es de caracter econémico y funcional en donde el nivel tecnolégico de
los medios de transporte determina la forma en que se da el intercambio de bienes y
poblacion. Si bien la distancia puede ser la misma entre dos puntos, el elemento
tecnoldgico provee de velocidades diferenciadas que, en todo caso, hacen que todo sea
cuestion mas de tiempo, que de distancia. En relacion con la duracion de los
movimientos, Morrill y Dormitzer (1979:349) mencionan que los movimientos humanos

pueden ser:

2. Lamigracion.

148 En esta categorfa se incluyen los movimientos estacionales o de fin de semana realizados por estudiantes; viajes de
vacaciones y de fin de semana; viajes de compras; visitas a hospitales e iglesias; viajes a convenciones profesionales o
de negocios; viajes de ejecutivos de negocios y de gobierno, vendedores, atletas, trabajadores migratorios; visitas
sociales; etc. (Zelinsky, 1971:226).
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a) Movimientos temporales: €stos tipos de movimiento vinculan una forma de viaje
de un lugar de origen (casa) a uno u otros destinos y su regreso. En esta categoria
se insertan los viajes al trabajo, viajes de compras y servicios, visitas a parientes y

amigos y los viajes recreativos.

b) Movimientos transitorios. involucran un cambio temporal de residencia y pueden
resultar en un movimiento permanente. En este tipo se incluyen los motivos por
estudio en otra ciudad, milicia o requerimientos de empleo (estacionales) o visitas

a areas de descanso.

¢) Movimientos permanentes: este rubro contiene los movimientos migratorios™*°.

Como puede observarse de acuerdo con la duracion, los movimientos temporales serian el
tipo de datos que generaria una encuesta de origen-destino de viajes, en tanto que los
movimientos transitorios se relacionan con el concepto de circulacién de Zelinsky, y los
movimientos permanentes son los que resultan de la migracion. Roseman, (1971: 590-
591) retoma una clasificacion propuesta por Cavalli-Sforza (1962), quien divide a la
movilidad en dos grandes categorias: movimientos reciprocos™ y migracion. Los
movimientos reciprocos inician en la vivienda y van a una o mas localizaciones
especificas, y retornan a casa, ademas se relacionan con lo que denominan ciclo de
movimiento reciproco, que resulta de la agregacion de todos los movimientos reciprocos
de personas sobre un periodo de tiempo. En contraste, los movimientos que tienen una

sola direccién, no regresan a casa y son relativamente permanentes se refieren a la

149 A pesar de que la migracion dentro de la ciudad (intraurbana) no es considerada del todo como parte de un proceso
migratorio en el que una persona o familia haga un cambio total dado, incluyendo trabajo o vivienda, también
constituye un cambio permanente. En Norteamérica, casi 15% de la poblacién se mueve al afio, mientras que en Europa
la movilidad es de cerca de 5 a 10%. Algunas de las razones que toman peso para que las personas decidan cambiar de
localizacion residencial en una ciudad, pueden ser cambios en el ingreso, tamafio familiar, medio ambiente local y
preferencias politicas o de pago de impuestos. (Morrill y Dormitzer, 1979:349).

150 En general, el enfoque que abarca el término circulacién puede verse més relacionado a la movilidad entre paises o
al interior de estos, entre ciudades, pueblos, villas o centros funcionales de diversa jerarquia.
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migracion. Esta clasificacion es importante, debido a que en algunos trabajos se relaciona

la movilidad diaria o cotidiana, con movilidad ciclica o reciproca®”.

Para Delgado (2001:359), la movilidad es el conjunto de desplazamientos de personas en
el territorio, entendiendo por movilidad cotidiana, aquella que se genera por motivos
laborales, de estudio, de consumo y de acceso a servicios, en contraposicion con la
movilidad motivada por el desplazamiento libre de la poblacién (es decir, sin un motivo
especifico). En este sentido, puede inferirse que la movilidad cotidiana se refiere a los
movimientos que permiten regresar a casa el mismo dia, y pueden darse dentro de una
ciudad o aun dentro de un area metropolitana, si la tecnologia de transporte lo permite.
Rodrigue et. al. (2006), hacen una distincion sobre la movilidad cotidiana, y plantean que
en ella se inserta la movilidad obligada, que corresponde a propdésitos de trabajo y
estudio, y la movilidad no obligada, o voluntaria que se produce por otros motivos como
sociales, recreativos, etc. Los tipos de movilidad urbana propuestos por Rodrigue et. al.
(2006:190), son:

a) Movimientos pendulares, que son movimientos obligatorios que involucran viajes
al trabajo entre localizaciones de residencia y trabajo. Estos son altamente ciclicos
a partir de que son predecibles y recurrentes sobre una base regular, la mayoria de
las veces dentro de un lapso diario de ocurrencia.

b) Movimientos personales. Son movimientos voluntarios ligados a la localizacion

de actividades comerciales, que incluyen compras y recreacion.

C) Movimientos turisticos. Importantes para las ciudades que tienen caracteristicas

historicas y recreativas, que involucran interacciones entre puntos y atracciones

181 Corona y Nfiez (2001:1-2) refieren en su trabajo sobre movilidad interurbana, que este fenémeno puede ser de dos
tipos: permanente y ciclica o frecuente. Para estos autores, la movilidad ciclica o frecuente es aquella que se produce
por la poblacién que viaja al menos una vez al mes entre dos ciudades, por razones de trabajo o estudio, a comprar o
vender productos, o visitar a algin familiar, por razones médicas o0 recreativas. En su trabajo, estos viajeros también
son referidos como “commuters”.
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tales como hoteles y restaurantes. Estos tienden a ser de naturaleza temporal u

ocurrir en un momento especifico.

d) Movimientos de distribucion. Estos se relacionan con la distribucion de carga para
satisfacer requisitos de consumo o de manufactura. Estos se ligan con centros de

distribucién o tiendas minoristas.

A pesar de que la clasificacion de Rodrigue se relaciona con los propdsitos de viaje,
algunos trabajos utilizan la definicion de movilidad pendular en particular, no solo como
los desplazamientos por motivos de trabajo que se producen en un dia, sino que incluyen
también los semanales y anuales™?. Por otra parte, este tipo de movilidad ha sido
considerada como una fase del fendmeno migratorio y existen trabajos que la relacionan
con viajes centro-periferia de la ciudad central hacia localidades cercanas o satélite,
ciudades dormitorio o puntos situados a distancias con los que la tecnologia de transporte
e infraestructura permiten un intercambio cotidiano (Bertone de D’Agulerre, 1997:150;
Contreras, 2001: 4; Corona Nufiez, 2001:2). Como ya hemos mencionado, a este
fenomeno la literatura anglosajona lo refiere como commuting y a pesar de que este
apelativo fue formulado originalmente para referirse al viaje cotidiano de los trabajadores
localizados en la periferia o incluso, de un poco mas lejos™, bajo este enfoque
encontramos trabajos que utilizan el término para representar los viajes al trabajo en
general, independientemente de que la localizacion de los trabajadores esté en otras zonas
de la ciudad que no encajen con un esquema de centro-periferia. Como podemos
observar, una de las variables constantes en la clasificacion de los tipos de movilidad, son
los viajes al trabajo. Para Levinson y Kumar (1995:118), este tipo de viajes ha sido
tradicionalmente, el foco de la planeacion y la politica de transporte, sin embargo, los
estudios recientes han demostrado que los viajes con otros propdsitos distintos al trabajo,
son un componente dominante del desplazamiento diario y que su proporcion ha crecido

rapidamente. Estos autores argumentan que el énfasis histdrico en los viajes al trabajo fue

152 7arate (1991: 37-39), menciona que los movimientos pendulares son los desplazamientos de la residencia al trabajo,
y divide este tipo de movimientos en movimientos centro-periferia de la ciudad; movimientos residencia-trabajo, y;
movimientos entre ciudades.

158 E] concepto de commuting ya ha sido explicado en el Capitulo 1, especificamente en el apartado sobre los modelos
de ecologia urbana.
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justificado por el hecho de que el incremento en su tiempo de desplazamiento, dio lugar a
la congestion en la hora de maxima demanda, entre otras cosas, porque su frecuencia y

estabilidad en el tiempo son constantes a lo largo de la semana.

Desde el &mbito del modo de vida, Salazar (1999:51) define la movilidad como el tipo de
desplazamientos cotidianos (medios de transporte y distancias) llevados a cabo para la
realizacion de las actividades diarias de los miembros del hogar. Con respecto al alcance,
la movilidad también ha sido explicada como movilidad internacional, regional o urbana.
La movilidad urbana es el fendmeno que consiste en los deseos de viajar de una zona a
otra dentro de la ciudad, y es resultante de la interaccion de las diferentes zonas de la
ciudad, dadas las diferentes actividades complementarias que se realizan en ellas. Se
expresa en viajes-persona-dia (Islas, 2000:528)***. No obstante que el espacio geogréfico
en el que se desenvuelven los movimientos de personas y mercancias pueden darnos la
pauta para clasificar los tipos de movilidad, hay areas de traslape en el que el ambito

urbano como el regional pueden ser tratados de manera indistinta.

Como hemos apreciado, la diversidad de enfoques y componentes utilizados para
clasificar la movilidad son diversos y heterogéneos, sin embargo, los factores
determinantes para su conceptualizacion siguen siendo el tiempo, el espacio y las
necesidades humanas que determinan la decision de moverse. Como ya hemos
comentado, de acuerdo con el tiempo disponible y la distancia por recorrer dentro de un
ambito espacial determinado, la tecnologia e inversion en infraestructura de transporte
juegan un papel determinante para el modo y forma en que se produce la movilidad. Es
por ello que, en términos del avance que estos componentes vayan desarrollando, la
elasticidad del tiempo y la distancia se reducen relacionando y consolidando nuevas areas

y territorios funcionales. Este hecho genera que las concepciones sobre movilidad sean

154 para Islas, la movilidad urbana se puede referir a la forma como estan distribuidas las lineas de deseo dentro del

area urbana. En este sentido las clasifica como:

a) Radial, basicamente asociada a una estructura concéntrica.

b) Tangencial, que corresponde a una estructura sectorial (Islas supone que esta es la forma que tienen los
desplazamientos en la ciudad de México).

c) Mixta, asociada a una estructura multicéntrica. (Islas, 2000:530-531)
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cambiantes y necesiten modificaciones para responder a la nueva dindmica en que se

insertan los objetos de estudio.

11.2. Proceso de decision

Si bien el conjunto de fases que llevan a decidir un movimiento es complejo, para los
propdsitos de este trabajo hemos decidido presentarlo a partir de dos enfoques. En primer
lugar, analizamos la forma en que el ser humano elige llevar a cabo una accion basado en
un juicio fundamentado en razonamientos, y en seguida examinamos los factores que
pueden influir en la construccidn de este razonamiento y por ende en el proceso de elegir
como, cuando y hacia qué lugar se dirige un individuo, para alcanzar un satisfactor

mediante el desempefio de una actividad o el alcance de un bien o servicio™®.
1. Racionalidad y eleccién

Los factores que explican cémo, cuando, donde y porqué un individuo toma una decision
son diversos y complejos. En general, este conjunto de elementos se ha visualizado mas
como una serie de eventos enlazados al que algunos autores han denominado proceso de
racionalidad, que con un suceso aislado al que se le asocia una sola causa especifica™®.
En general, el concepto de racionalidad proviene del latin ratio que significa juicio o
razon, y consiste en la atribucion de razones aceptables de la conducta humana segun la
I6gica, tanto de los agentes actuantes como de la sociedad (Ortega, 1989:297). De
acuerdo con Lara (2005: 757), la razon es la capacidad de la inteligencia por medio de la
cual se pueden considerar datos, argumentos o proposiciones y sacar de ellos
conclusiones y juicios. En el mismo sentido, Garcia Pelayo y Gross (1983: 623)

argumenta que la razon es la facultad intelectual que permite actuar acertadamente o

155 | a expresion inmediata de la movilidad es el viaje. En el lenguaje de los economistas, los viajes son generalmente
bienes intermedios, lo que significa que su demanda esta estrechamente relacionada con los beneficios que se obtienen
de ellos. Generalmente, el viaje es parte preliminar esencial para una actividad mas importante, tal como ir de compras,
asistir al colegio o ganarse la vida (Daniels y Warne, 1980:57). Relacionado con esto, Ortizar y Willumsem (2002:4)
argumentan que la demanda de transporte es una demanda derivada, dado que la distribucion de actividades en el
espacio es la causa de la demanda de transporte..

1% Diversos enfoques matematicos han sido utilizados para modelar el proceso de eleccion, desde perspectivas simples
como los modelos de Bernoulli, hasta cadenas de Markov, modelos estocésticos y de eleccion discreta, utilizados para
conocer procesos como la lealtad de marca, de aprendizaje y compra. (Ver Timmermans et. al., 1989)
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distinguir lo bueno y verdadero de lo malo y falso, mientras que para Quintanilla (1991:
233) la razon constituye la facultad humana de argumentar una idea, bajo principios
I6gicos que se suponen universalmente validos. Como podemos observar, cuando
hablamos de la razdn, nos referimos a un asunto en donde interviene el pensamiento y la
capacidad de analisis del juicio humano. De acuerdo con Ortega (1989:297), el
comportamiento racional persigue fines viables y coherentes entre si, y emplea los
medios apropiados a las finalidades perseguidas®’. En sentido practico, una eleccién
racional podria verse como aquella en la que el individuo elige la “mejor” opcién, dentro
de un conjunto de alternativas disponibles y cuyo efecto le generara beneficios dirigidos a

satisfacer sus deseos o necesidades.

Desde el punto de vista de la planificacion econémica, la racionalidad puede dividirse en
administrativa, econdmica y técnica (Ortega, Ibid). La primera se ejerce dentro de la
organizacion y operacion de una institucion, llevando como fin Gltimo, el cumplimiento
del bienestar social; la racionalidad econdmica implica el uso adecuado de los recursos
para optimizar los beneficios; mientras que la racionalidad técnica se basa en la
utilizacion de métodos y procedimientos que maximicen la combinacion de recursos
dentro del proceso de produccion de bienes y servicios con el nivel tecnologio y de
organizacion disponibles, para el logro de los objetivos fijados y con el minimo de
recursos necesarios. De esta forma, la racionalidad técnica resume los propdsitos de la
racionalidad administrativa y econOmica, que de alguna forma se relaciona con los

conceptos de eficiencia y eficacia que veremos mas adelante.

En términos tedricos, Weber distingue cuatro tipo de racionalidad: tedrica, instrumental,
formal y sustantiva (Gil, 2005: 36-37). Para Gil, la racionalidad teérica de Weber se
refiere a aquella en donde el individuo genera conceptos abstractos precisos, en tanto que
la racionalidad instrumental toma como punto central los fines a los que va dirigida la

decision y evalta los medios. La racionalidad formal se refiere al marco de leyes,

%7 Ortega (1989:297) argumenta, que la racionalidad se basa en la identificacién de un objetivo o meta en forma de
preferencias establecidas, posiblemente enunciadas en forma numérica y en el control de todas las variables que
determinan la realizacion del objetivo o meta.
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reglamentos o dominio que regulan las decisiones y finalmente, la racionalidad
sustantiva, se basa en postulados de valor o de ética que transforman las decisiones de la
vida cotidiana. En cierto sentido, la racionalidad sustantiva de Weber es producto de la
racionalidad teérica y formal, a la vez que regula la racionalidad instrumental (Rodriguez
y Lopez, 2006). Bajo este enfoque, puede interpretarse que a pesar de que la racionalidad
instrumental forma parte de la sustantiva, en esta ultima son los fines los que dirigen

finalmente el proceso de decision.

De acuerdo con March (2005:4) la racionalidad sustantiva de Weber promueve la
multiplicidad de cosmovisiones del mundo y la posibilidad de adoptar distintas
racionalidades y no solamente, una racionalidad. En cierto sentido es por ello que
Habermas retoma la propuesta weberiana y la modifica para plantear la teoria de la
accion comunicativa bajo el supuesto de que debe evitarse que la racionalidad con
arreglo a fines desdibuje la posibilidad de la interaccion, dada como producto de una
discusion para resolver conflictos y hacer valer los intereses propios mediante el dialogo.
Es decir que en la accion comunicativa de Habermas, la comprension entre sujetos
facilitada por el lenguaje, hace que los actores coordinen los planes de accidn sobre la
base de acuerdos (Varela, 2005:s/p). Mas alla de que pudiéramos llegar a una conclusion
sobre la génesis, diferencias o coincidencias entre ambas teorias, para algunos autores
queda claro que la importancia de ambas teorias reside en que bajo la interpretacion
filoséfica y socioldgica, la racionalidad de Weber se basa en los fines y la racionalidad de

Habermas apunta por los medios (Jaramillo, 2000:s/p).*®

En el plano individual, las razones que llevan a una persona a elegir una alternativa se
componen de creencias, deseos e interpretaciones (Shick, 1999:27)*°. De acuerdo con
Elster (1999:13), la racionalidad es una variedad de la intencionalidad en donde algo es

tomado como racional, cuando estd dentro del alcance de una accién o reflexién

158 Este argumento toma importancia en torno a lo que Simmel denomina la “tragedia de la cultura”, como la
justificacion de los medios sobre los fines, que para Jaramillo, lleva a que una cultura moderna se base en la
legitimacion de los medios (facilitados por el progreso de la ciencia y la técnica) y se olvide de los fines (racionalidad
sustantiva).

159 | as creencias se basan en los antecedentes que tenemos de un hecho o situacion, los deseos se relacionan con
nuestras necesidades particulares (que ademas son cambiantes en el tiempo) y nuestra interpretacion es el significado
que le damos a lo que vamos a obtener de acuerdo con la cantidad de informacion disponible.
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160

consciente y deliberada Elster argumenta que la accion racional implica tres

operaciones de optimizacion: hallar la mejor accion de acuerdo con las creencias y deseos

dados; formar la creencia mejor fundada para una prueba dada'®*

, Y acumular la cantidad
atinada de pruebas para deseos dados y creencias previas. Es decir que la accion racional,
se interpreta como la coherencia entre lo que hacemos para obtener lo que deseamos, de
acuerdo con la interpretacion de los hechos que obtenemos de la realidad y en la medida
en gue estos hechos coinciden con la serie de acciones que debemos llevar a cabo para
alcanzar nuestros objetivos. En este sentido, lo que resalta es la interpretacion que
hacemos de la realidad, de acuerdo con nuestra forma previa de ver el mundo. En
particular, esta forma también depende de la cantidad de informacion disponible, sobre
las elecciones que pueden aprovecharse. De acuerdo con Shinck, un individuo racional
elige lo que es mejor para él en tanto que este proceso toma un mayor sentido cuando lo
hace bajo certeza'®?, sin embargo, existen factores como el riesgo y la incertidumbre que
le pueden restar seguridad a una eleccion. Del mismo modo para Elster, la eficacia de la
accion racional puede fracasar tanto por la acumulacion escasa de pruebas (0 hechos),
como por su numero excesivo, es decir, que el hecho de que exista demasiada o poca
informacidn sobre los hechos que nos indican que estamos haciendo lo correcto para
alcanzar lo que deseamos, nos lleva invariablemente a una confusion sobre la medida de
satisfaccion que pretendemos alcanzar'®. De esta forma, més alla de que el proceso de
decision pueda o no apegarse a una teoria, queda claro que obedece a factores no solo de
indole sicoldogica y biologica; también se relaciona con aspectos economicos,
demogréficos, sociales y culturales que forman parte del entorno y de las caracteristicas
individuales de cada persona. Por otra parte, no obstante la variabilidad de los
razonamientos individuales y los entornos, el comportamiento declarado en los hechos o

las elecciones diarias de cada persona corresponden a la mejor opcién de acuerdo con sus

180 para Elster la adaptacion inconsciente a lo inevitable es un mecanismo heterénomo, mientras que los deseos
racionales deben ser autbnomos.

181 Consideramos que el concepto de pruebas, se refiere a los hechos o aspectos de la realidad que nos permiten
formarnos una idea sobre lo que se esta haciendo. Es decir, que las pruebas de la realidad deben coincidir con lo que
suponemos es lo acertado de acuerdo con lo que deseamos 0 necesitamos.

182 Cuando se esta seguro del resultado de cada una de las opciones y se clasifican estos resultados en un orden claro de
preferencia, se esté eligiendo bajo certeza (Schick, 1999:39-41).

183 _os seres humanos también son animales que buscan razones. Quieren tener razones para sus actos y crean razones
cuando no existe ninguna. Mas aun, quieren que las razones sean claras y decisivas para que la decision sea facil en vez
de refiida. No nos gusta tomar decisiones cuando hay una competencia refiida entre varias posibilidades, quiza por el
potencial de arrepentimiento asociado con ellas (Elster, 1999:55).
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caracteristicas intrinsecas, antecedentes, percepcion e interpretacion del entorno asi como

de las expectativas sobre lo que desea alcanzar con sus acciones.

El nivel de racionalidad en general, se torna dificil de alcanzar o incluso imposible de
determinar para la amplia variedad de deseos individuales, de personas con antecedentes
culturales, sociodemograficos y econdmicos diversos, expuestas a entornos y horizontes
de informacién variados. La teoria de la eleccion racional establece que un tomador de
decisiones puede ordenar las alternativas disponibles en orden de preferencia y siempre
elegird, a partir de las alternativas disponibles, la opcion que considera la méas deseable,
dados sus gustos y la relevancia de las limitantes relativas a su decision (Domencich y
Mc Fadden, 1975: 34).*** Sin embargo, la racionalidad también implica divergencias y
controversias sobre lo que significa elegir la mejor opcion. En este sentido, la mejor
opcion puede obedecer a una maximizacion de la utilidad, pero aun asi, los componentes
de la utilidad pueden modificarse con respecto a las preferencias de cada individuo o de
un conjunto de individuos que comparten caracteristicas o preferencias similares. Para
Schick (1999:43) una persona racional no maximiza, solo satisface. Ello se refiere a que
una persona racional se conforma con alcanzar su beneficio esperado a partir del
promedio ponderado de las utilidades de los resultados esperados y esto es asi porque los
individuos todo el tiempo asignan utilidades numéricas y probabilidades esperadas a sus
elecciones. Por ello podriamos decir que lo racional no es un elemento absoluto ni
definitivo, sino cambiante en forma, tiempo y hasta en espacio. Para Schelling (1989:15)
hay una idea generalizada sobre la gente, en el sentido de que ésta persigue sus propios
objetivos y reduce al minimo el esfuerzo o costo derivado de tomar una decisién. Estas
metas, propdsitos u objetivos se relacionan y toman forma junto con las de otras personas
y sus conductas, 0 se restringen, por un entorno constituido por otros individuos que
persiguen otras metas, propésitos u objetivos. Esto es lo que Schelling denomina
conducta dependiente, que estd determinada por lo que estén haciendo los demas; en
general, esta dependencia también se relaciona con el efecto que, de acuerdo con Elster,
las normas sociales pueden tener en la racionalidad. Para este autor, las reglas sociales

184 En este sentido, las decisiones de viaje, pueden representan comportamientos éptimos para los individuos que eligen
dentro de una gama de posibilidades disponibles
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pueden suplementar o reemplazar la racionalidad en la explicacion de la accion, y este
proceso se da conforme el individuo alcanza niveles de aceptacidn sobre su conducta, y
sobre la forma en que utiliza los medios para alcanzar sus objetivos o satisfacer sus
deseos. Es de este modo, que los argumentos de Elster van mas all4 de la dependencia
dada por los hechos que realizan los deméas y se dirige, tambien, hacia lo que piensa y
haria el conjunto de la sociedad para condenar un hecho que se produzca fuera de las
normas preestablecidas por un orden social’®. Esta explicacion, retomaria a nivel
agregado el concepto de racionalidad sustantiva de Weber y de accion comunicativa de
Habermas (los fines y los medios), en donde los comportamientos individuales se
generalizan y forman grupos, como resultado de un orden social que regula en tiempo,
forma (o racionalidad) y espacio las decisiones personales reflejadas en aspectos
cotidianos como la urbanizacion y el intercambio social y econdémico, cuya expresion

ultima es reflejada en la movilidad urbana.

2. Factores de decision

Si tomamos como punto de partida que la racionalidad en el proceso de eleccion esta
dada por el nivel de percepcion sobre los deseos y la cantidad de informacion disponible,
cada individuo realizara su eleccion de movilidad cotidiana con base en patrones
diferenciados de decision. Dado lo anterior podemos pensar que la expresion declarada de
la movilidad cotidiana, como son los viajes diarios con diversos destinos y propdsitos,
obedecen a la seleccion optimizada en tiempo, forma y espacio, sobre las opciones con
que cuenta cada habitante urbano'®. De esta forma, el proceso de seleccién de destino y
la forma en que se llevan a cabo los viajes responde a diversos factores que entran en
juego a cada momento. Los niveles diferentes de conocimiento, resultan en conjuntos
diferentes de elecciones y comportamientos de viaje (Ben-Akiva et. al., 1998:2). De igual

forma Domencich y McFadden (1975:2) argumentan que el grueso de la investigacion

185 para Elster (1999:38) la conducta guiada por normas esté respaldada por la amenaza de sanciones que vuelven
racional obedecer una norma. En este sentido, Schelling (1989:123) argumenta que una buena parte de la organizacion
social consta de acuerdos institucionales para superar las divergencias entre el interés individual y el colectivo.

188 Esta conclusién toma mayor relevancia, si precisamos que las decisiones o elecciones de un individuo pueden
observarse en tanto que las preferencias no se pueden visualizar facilmente (Britos, 2006: s/p). Esto es, que las
elecciones se palpan en los hechos, mientras que las preferencias pueden quedarse en la intencion.
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sobre el analisis de la demanda de transporte se ha concentrado en las determinantes de la
eleccion modal, asumiendo que la frecuencia, tiempo y destino de viaje son
demogréaficamente determinados, sin embargo, para estos autores todos estos aspectos de
la decisiones de viaje estan interrelacionados y forman parte de un proceso de eleccion.
Chapin (1968:13-18) elaboré un analisis sobre la racionalidad de las rutinas diarias de
actividad de los residentes urbanos, para explicar entre otras cosas la movilidad y su
efecto en la estructura espacial de la ciudad. Para este autor, son tres los componentes que
forman el proceso de decisiébn para moverse: motivacién, eleccion y actividad. El
componente motivacional (que se interpreta tambien como un proceso racional) conlleva
la necesidad de busqueda de destino por parte del hombre, en tanto que en esta busqueda
el individuo experimenta necesidades de seguridad, logro y estatus, con un agregado
residual de tipo emocional. Por otra parte, la eleccion se define como un estado de
objetivos relevantes sujetos a la definicion de cursos alternativos de accion y la
determinacion del contexto. Bajo este término Chapin introduce las nociones de objetivo,
que es la forma final de los insumos motivacionales; percepcion, que es la ponderacion
de los pesos relativos que el individuo abstrae y asigna a la caracteristicas relevantes de la
realidad; y el contexto, que es el sistema social compuesto por el medio ambiente y el
entorno de circunstancias que rodean a la decision de moverse. Finalmente, el
componente de actividad en definitiva es el resultante de los anteriores (motivacion y
eleccion), y se explica como el producto de las elecciones de los individuos en respuesta
a la percepcion del sistema social. Consideramos que el enfoque de Chapin es préactico,
en cuanto a lo que define como el proceso de decision (objetivos, percepcion y contexto),
sin embargo en la fase de motivacion hay factores adicionales que influyen en las
necesidades de seguridad, logro, estatus y emotividad. Estos factores se relacionan con
las caracteristicas intrinsecas del individuo tales como aspectos sociodemogréaficos,
antropoldgicos, economicos, cultural, etc., que limitan, en cierto sentido, sus necesidades

y la forma en que utilizan sus recursos disponibles para movilizarse.

Daniels y Warne (1980:198-199), plantean en forma genérica, seis principios que

estructuran los desplazamientos de personas y que se presentan en el cuadro 8.
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Cuadro 8. Principios estructurales de los desplazamientos urbanos de personas

Principio

Efectos geograficos mas importantes

1. Coordinacién temporal de
las actividades humanas

Creacion de ritmos diarios, semanales y anuales paralelos para las
actividades y los movimientos de grandes grupos de poblacién. entorno

2. Coordinacion espacial de
las actividades humanas

Diferentes escalas de concentracion espacial de actividades y usos del suelo
que determinan la polarizacion y segregacion de los desplazamientos de los
distintos grupos de personas en funcion de la naturaleza de sus objetivos.
Volumen de movimiento en cada parte de la ciudad en funcién de su
capacidad de atraccion o de su nimero de oportunidades de actividad.
entorno

3. Minimizacion del esfuerzo
de desplazamientos

Las distancias largas debilitan los efectos de los desplazamientos urbanos
sobre distancias cortas, lo que determina una fuerte relacion entre la
distribucion espacial de la poblacion y la distribucion espacial de los
desplazamientos. Para cada tipo de objetivo de desplazamiento existe una
relacion directa entre la accesibilidad al destino y la frecuencia de la
realizacion de viajes. individuo

4. Economias de escala en la
disponibilidad de los medios
e infraestructuras de
transporte

La discontinuidad en los niveles de demanda de los medios de
desplazamiento mas rapidos y de mayor capacidad de transporte limita su
asignacion a los viajes de media y larga distancia que pasan a ser
dominantes. Se produce asi una jerarquizacion de rutas y una estructura
basicamente radial en la organizacién de los transportes publicos, lo que
produce una estrecha correlacion entre la distancia del desplazamiento y el
medio de transporte utilizado y genera, para cada individuo efectos de
retroaccion en las decisiones relativas al destino, la ruta y la frecuencia de
desplazamiento escogidos. entorno

5. Estructuracion de las
actividades del individuo en
funcion de su edad y de su rol
familiar

Ordenacion y clasificacion temporal y espacial de los desplazamientos en
funcion de las caracteristicas de las personas. Creacion de esquemas de
desplazamiento radicalmente distintos para nifios en edad escolar, amas de
casa, activos con empleo y jubilados. individuo

6. Aumento de la
diferenciacion de actividades,
de la segregacion de los usos

del suelo y de Ila
especializacion de los
desplazamientos a medida

que aumenta el tamafio de las
ciudades

El funcionamiento econdmico de los distintos tamafios de ciudades
determina un mayor abanico y un mayor volumen de actividades en los
lugares mas grandes. La geometria establece una creciente diversidad de
distancias de desplazamientos en funcién de los incrementos en el tamafio
de las ciudades. Estos dos efectos unidos producen un aumentos de
complejidad en la estructura general del movimiento en las ciudades y una
mayor diversidad de esquemas individuales de desplazamiento a medida
que crece el tamafio de las ciudades. entorno

Fuente: Daniels P. W. and Warne A. M. (1980), pp. 198-199.

De alguna forma, podriamos decir que estos principios se refieren a cuatro ambitos de

accion: el individuo, debido a la minimizacion del esfuerzo de desplazamiento y la

estructuracion de las actividades en funcion de su edad y rol familiar; e/ entorno

economico, en cuanto a las economias de escala en la disponibilidad de los medios e

infraestructuras de transporte y el aumento de la diferenciacion de actividades, de la

segregacion de los usos del suelo y de la especializacion de los desplazamientos a medida

que aumenta el tamafio de las ciudades; el entorno social, en cuanto a la coordinacion
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temporal y espacial de las actividades humanas, y el entorno geogrdfico, expresado tanto
en espacio y tiempo como en factores fisicos a vencer, que influyen tanto en la
minimizacién del esfuerzo, como en la coordinacién de las actividades humanas (ver

cuadro 8).

Para Delgado (2001:360), el entorno urbano®® integra los elementos que condicionan de

manera mas estrecha la movilidad de las personas, los cuales son:

a) La localizacion residencial
b) La localizacion de las actividades econdmicas
c) Lalocalizacion de equipamientos y servicios

d) La infraestructura de comunicaciones y transporte

De igual forma, el nivel y la intensidad de la interaccion entre zonas, o flujos producidos
dependen para Delgado, de la estructura por edad de la poblacion, tasa de ocupacion,
escolaridad, formas de produccion, tasas de motorizacion, habitos de compras, consumo
y 0cio, que se remiten nuevamente al &mbito individual propuesto por Daniels y Warne.
Generalizando aun mas estas clasificaciones, podriamos remitirnos a que en el &mbito
urbano la gente se mueve motivada por factores fisicos, psicoldgicos, sociodemogréaficos
y economicos que forman parte de los atributos del individuo, en tanto que también
regulan la movilidad, los factores geograficos manifestados en el tiempo y la distancia
gue nos separan de las actividades, las caracteristicas de la estructura urbana y el sistema
de transporte que a un nivel macro, pueden ser vistos como parte del entorno. Si bien los
factores geograficos como el tiempo y la distancia son elementos que forman parte del
entorno y se relacionan con la forma, estructura y tamafio de las ciudades, en nuestro
analisis pondremos énfasis en el uso y manejo que las personas hacen de ellos, con el

objeto de enfatizar el peso que juegan en la movilidad cotidiana.

187 Que podria verse como parte del entorno econémico y fisico que plantean Daniels y Warne
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Como podemos observar, es complicado proponer un esquema de analisis dada la
diversidad de niveles de agregacion, variables de analisis y sobre todo de enfoques, dado
qgue la movilidad constituye un proceso en donde las cosas estan profundamente
interrelacionadas y pueden verse desde perspectivas simples o combinadas. Planteada la
dificultad del tema, intentaremos proponer un marco general que clasifique las vertientes
bajo las cuales se ha analizado y para ello, introducimos en primer lugar los factores
relacionados al individuo, es decir, aquellas que se remiten a las motivaciones que llevan
a una persona a realizar un viaje y mas tarde abordaremos los aspectos que como parte

del entorno regulan el fendmeno.

i. Atributos del individuo

La habilidad que un modelo de movilidad tiene para proyectar correctamente los efectos
de los cambios en una politica, se basa en que sea de tipo causal, estableciendo la liga de
comportamiento entre los atributos del sistema y las decisiones de los individuos
(Domencich y Mc Fadden, 1975:3). Esta afirmacion se relaciona con la importancia que
reviste la investigacion sobre el comportamiento de los viajes a nivel individual y sus
caracteristicas asociadas. Las motivaciones individuales que parten de un proceso de
racionalidad, provienen como hemos visto, tanto del proceso de pensamiento como de los
deseos individuales y los recursos materiales y humanos, con que dispone cada persona
para alcanzar sus objetivos. Es por ello que tanto los objetivos como los recursos
disponibles van asociados a factores fisicos y psicolégicos, asi como a las caracteristicas
sociodemogréaficas (raza, edad, género, ciclo de vida) y econdmicas (ingreso, ocupacion)
de cada individuo. Es precisamente a partir de estas vertientes que abordaremos los
factores especificos que motivan la movilidad urbana desde el punto de vista individual.

(a) Antropoldgicos, fisicos y psicoldgicos

Los trabajos analizados han sido divididos para fines practicos bajo tres vertientes de
analisis: los factores antropoldgicos, vistos como la forma en que el hombre se apropia
del espacio, hace uso de él y lo asocia como territorio para movilizarse; los factores
fisicos, referidos a las capacidad del cuerpo humano y su tolerancia al esfuerzo requerido
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para movilizarse, y; los aspectos psicolégicos, relacionados con la conciencia y el
pensamiento, que motivan la decision de moverse y reconocen el espacio en donde la
movilidad se lleva a cabo. Bajo el enfoque antropoldgico, dos principios basicos son
expuestos por Marchetti (1994:75) para explicar el comportamiento humano en el espacio
fisico. En principio, dicho autor argumenta que el hombre es un animal territorial, y este
hecho se corrobora con la serie de disputas entre los grupos humanos que compiten por el
dominio del espacio. En cierto sentido, un amplio territorio significa grandes recursos y
oportunidades, es por ello que la razon de su acumulacién resulta obvia. Sin embargo,
explotar un territorio también conlleva costos en esfuerzo fisico por largas caminatas y
en el tiempo que se esta expuesto a riesgos por el trato con otros depredadores o por los
factores del medio ambiente. El segundo principio va relacionado con la situacion de
riesgo y se refiere a que el hombre tiene un “instinto de cueva”, o bien, la necesidad de
cobijo que lo proteja tanto de las inclemencias del tiempo como de los peligros de otros
animales. Estos dos principios, la capacidad de movilizacion dentro de un ambito
conocido para hacer uso de recursos disponibles, como la necesidad de un lugar de cobijo
en donde guarecerse pueden ser vistos como limitantes para el uso del tiempo del que
dispone un ser humano cada dia. Es sintesis, un hombre no puede pasarse todo el tiempo
en su vivienda porque necesita proveerse de bienes y servicios que obtiene del exterior,
en tanto que tampoco puede invertir todo su tiempo en movilizarse para obtenerlos™®. En
parte, la formulacion de este supuesto ha derivado en el planteamiento de toda una linea
de investigacion en el transporte y la movilidad, que se sustenta en una hipotesis
denominada Travel Time Budget 0 el presupuesto diario disponible para viajes,
relacionado con el tiempo invertido, y en ocasiones el costo, para trasladarse diariamente.
Esta teoria ha estudiado datos agregados a nivel mundial, en donde se ha encontrado que
este tiempo varia de 1 a 1.5 horas al dia con un comportamiento que, a lo largo del
tiempo, ha permanecido casi constante (Zahavi, 1976; Yucel, 1975; Zahavi y Roth,
1981:87-95, Schafer y Victor, 2000:174). Sobre esta linea de pensamiento se han

elaborado numerosos trabajos que reportan hallazgos relacionados al fendmeno como el

188 |evinson y Kumar (1996:118-127), elaboran un analisis con datos de las encuestas nacionales de transporte
nortemericanas en un periodo de cuarenta afios (1954,1966 y 1990). Los autores analizan datos del tiempo de
desplazamiento agregado diario, semanal y mensual. Entre sus hallazgos se cuenta el hecho de que la gente trabaja
ahora mucho més, hace mas compras los fines de semana y permanece en el hogar menos tiempo que en la década de
los cincuenta.
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de Tanner (1981: 37), que con datos de transporte en Reino Unido sobre un periodo de 17
afios, concluye que el tiempo promedio de viajes al dia solo se habia incrementado en 7
minutos (de 45 a 52 minutos en promedio), y que ha pesar de presentar variaciones con
respecto a la densidad, tuvo incrementos notables en relacién con el ingreso.'®® Por otra
parte, Kockelman (2001: 255-269) analiza datos del area de la Bahia de San Francisco y
pone a prueba valores de tiempo-costo constante. Sus resultados rechazan la hipétesis del
tiempo constante pero refuerzan la relacion de los efectos del ingreso. Como podemos
imaginar, tanto el tipo de informacidn utilizada como las metodologias de analisis juegan
un papel decisivo sobre los resultados, de tal suerte que en el centro de la discusion sobre
esta teoria se argumenta la débil confiabilidad y la dificil reconciliacion de sus
variaciones con los modelos utilizados cuando se llevan de un promedio a indicadores
mas desagregados (Gunn, 1981:22; Goodwin, 1981:105). Uno de los trabajos basados
esta afirmacion es el Prendergast y Williams (1981:44), que encuentran amplias
variaciones de comportamiento de los valores de tiempo de viaje diario, cuando se
analizan a mayor detalle con respecto al empleo, género, edad, ingreso y propiedad de

automévil en Reino Unido.

Las capacidades fisicas que limitan la movilidad del ser humano dependen
substancialmente de la velocidad que una persona pueda alcanzar cuando camina, que en
tal caso, es de 5 kms. / hora (Rodrigue, et.al. 2006:174). Bajo el supuesto de que un
humano pudiera destinar 1 hora al dia caminando 5 kms. se podria abarcar un territorio de
radio 2.5 kms y un area de 20 kms® de &mbito de accién. Para Marchetti (1994:76) esta es
la definicion del territorio de una villa y es el area asociada a las villas griegas. De
acuerdo con este autor, no hay murallas de ciudades antiguas (arriba de 1800) en Roma o
en Persépolis, con un diametro mas grande de 5 kms, a un radio de 2.5 kms. Relacionado
a esto, hay criterios de disefio que son manejados en los campos de la arquitectura y el
disefio urbano en donde se plantean distancias 6ptimas de desplazamiento cotidiano a pie

a partir de la vivienda. Estos lineamientos plantean restricciones de capacidad fisica de

18% Tanner (1981: 30), cita en su revisién bibliografica que algunos trabajos previos al suyo, habfan sugerido que el
valor del tiempo promedio de viaje era del orden del 25% del salario.
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acuerdo con la edad y sexo de los individuos. Para Prinz (1983:63) el radio de accién de

los peatones depende de:

a) Las caracteristicas de las personas, edad, condicion fisica, disponibilidad de

tiempo.

b) La frecuencia de los recorridos

c) Los obstaculos (peligros, desvios, pendientes, etc.)

Cuadro 9. Tipos de transporte y velocidad medias alcanzadas en 45 minutos

Tipo de transporte

Medio de transporte

Caracteristicas

Distancias alcanzadas en 45
minutos.

Privado

Peatones

Movimiento
pluridireccional, con un
radio de accién limitado, no
contaminante 'y  ningun
consumo de energia.

3-4 kms.

Ciclistas

Movimiento
pluridireccional, no
contaminante 'y  ningun
consumo de energia.

11-15 kms.

Automovil

Movimiento
pluridireccional, alto
consumo de energia Yy
contaminante.

19 kms.

Pablico

Autobus

Movimiento
pluridireccional, consumo
de energia medio,
contaminacién reducida.

10 kms.

Funicular de cabinas

Movimiento

pluridireccional 0
unidireccional, consumo de
energia favorable,
contaminacién reducida.

18 kms.

Tranvia

Movimiento unidireccional,
consumo de energia medio,
contaminacioén reducida.

10-13 kms.

Ferrocarril subterraneo

Movimiento unidireccional,
consumo de energia
favorable, no contaminantes
y alto costo constructivo.

18 kms.

Ferrocarril metropolitano

Movimiento unidireccional,
consumo de energia
favorable,  contaminacion
reducida y alto costo
constructivo.

20-30 kms.

Fuente. Elaborado con base en datos de Prinz, Dieter (1983), P. 83.
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Asi, el radio de accién de un anciano es de 400 mts., de un hombre adulto 600 mts., para
una mujer adulta de 550 mts., en tanto que para un nifio en edad escolar son 400 mts. Y
para un nifio en edad preescolar es de 200 mts. Por otra parte, Prinz (1983: 83) plantea
medidas de velocidad media por tipo de transporte en un rango de 45 minutos (ver cuadro
9). Este esquema es interesante, debido a que en €l se explica un atributo que relaciona de
manera simultanea a la distancia y al tiempo. Si bien, Marchetti (1994:77) asume que el
incremento de la velocidad media de desplazamiento es lo que favorece y permite la
expansion de las ciudades, es evidente que la entrada del automovil a las ciudades

modificé su estructura, forma y funcionamiento.

Pero volviendo a los principios de movilidad, ademéas de los mencionados por Marchetti,
sobre el uso del espacio y la necesidad de cobijo, existe otro lineamiento. Este se refiere a
que el hombre es una entidad biopsicologica luchando por mantener patrones habituales
de comportamiento. La razén es que el comportamiento humano estad gobernado por
habitos reforzados por experiencias pasadas de placer, o carentes del mismo, mas que por
ponderar racionalmente todas las opciones disponibles (Hupkes, 1982:41, Hojer y
Mattson, 1999: s/p). En nuestra opinion, las decisiones no se basan Unicamente en
costumbres o habitos pero estos forman parte de un d&mbito de accién conocido, que
constituye el conjunto de opciones disponibles bajo eleccion en donde el proceso de

pensamiento y la forma de concebir la realidad toman mayor relevancia.

En general, el hombre tiene una percepcion del espacio dindmico, en el sentido de que
éste va relacionado con la accion (lo que se puede hacer en este espacio) y no sélo con lo
que alcanza a ver pasivamente (Hall, 1972:141)*"°, de modo tal que se ha sugerido que
existen diferencias paramétricas sobre las percepciones subjetivas de distancia, lugar y
tiempo que reflejan a su vez, escalas de distancia personalizadas que pueden reflejarse en
las regiones territoriales (Webber, 1964:66)'"!. Para Zarate (1991:176-177), la imagen

individual se forja a partir del espacio personal, el entorno que mejor conoce (la

170 Hall elabora un anélisis sobre las distancias en el entorno inmediato al hombre, que divide en cuatro categorias:
intima, personal, social y publica (Hall, 1972:143-159).

171 Este autor se refiere particularmente, a las diferencias en la percepcién del espacio y el manejo de la distancia y el
tiempo relacionados al modo de vida de dos grupos sociales diferentes: la clase trabajadora (o ruralistas-localistas) y la
élite intelectual de altos ingresos (cosmopolitas).
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habitacion, el mobiliario, el propio hogar) a través de los desplazamientos habituales
hacia los lugares de trabajo, centros de compra, de diversion y de relacion que
proporcionan informacion sobre localizaciones, conexiones entre lugares y Aareas,
caracteristicas de la construccién, significados socioeconémicos y culturales del las areas
que recorre. A ello se afiade la informacion que el individuo recibe a través de los medios
de comunicacion de masas y de los contactos personales. Este esquema de pensamiento
involucra la idea de conocimiento y uso del espacio, en donde toman relevancia los
factores psicologicos que intervienen en la construccion de las imagenes mentales de la

realidad y en particular del espacio, que contribuyen en la explicacién de la movilidad.

Las iméagenes mentales determinan el significado y simbolismo de las distintas partes de
la ciudad, ademas condicionan la actuacion de los ciudadanos ante cuestiones concretas
como la eleccion del lugar de residencia, los sitios de compra, los centros de trabajo y los
espacios de ocio, es decir, el uso que se hace de la ciudad y la forma de moverse en ella
para conseguir bienes y servicios. La imagen que determina la decisién y el
comportamiento, se elabora a partir de la informacién obtenida del medio real, que llega
al organismo humano a través de los receptores de la percepcion y es filtrada por el
sistema de valores individuales y colectivos (Zarate,1991:175-176). Uno de los enfoques
mas difundidos sobre la forma en que el ser humano concibe las imagenes mentales
obtenidas de la realidad es la corriente de mapas mentales, propuesta por Downs y Stea
(1977). En su trabajo, estos autores intentan entender la habilidad humana para conocer el
mundo y exploran las representaciones del medio geografico dentro de la mente de una
persona. Para ello introducen el concepto de mapeo cognitivo que consiste en una
abstraccion que cubre aquellas habilidades mentales o cognitivas que nos permiten
recolectar, organizar, ordenar, recordar y manipular informacién obtenida del medio
espacial’”®. Dado que el mapeo mental o cognitivo es un proceso mediante el cual la
gente comprime y entiende el mundo a su alrededor, el mapa mental o cognitivo es la
representacion organizada del medio ambiente espacial o de partes de él. Para Downs y
Stea (1977:62), el proceso de mapeo involucra dos fases: la construccion del mapa o

172 Esta informacién, puede clasificarse como cualitativa, temporal y de localizacion, que constituyen el qué, cudndo y
donde se lleva a cabo un hecho en particular (Downs y Stea, 1977: 54)
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codificacion, y la lectura del mapa o decodificacion. El proceso de construccion y lectura
de mapas mentales, obedece a cuestiones como el propdsito, la perspectiva, la escala 'y la
simbolizacion que hacemos como individuos, de la informacién obtenida. Estos criterios
varian de persona a persona y constituyen lo que estos autores denominan la firma. El
mapeo cognitivo emplea, en este sentido, un rango de firmas para manipular la
informacidn espacial de manera individual. Por otra parte, como el mapeo cognitivo o
mental es un proceso de analisis y sintesis de informacién, podemos asociar informacién

sintetizada utilizando la memoria.

Por otra parte, Downs y Stea (1977:140-141) introducen los conceptos de distancia
percibida y distancia cognitiva. La primera se refiere a los juicios de la distancia relativa
entre un objeto visible y la persona que hace el juicio, en tanto que lo que interesa para
este tipo de distancia son las propiedades del espacio visual y los factores que lo afectan.
Por otra parte, la distancia cognitiva se refiere a los juicios y creencias que hacemos en la
ausencia del objeto. La base para tales juicios es la informacion espacial almacenada en
los mapas cognitivos. De esta forma, las expresiones de distancia cognitiva se basan en la
escala humana de la experiencia, y estiman estas distancias con base en el gasto en
esfuerzo necesario para sobrepasar la separacion entre lugares. De acuerdo con Zarate
(1991:183-184) se presentan importantes desajustes entre la distancia cognitiva y la
distancia fisica o temporal en un espacio no necesariamente euclidiano como el que se

presenta al interior de una ciudad. Este hecho toma lugar por varias razones:

a) Las personas tienden a considerar la distancia percibida de mayor longitud que la
objetiva, aunque esta estimacion disminuye conforme aumenta la distancia fisica. Este
desajuste se explica por la manera en que los individuos organizan sus itinerarios en

segmentos de distancias por kilometros.
b) La distancia cognitiva estimada depende de la legibilidad de la ciudad, del nimero

y estimulos del entorno que las personas encuentran a su paso, del trazado de las calles,

forma y estructura de la ciudad.
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C) La distancia cognitiva guarda relacion con la orientacion respecto al centro de la

ciudad, a partir de cuyo espacio se organiza el funcionamiento de la ciudad.

d) La percepcion de la distancia se relaciona con el grado de utilidad o de atraccion

del punto de origen y destino de los desplazamientos.

e) Existen deformaciones importantes en la apreciacion de las distancias segun las
diferentes horas del dia.

Como ya hemos comentado, las personas tratan todos los dias de ajustar su experiencia
espacial dentro de algunas estructuras cognitivas simples que sirven como una base de
datos lista para el almacenamiento y manipulacion de informacién (Downs y Stea,
1977:173). Dichas estructuras se construyen alrededor de sistemas de caminos y trenes,
topografia en general y caracteristicas geograficas importantes, asi como los componentes
enlistados por Z&rate como la distancia fisica, legibilidad de la ciudad, estructura urbana
y utilidad o atractivo de las actividades localizadas. Todo este conjunto de elementos que
se relacionan con la imagen percibida de la ciudad han sido analizados y clasificados por
Lynch (1960:15-16). Dicho autor define el concepto de imagen ambiental, como la
representacion mental generalizada del mundo fisico exterior que posee un individuo.
Para Lynch, esta imagen es producto de la sensacion inmediata y del recuerdo de
experiencias anteriores que se utiliza para interpretar la informacion y orientar la accion.
En cierto sentido, hay una similitud entre la imagen ambiental de Lynch y los mapas
mentales de Downs y Stea. Sin embargo, Lynch va mas alla y argumenta que la imagen
ambiental tiene como funcién original permitir la movilidad dirigida a un fin, es decir,
facilitar el movimiento dentro de una ciudad. Para ello construye otro concepto mas, el de
imagenes publicas, que son las representaciones mentales comunes y existentes en un
gran nuimero de habitantes de cada ciudad. Las imagenes publicas son imagenes
colectivas generadas a partir de elementos notables de la imagen o paisaje urbano que son
clasificados como:

1. Sendas, que pueden estar representados por calles, senderos, lineas de tréansito,

canales o vias férreas. Para las personas las senadas constituyen los elementos
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urbanos predominantes, aunque su importancia varia de acuerdo con el grado de
familiaridad o el tipo de actividad asentada sobre ellas.

2. Mojones, son objetos fisicos definidos, tales como un edificio, una tienda, una
montana.

3. Bordes, se refieren a los elementos lineales que no son sendas o no utiliza, como
los limites entre dos sectores de la ciudad, playas, muros. Se trata de lineas que
separan 0 unen una region con otra.

4. Nodos, se trata de los puntos estratégicos o puntos de los que se parte, como
confluencias de calle, sitios de ruptura de transporte, cruces o convergencia de
sendas, esquinas o plazas.

5. Barrios, que constituyen sectores o secciones homogéneas de la ciudad, de
tamafno medio a grande. La uniformidad puede ser definida a partir de criterios
como tipo de construccion, usos, factores socioeconomicos o étnicos, edad o

época de construccion, etc. (Lynch, 1960:62-64)

Este tipo de elementos es utilizado frecuentemente en el campo de la arquitectura y el
paisaje para la elaboracion de proyectos de imagen urbana. Cabe mencionar que la
organizacion y legibilidad de estos elementos dentro de un contexto urbano, ayudan a
crear la imagen colectiva que también permite la comunicacion sobre la ubicacion dentro
de una ciudad. Uno de los trabajos sobre la medicion de los niveles cognitivos de los
residentes urbanos con respecto a su rango de movilidad, fue elaborado por Hanson
(1977:67-81) para Uppsala, Suecia. La autora analiza el conocimiento de aquellos
elementos provenientes de la construccion mental simplificada del espacio urbano,
referidos como el conjunto de oportunidades cognitivas del individuo, que son aquellas
localizaciones de las cuales el individuo puede seleccionar sus destinos, afectados por los
niveles de informacion obtenida de las alternativas disponibles. Hanson construye su
estudio sobre el supuesto de que la opcion del almacén de consumo para articulos
perecederos comprados con mayor frecuencia y su eleccidn, reflejan los niveles generales
de informacion sobre la ciudad. De esta forma, la autora utiliza informacion sobre
caracteristicas percibidas y uso de este tipo de establecimientos, para analizar las
distancias cognitivas sobre el espacio urbano. El estudio concluye que 70% de los

encuestados se familiarizaron con la localizacion de no mas de 20 establecimientos y tan

134



solo 25% conocia las caracteristicas interiores de dichos establecimientos. Por otra parte,
encuentra que los individuos no conocen ampliamente las oportunidades localizadas a
mas de 2.5 kms. de su vivienda, en tanto que los establecimientos localizados hacia el
CBD, fueron mayormente reconocidos que otros. Para el caso de la Ciudad de México,
De Alba (2004: 115-143) elabora un analisis sobre la construccién de mapas mentales. En
este estudio, la autora encuentra que la imagen colectiva promedio de la muestra de
habitantes entrevistados, estd compuesta solamente por 18 lugares de la Ciudad de
México (barrios, monumentos, edificios, calles, plazas, areas verdes). De ellos,
unicamente cuatro fueron dibujados por mas del 40% de los sujetos: Chapultepec,
Xochimilco, Ciudad Universitaria y el Centro Histérico. En este sentido, resulta
sorprendente para la autora, que una urbe tan grande sea representada por una imagen
colectiva tan reducida y concentrada en las delegaciones centrales del Distrito Federal.
Bajo este enfoque, resume que la imagen espacial de la zona metropolitana se construye a
partir de la seleccién de algunos lugares conocidos y de facil localizacion, unidos por
grandes ejes de circulacion, en tanto que también se incluyen referencias ligadas a la vida
personal de los individuos como sus casas, escuelas o lugares de trabajo. Una conclusion
con respecto al conocimiento de la ciudad y la movilidad cotidiana reside, para De Alba,
en el hecho de que el medio de transporte utilizado parece jugar un papel importante en la
formacion de los mapas cognitivos. El uso del automovil se asocia a las grandes avenidas
y las zonas periféricas; mientras que el uso del metro lo hace con los traslados del hogar
al trabajo, a los lugares de compras o de diversion. ElI uso del microblds y taxi se
encuentra mas ligado a los sitios historicos. Este planteamiento parece logico, si
pensamos que los habitantes de una gran extensién urbana solo alcanzan a conocer
fragmentos de ciudad, y el resto queda supeditado a lo que los viajes cotidianos plasman
como imagen urbana. Para Yago (1983:185-186), la evidencia sobre los estudios que
abordan las dimensiones socio psicologicas del transporte urbano sugieren que el modo
en que el espacio de la ciudad es usualmente dividido, puede resultar en el aislamiento
social del sitio de trabajo del resto de la vida de la comunidad, la “invisibilidad” de los
ancianos y los jovenes y la erosion de la cohesion social en los vecindarios, en este
sentido, la motorizacién y los cambios relacionados al transporte parecen haber
estrechado la diversidad de la experiencia urbana, separando comunidades y lugares de

trabajo y aislado a los viajeros urbanos del mundo entre ellos. Por otra parte, la
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organizacion de los elementos de imagen urbana es fundamental para la eficacia y

supervivencia de la vida de libre movimiento!”®

y su nitidez, genera una funcion social en
el sentido de que puede proporcionar los elementos necesarios para formar los simbolos y
recuerdos colectivos de comunicacion de un grupo o sociedad. Asi, un sistema altamente
diferenciado, exento de capacidad de abstraccion y generalizacién puede reducir las
posibilidades de comunicacién sobre el reconocimiento y ubicacién del individuo dentro

de un area urbana.

Una vez que hemos discutido por separado los factores antropologicos, fisicos y
psicoldgicos del individuo, nos parece pertinente abordar el enfoque de pensamiento
referido al espacio y el tiempo esquematizado a través de la construccion de los prismas
espacio-temporales de actividad. Esta corriente tedrica se inicia a partir del esquema de
Hérgestrand (1970:7-21), quien habia estudiado patrones de migracion en la década de
los sesenta y en este trabajo, trata de aportar una perspectiva diferente sobre el elemento
humano individual en los modelos agregados de movilidad cotidiana, enfatizando la
importancia del espacio y el tiempo en la actividad humana'™. Este autor ilustra el
concepto de espacio-tiempo, mediante lo que denomina prismas de actividad, que es el
conjunto de todos los puntos que puede alcanzar un individuo desde un punto de partida a
un punto de llegada en donde el espacio-tiempo es representado por un eje vertical. En su
propuesta, Hagestrand integra factores que hemos tratado por separado en este trabajo y
utiliza el patron espacio-temporal, para explicar que la actividad humana es gobernada de
manera simultanea por “limitantes” que clasifica en tres categorias: capacidad,
acoplamiento y autoridad. Las limitantes de capacidad en el movimiento humano van
relacionadas a los factores fisicos y bioldgicos del individuo; las de acoplamiento, se
relacionan con el lugar y cantidad de tiempo en que los individuos deben interactuar o

178 En el plano de la movilidad, y especificamente de los viajes, Pipkin (1981:320) hace una critica sobre el peso
otorgado al contexto espacial, en el sentido de que las caracteristicas relevantes del medio ambiente no pueden ser
relacionados a un repertorio de comportamiento individual (estimulo - respuesta), dado que las sefiales espaciales
procuran significados contextuales y de oportunidad, en relacién con propdsitos y localizaciones presentes en los viajes.
No obstante éste argumento, particularmente pensamos que el peso del contexto espacial y su conocimiento si puede
ser relevante, sobre todo cuando se trata de movilidad cotidiana como los viajes al trabajo o a la escuela.

174 para Wigan y Morris (1981:64), la manera en la que las actividades ganan o pierden en la competencia por el tiempo
(que es un recurso escaso), es un proceso clave para entender el comportamiento de viaje. La liga entre actividades que
el viaje provee es una condicion y restriccion dada por el tiempo disponible para moverse y el espacio impuesto por las
localizaciones particulares de los puntos, en los que se desea llevar a cabo una actividad. Es por ello que para estos
autores son las actividades, los factores causales que determinan la direccion, intensidad, patrén, tiempo y demanda del
viaje para diferentes propdsitos.
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convivir con otros individuos para producir, consumir y realizar intercambios, y las
limitantes de autoridad, se representan como un area de control o dominio que es una
entidad espacio-temporal, dentro la cual los sucesos y eventos estan bajo el control de un
individuo o grupos de individuos (instituciones) que establecen las restricciones de
acceso. De alguna forma, las limitantes propuestas por Hégestrand se refieren a los
ambitos de actividad individual y colectiva acoplados e interrelacionados bajo el control
y regulacion de un sistema social macro. Esta corriente de pensamiento, significéd un
punto de referencia en los estudios de geografia del tiempo y la movilidad, a partir del
cual se construye el enfoque basado en actividades'”. El primer intento por hacer
operativas las ideas de Héagestrand, corresponden al modelo PESASP, formulado por
Lenntorp (1978:162), que calculaba el total del numero de patrones de distribucion
espacio-temporales e individuales que otorgaba un programa de actividad especifico (por
ejemplo, el conjunto de actividades deseadas y su duracién). Otro esfuerzo de modelacion
se encuentra en el trabajo de Jones, et. al. (1983:193-220), que elaboran un modelo para
simular el comportamiento de viajes y patrones de actividad denominado CARLA. En
este trabajo se utilizan datos de las ciudades de Banbury, Oxforshire y Abindgdon en el
Reino Unido y se enfatiza la importancia de las restricciones temporales mas que las
distancias y costos de viaje como factores explicativos de la movilidad.”® Por otra parte,
el enfoque espacio-temporal, también ha sido relacionado con trabajos que tratan el
concepto de accesibilidad, como es el caso de Recker, et. al. (2001: 339-369, que analizan
datos de actividad y viajes para el area metropolitana de Washington. Su trabajo resalta la
relevancia de medidas como el encadenamiento de viajes (viajes multipropositos) y el
manejo compartido (carpooling), como métodos potencialmente efectivos para facilitar
los objetivos de las politicas de transporte, dada la importancia de los patrones de
actividad dentro de las estrategias de viaje observadas.

175 McNally (2000: 1-19) ofrece un panorama general sobre el desarrollo de estos modelos y sus aplicaciones, asi como
una evaluacion con respecto a los modelos convencionales de transporte basados en viajes. Por otra parte, Miller (2005:
17-45), elabora un analisis sobre la evolucion de las formas de representacion del concepto de espacio-tiempo y sus
soluciones numéricas. Entre estos esquemas, resaltan los patrones espacio-temporales, prismas espacio-temporales,
patrones-prismas compuestos y estaciones espacio-temporales.

178 para Jones et. al. (1983:39) sobre el hecho de que la gente invierte casi el 95% de su tiempo en actividades que no
son de viaje, se ilustra el verdadero rol de la importancia de la movilidad en la vida diaria, sin embargo, los autores
resaltan que el desplazamiento tiene la propiedad Unica de ser el medio por el cual la gente logra cambiar de
localizacién para realizar actividades sucesivas, relacionadas con lugares en diferentes sitios. Es por ello que el viaje,
desde su punto de vista, debe ser tratado como una demanda derivada de las actividades.
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Recientemente, se han elaborado aplicaciones que utilizan herramientas de GIS para la
representacion de los patrones espacio-temporales, ya sea en dos o tres dimensiones.
Dentro de este conjunto de trabajos, podemos citar el proyecto de Lee y McNally
(1998:2-18) que utilizan dichas técnicas para la construccion de datos en la evaluacion de
un modelo de accesibilidad a servicios de salud en Portland, Oregon. Estos autores
evallian el acceso como soporte para la construccion de los prismas espacio-temporales.
Por su parte, Kwan (1999:370-394) también hace uso de un GIS para analizar datos de
viajes diarios en Columbus, Ohio. La autora encuentra que las mujeres tienen mayores
restricciones de actividad diaria que los hombres y que los patrones de movilidad
femenina, no se explican facilmente con las metodologias usuales de accesibilidad. De
igual forma, Nobbir y Miller (2007:2-17) también utilizan técnicas de andlisis espacial y
GIS, para representar patrones espaciales en las relaciones de tiempo de viaje inducidos
por el sistema de transporte en Salt Lake City, Utah. Como podemos observar, el enfoque
propuesto por Hagestrand desde la geografia espacial, ha evolucionado bajo diversos
enfoques que mantienen la base de su teoria pero proponen nuevas formas de analisis que

son posibles, gracias al uso de técnicas de informacion geografica.

(b) Sociodemogréaficos y econdmicos

Los aspectos sociodemograficos y economicos del individuo utilizados como factores que
influyen en la movilidad, han sido analizados en numerosos trabajos con enfoques
diversos. En principio, hay una larga tradicion a partir de la perspectiva del transporte
urbano (demanda de transporte), asi como contribuciones con enfoques econémicos,
sociologicos, etc. Como hemos comentado, es dificil clasificar las investigaciones cuando
estamos hablando de un proceso que puede verse desde varias perspectivas, sin embargo,

en esta oportunidad intentamos nuevamente plantear un orden de analisis.

En general, la mayor parte de la literatura que examina la relacion entre viajes y
caracteristicas individuales implica que su variedad y frecuencia estan condicionadas por
restricciones que pueden ser impuestas por la raza, el género, el ciclo de vida, el rol

social, el estatus o nivel social o econémico de una persona o la localizacion relativa con
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respecto al sistema de transporte y sitios de actividad, entre otros (Hanson y Hanson,
1981:333-334). En particular, los trabajos que utilizan datos sociodemogréaficos y
econdmicos para explicar la movilidad cotidiana son abundantes y en gran parte se debe a

que muchos se relacionan con el concepto de accesibilidad"”’

. En esta oportunidad,
examinamos una breve revision de trabajos que desde luego, no son tan numerosos como
la literatura lo muestra, pero nos parecen Utiles para plantear aspectos relevantes

relacionados a nuestro objeto de estudio.

En principio, son cuantiosas las investigaciones que han encontrado diferencias
significativas por género, en los que se verifica que las mujeres viajan mas'’® pero lo
hacen en distancias mas cortas que los hombres (Manning, 1978:79; Daniels y Warne,
1983:62; Hamilton and Jenkins, 1989:20-28; McLafferty y Preston,1992:419; Nava,
1997:112; Graizbord, et. al., 1998:22; Xuengonng and Pas, 1999:17; Salazar, 1999:193-
195; Song and McDonald, 2003:1300; Hanson, 2004:20). Estos hechos se atribuyen,
entre otras cosas, a que las mujeres invierten una mayor cantidad de tiempo en el cuidado
de los nifios y las labores del hogar, ademas de que su oferta de trabajo es mas limitada en
cantidad y a veces en distribucion espacial y por dltimo, al mayor uso del transporte
publico (que suele ser mas lento). No obstante lo anterior, hay estudios que aseguran que
esta diferencia y sensibilidad para el tiempo y distancia de viaje, tiende a reducirse por la
incursion cada vez mayor de las mujeres en la fuerza laboral (Levinson y Kumar,
1996:11), ademés de que en los casos de que se dé un cambio residencial, no existe
sensibilidad diferenciada por el aumento de la distancia al trabajo como para cambiar de
empleo (Camstra, 1996:298).

Bajo la perspectiva del ciclo de vida, se han producido investigaciones en donde las

variaciones metodoldgicas juegan un papel importante. Esto se debe a que la

177 |_a investigacion realizada por Weber y Kwan (2003:647-67), para el area metropolitana de Pértland, desestima la
influencia de factores geogréaficos como la distancia a centros de actividad o caracteristicas del vecindario, dentro de la
accesibilidad por individuo. Dichos autores concluyen que variaciones de horarios de actividad y diferencias como
edad, raza, género y ocupacion, son cruciales para entender la accesibilidad individual.

178 Estas consideraciones pueden variar dependiendo del tipo de informacién, ya que muchas de las encuestas no
recaban los datos sobre los desplazamientos a pie, que son mas numerosos para las mujeres cuyo ambito de accion es
mas local y se ve acrecentado ademas, por los viajes con propdsitos sociales y de compras. También se ha encontrado,
que el tamafio de ciudad influye en el nimero de viajes por género, ya que en las grandes ciudades, las mujeres
registran menor cantidad de viajes que los hombres.
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caracterizacion de las etapas de vida se forman con base en grupos de individuos que
comparten intrinsecamente, caracteristicas propias de la fase por la que atraviesan y que
tienen que ver simultaneamente con género, edad, existencia de hijos, etc. Relacionado
con este enfoque, el equipo de Hanson y Hanson (1981: 332-347) elabora un trabajo con
datos de Uppsala, Suecia, cuya aportacion mas importante radica en que los viajes deben
analizarse como patrones de actividad asociados a grupos de variables, mas que a
variables aisladas. En este sentido, los autores encuentran que la disponibilidad de
automovil e ingreso alto generan mas viajes, sobre todo, de tipo social; que el tamafio de
la vivienda y el rol familiar y el estatus de empleo, se relacionan con la frecuencia de
viajes; la poblacion con altos niveles educativos viaja a destinos méas cercanos a la
residencia, que los de bajos niveles educativos; los hombres, la gente casada y los jovenes
viajan mas con propositos recreativos; los ancianos viajan distancias cortas y en suma, la
ocupacion, la etapa de ciclo de vida y el estado civil, explican muy bien las distancias de
viaje. Por su parte Dieleman et. al. (2002:507-527), analizan datos de Paises Bajos, en
donde concluyen que las familias con hijos utilizan mas el automovil privado como
medio de transporte; los patrones de viaje con propdsito recreativo son mas difusos que
los de trabajo, en tanto que la gente con mayor nivel educativo esta dispuesta a viajar
distancias mas largas en transporte pablico para destinos de ocio. En cuanto a la relacion
de parentesco, Bottai et. al. (2006:97-108) analizan datos de movilidad en Pisa, Italia, y
encuentran, mediante un modelo de andlisis multinivel, que el comportamiento del
movimiento en un dia es mas parecido para los individuos dentro de una familia que para

los individuos de diferentes familias.

Finalmente, un trabajo que relaciona las diferencias culturales en las practicas de viajes
de compras es el de Murdie (1965:211-233) quien analiza los datos de una comunidad
menonita comparada con ciudadanos modernos en Ontario, Canada. El autor concluye
que las distancias viajadas corresponden a un comportamiento de teoria de lugar central
para bienes modernos en ambos grupos, sin embargo para lo que llama bienes
tradicionales, se producen diferencias que van relacionadas con las preferencias de los

individuos y su disposicion a trasladarse por obtener estos productos.
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Los trabajos que explican la movilidad con base en factores econdmicos, se relacionan
principalmente con el ingreso y la ocupacién de los individuos. Muchos de ellos, basan
sus hipotesis en el comportamiento diferenciado del uso del costo, tiempo y distancia de
desplazamiento en relacion con el ingreso, argumentando que la poblacion més pobre
invierte altas proporciones de su ingreso en desplazarse, a mayor tiempo y distancia que
lo que lo hace la poblacidn de altos ingresos (Reeder, 1956:61). A pesar de que se ha
encontrado una clara relacion entre el ingreso y el valor del tiempo de viaje (que ha ido
en incremento), la evidencia méas reciente demuestra que esta relacion no es
necesariamente, directamente proporcional (OrtGzar and Willumsem, 2002:460). Otra
caracteristica de los ingresos altos es que se relacionan con el uso del automévil que
permite recorrer mayores distancias en menor tiempo, asi como una mayor cantidad de
viajes'™, en tanto que, los ingresos bajos se relacionan con el uso del transporte pblico,
una menor cantidad de dinero disponible para el viaje pero que al mismo tiempo, puede
representar una proporcién mayor del ingreso'®®. Si bien, la mayor parte de los estudios
que analizan el valor del tiempo y distancia utilizan datos de viajes al trabajo, otros
planteamientos como el de Kockelman (1998:135-136) utilizan un enfoque mas amplio.
Esta autora analiza datos del &rea metropolitana de San Francisco y concluye que el
ingreso tiene poco efecto en la demanda de viaje para actividades “discrecionales”
(visitas al médico, sociales, comida, recreacion, compras de abarrotes, compras de

articulos no comestibles).

Bajo otro enfoque pero vinculado también al tipo de ingreso, se ha aclarado que el nivel
de especializacion en el trabajo ejerce un patron diferenciado con respecto a los viajes al
trabajo, ya que aquella poblacion con niveles altos de capacitacion (en su mayoria con
salarios altos), estd dispuesta a invertir mayor cantidad de tiempo y distancia de
desplazamiento debido a la disponibilidad de un menor nimero de trabajos compatibles

con un area geogréafica dada. Este planteamiento, promueve patrones de busqueda mas

1% para Zahavi (1976: 4), los viajeros aprecian el transporte como un bien superior, por lo tanto en el sentido
econdmico, estan dispuestos a gastar mas dinero en un mejor transporte (por ejemplo, mas rapido) para viajar distancias
mas largas e incrementar sus oportunidades espaciales, asi como aumentar sus beneficios incluyendo sus ingresos. De
esta forma las personas prefieren, en el largo plazo, una mayor movilidad mas que un ahorro en tiempo y dinero de
viaje, 0 menos Vviajes.

180 Zahavi (1976: 3) encuentra que en general, los propietarios de automavil tienden a invertir entre 11 y 13% de su
ingreso en movilizarse, en tanto que los que no poseen automavil gastan de 3 a 5 % de su ingreso.
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amplios que el promedio de la poblacion, lo cual ha sido reportado en varios trabajos
relacionados al tema (Londsale, 1966:126; Abraham and Hunt, 1997: 23; Dieleman et.
al., 2002: 526). Por su parte, Rouwendal y Riteveld (1994:1545-1557) concluyen,
utilizando datos de viaje al trabajo de Paises Bajos, que puede registrarse un incremento

en las longitudes de viaje despues de un cambio de trabajo.

En cuanto al tipo de actividad laboral, Wheeler (1967:514) descubre para el area
metropolitana de Pittsburg, que los profesionales y supervisores de artesanos recorren
mayores distancias de la casa al trabajo que lo estimado por un modelo de programacién
lineal, en tanto que los trabajadores de servicios, registran una menor distancia al trabajo
que la calculada. Este planteamiento puede verse también como una manifestacién del
comportamiento de los niveles de especializacion. Siguiendo con los trabajos sobre el
tipo de ocupacion, Gordon et. al. (1989b:325) concluyen con datos de encuestas
nacionales de transporte en Estados Unidos (1977, 1983 y 1984), que los trabajadores
dedicados al comercio minorista y los servicios, tienen viajes al trabajo mas cortos que
los trabajadores en actividades manufactureras, transporte, construccion y comercio
mayorista. En general, estos hallazgos plantean la alta sensibilidad de la longitud de viaje

al trabajo con el nivel de especializacion, los cambios laborales y el tipo de actividad.

Como podemos observar, los factores sociodemograficos y econdmicos han sido
analizados en diversidad de temas y enfoques, ya sea de manera aislada o formando
grupos de variables. Particularmente, muchas de estas caracteristicas se relacionan con la
etapa y nivel de vida por la que atraviesa cada individuo y que de manera general o
especifica, generan necesidades y patrones de comportamiento diferenciado.

ii. Atributos del entorno

La forma y la estructura urbana han sido vinculadas a la movilidad cotidiana como un
conjunto de elementos que influyen y modifican los patrones de desplazamiento. Estos
han sido formulados a través de esquemas de andlisis centro-periferia o caracteristicas
como el tamafio de la ciudad, los patrones de uso de suelo, la localizacion de actividades,

las particularidades del sistema de transporte, etc. Algunas de estas investigaciones
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suponen entre otras cosas, que las densidades altas, una mezcla de usos de suelo
apropiada, patrones de circulacion mas abiertos y medios amigables con los peatones se
asocian, por ejemplo, con un menor uso del automdvil (Crane, 1999: 27). Sin embargo,
como bien lo concluye Crane, el camino por recorrer en este tipo de investigaciones es
todavia largo. Para Naess, uno de los argumentos que durante mucho tiempo predominé
en la opinion de algunas ciencias sociales como la sociologia, fue que las condiciones
fisicas espaciales tenian poca importancia para motivar las acciones humanas (Naess,
2000:12)*". La idea detras de este supuesto, se basa en que las caracteristicas de la
estructura urbana solo son una de las tantas causas que afectan el desplazamiento y que
ademas, éstas carecen de la capacidad de producir efectos de manera aislada. Dicha
afirmacion toma relevancia, cuando observamos que en buena parte de los trabajos
revisados el estudio de la estructura urbana se resuelve incorporando otros factores, en la

explicacion de los patrones de movilidad*®.

a) Formay estructura urbana

En relacion con la forma urbana, algunos trabajos como el de Guest (1976:180) han
encontrado patrones diferenciados de movilidad bajo la representacion centro-periferia.
Dicho autor utiliza datos de 62 areas metropolitanas norteamericanas en donde encuentra
que los trabajadores blancos de estatus alto y localizados preferentemente en la periferia,
registran distancias de viaje al trabajo mas largas en areas metropolitanas viejas, en tanto
que lo contrario sucede para los que residen en las metrdpolis nuevas, hecho que refleja
las preferencias de localizacion residencial en cada caso. Por su parte, Manning
(1978:176) utiliza viajes al trabajo de Sydney, Australia, y descubre gque la gente que vive
en el centro, viaja distancias méas largas, en tanto que los residentes de la periferia

181 Naess elabora un analisis con datos de la ciudad danesa de Frederikshavn, en donde muestra que las variables de la
estructura urbana y especialmente, la localizacién residencial, tienen influencia sobre el comportamiento de viaje de los
habitantes de localidades pequefias, particularmente para aquellos viajes “programados” como el viaje al trabajo.

182 Relacionado con esta afirmacion, la aglomeracion de actividades en una ciudad se atribuye frecuentemente a los
factores macroeconémicos de la economia nacional. Bajo esta perspectiva, Crampton et. al. (1996:441-461) analizan
datos de movilidad de los trabajadores del CBD de Londres para 1953, 1962, 1982 y 1988, y concluyen que el
comportamiento de los factores macroecondmicos explican en el largo plazo, la concentracion, frecuencia y
aglomeracion tanto de actividad como de empleo, mas que los costos de transporte. No obstante que éstos, también
tienen efectos importantes. Por otra parte, Schaeffer y Sclar (1975: 3) afirman que en épocas de recesion econémica en
donde la disponibilidad de empleo es escasa, los trabajadores tienden a ampliar sus patrones de bdsqueda, lo cual lleva
a viajes al trabajo més largos de lo usual.
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realizan viajes de distancia media. Sobre los trabajos que tratan el uso de suelo y la
localizacion de actividades, Kockelman (1995:10) analiza datos de costo-tiempo de viaje
y precio de la vivienda en el condado de Alameda, California, y concluye que la cercania
a oportunidades es de mayor importancia en la localizacion residencial, mas que la
minimizacion del tiempo y costo de viaje, con lo que toma relevancia la mezcla de uso de

suelo™®,

Por su parte, Cervero (1988: 443-444), examina 57 centros de empleo
suburbano en areas metropolitanas norteamericanas y concluye que el tipo de uso de
suelo predominante o su mezcla, parece dirigir la particion modal utilizada para los viajes
al trabajo. Bajo el mismo enfoque, Rutheford, et. al. (1997:146) estudian datos de
movilidad de Seattle, en donde manifiestan que los residentes de los barrios con mayores
mezclas de uso de suelo viajaron 72% menos que los suburbios internos con mezcla
homogénea y 119% menos que los suburbios externos de igual mezcla homogénea.
Lawton (2000:203) analiza datos de Portland y muestra que los residentes de las areas
mas densas, al interior de la ciudad y con uso de suelo mezclado, consumen menos millas
de viaje en automdvil, aunque invierte el mismo tiempo de viaje que los residentes
suburbanos. Este hecho, también es estudiado por Vilhelmson (1999:10) que utiliza datos
de distancias de viaje diario y densidad de poblacién en ciudades suecas. Este autor
también encuentra una relacion de comportamiento entre la longitud de viaje total al dia 'y
la densidad, sin embargo sus conclusiones son diferentes, en el sentido de que dicha
relacién no es lineal, sino que toma una forma de “U”'*. Por su parte, Giuliano y
Narayan (2003:2310) elaboran un estudio comparativo entre encuestas nacionales de
viaje para Estados Unidos y Reino Unido, en donde resumen que las areas metropolitanas
mas pequefias y con densidades altas, se asocian a una mayor frecuencia de viajes al dia.
Aunado a esto, los ingleses tienden a realizar mas viajes cortos a lugares accesibles que
los norteamericanos debido a que los primeros cuentan con una mayor mezcla de usos de
suelo y un mayor costo de transporte motorizado. Como puede observarse en estas
investigaciones, los viajes al trabajo revelan tendencias de comportamiento en relacion

con la mezcla de uso de suelo, sin embargo, Boarnet y Sarmiento (1996: 23) tratan viajes

8 En un trabajo anterior, Stegman (1969: 22-29) cuestiona la preeminencia de la accesibilidad en el proceso de
localizacion residencial, y ofrece evidencia empirica de que las caracteristicas del vecindario son mas importantes para
la eleccion residencial que la distancia de viaje al trabajo. Por su parte, Bell (1998:29) analiza datos del condado de
Montgomery en Maryland, y no encuentra relacion entre inversion en autopistas y localizacion residencial.

184 vvilhelmson se percata de que las personas que viajan menos, son las que residen en ciudades de entre 50 000 a 200
000 habitantes.

144



de residentes del sur de California con otros propositos distintos al trabajo, y no

encuentran correspondencia alguna entre el uso de suelo y este tipo de viajes.

Otra de las lineas de investigacion sobre el comportamiento de la longitud y tiempo de
viaje al trabajo se relaciona con el equilibrio entre la localizacion del empleo y la
vivienda por zonas al interior de la ciudad. Bajo este argumento, se construye una
corriente de pensamiento cuyos trabajos basan sus argumentos en la hipdtesis del
desbalance espacial 0 Mismatch Hypothesis. Esta teoria, fue planteada originalmente por
John Kain en 1968 (175-197), a partir de una investigacion elaborada con datos de
localizacion de empleo y residencia para la poblacion afroamericana de las areas
metropolitanas de Chicago y Detroit. En su investigacion, el autor confirma que la
segregacion racial en los mercados de vivienda metropolitana de estas dos ciudades,
reducen las oportunidades de empleo de la poblacidon negra en desventaja, debido entre
otras cosas, a la discriminacion que ejercen los empleadores y a los bajos niveles
educativos de los trabajadores negros. Por otra parte, argumenta que el crecimiento
extensivo de las areas metropolitanas y la rapida dispersion del empleo de la posguerra,
acompariados por la nula reduccién y adn mas, un incremento en la segregacion del
mercado de vivienda desplazaron a los buscadores de empleo de raza negra a una
posicion aun mas precaria. Este enfoque ha sido trasladado algunos estudios
norteamericanos, que han seguido analizando este fendmeno (Zax y Kain, 1991:165). En
ellos se ha encontrado que la poblacién negra de las areas centrales tiene menos acceso al
empleo aln que los negros y blancos de los suburbios. Este hecho queda evidenciado por
la proporcion de empleo para la gente residente y por el promedio de tiempo de viaje,
dado que los trabajadores negros invierten generalmente, mayor tiempo de viaje al trabajo
que los blancos. También se ha analizado la propension de cambio de residencia y
trabajo, para empleados blancos y afroamericanos de una compafiia que se relocaliza del
centro de Detroit a un suburbio (Zax y Kain, 1996: 495-498). En este trabajo se concluye
que el peso de la segregacion es mas alto para la poblacion negra, que estd menos
dispuesta a hacer cambios tanto en residencia como en empleo o que, definitivamente, no
estd dispuesta a cambiar de localizacion de empleo al suburbio y prefieren irse de la

empresa después de los cambios. De esta forma también comprobaron que el area
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potencial de movilidad de los empleados de raza blanca fue mas amplia que la de los
empleados de raza negra. Ademas, se resume que la busqueda y obtencion de empleo
entre la poblacion joven es mas dificil para la poblacion negra que para la blanca, dado
que los altos costos de transporte y &mbito de movilidad reducida incrementan el tiempo
que los primeros se mantienen en el desempleo ademas de sus ingresos bajos, con lo que
no alcanzan a compensar la descentralizacion metropolitana con viajes al trabajo mas
largos (Holzer et. al., 1994:342)'®. Finalmente, también se ha corroborado que la
segregacion residencial de la poblacion afroamericana ha disminuido lentamente, pero ha
dejado tras de sf a la poblacién hispana®® y asiatica (Holzer, 1991:118). También se han
elaborado trabajos que de manera tedrica, proponen modelos de analisis para replantear la
hipdtesis del desbalance con la incorporacion de variables exdgenas de produccién
(Arnott, 1998:1177), asi como relacionado al andlisis sobre la segregacion residencial
(Brueckner and Zenou, 2003: 242-266). Estos planteamientos concluyen que es necesaria

una mayor exploracién con datos empiricos.

En el lado opuesto, hay investigaciones como la de Gordon et. al. (1989b: 315-326) que
no encuentran evidencia alguna sobre la hipdtesis del desbalance espacial para datos
agregados de viaje a nivel nacional en Estados Unidos®®’. Una critica usual a las
metodologias utilizadas para evaluar la hipotesis del desbalance espacial, se basa en el
hecho de que este tipo de estudios solo revelan lo que sucede en materia de accesibilidad
y no determinan sus causas. El efecto de la accesibilidad puede estar manejado por las
dificultades del viaje al trabajo, la falta de informacion sobre disponibilidad de empleo en
sitios distantes, discriminacion laboral ejercida por empresas suburbanas, o u sentimiento
entre minorias o falta de aceptacion en los sitios de empleo suburbano (lhlanfeldt and
Sjoquist, 1998:882). Estos autores enfatizan que la estrategia de movilidad es

185 En este trabajo los autores encuentran una relacion negativa entre la propiedad de automévil y duracién del
desempleo, en general.

18 En el trabajo de McLafferty y Preston (1992:428-429), se concluye que la segregacion de las mujeres latinas es més
de tipo econémico que el de las mujeres afroamericanas, ya que viajan distancias méas largas las segundas en tanto que
el comportamiento de las primeras es parecido al de la poblacion femenina blanca. Sin embargo, las autoras también
encuentran que las mujeres hispanas obtienen salarios tan bajos 0 mas que las mujeres negras, lo cual podria
interpretarse también como una segregacion espacial, basados en la idea de que puede haber un desconocimiento de la
ciudad para desplazarse a mayores distancias; las redes sociales de los hispanos no son tan amplias como las de otros
grupos, o; hay un patrén cultural de mayor arraigo al entorno de la vivienda.

187 En este trabajo se analizan datos a nivel nacional en los Estados Unidos para los afios 1977, 1983 y 1984. Una
critica que podria hacerse a esta investigacion, es que debido al tipo de informacién solo se utilizaron datos de viajes en
automavil privado, lo cual podria imprimir un sesgo en la interpretacion (Gordon et. al (1989:317).
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estrictamente una politica de corto plazo, en tanto que la eliminacion de la discriminacion
en la vivienda y el empleo no lo es. En este sentido se proponen que el mejoramiento
significativo de la capacitacion de las minorias de trabajadores, es la solucion para
aminorar la inequidad geogréfica dentro de las &reas metropolitanas. En cuanto a la
estructura urbana, se argumenta que el tipo de esquema monocéntrico utilizado
comunmente para analizar la hipotesis del desbalance espacial, es un modelo que facilita
la explicacién del supuesto, y que es mas dificil adaptar la teoria a una estructura mas
compleja 'y con mezclas (o estructuras policéntricas) como ocurre en las grandes
ciudades (Arnott, 1998:1172-1173).

Relacionado a los estudios sobre el balance de empleo-residencia, algunos autores han
considerado que un area estd equilibrada cuando los trabajadores residentes pueden
obtener un empleo dentro de una distancia de viaje razonable al mismo tiempo que la
oferta de vivienda puede abastecer la demanda de los empleados residentes (Cervero,
1991; Giulliano, 1991a). Esto supone, al menos tedricamente, que en una comunidad
balanceada es posible reducir el nimero de viajes en vehiculo asi como las distancias™®.
Relacionado con esta reflexion, Levinson y Kumar (1994:319-332), analizan los tiempos
de desplazamiento al trabajo en un periodo de 20 afios para el area metropolitana de
Washington. En este trabajo, los autores ponen a prueba la hipotesis de la localizacion

racional del empleo y la vivienda™

, en funcion del tiempo de viaje al trabajo y
concluyen que en el periodo analizado, estos tiempos permanecen constantes, a pesar de
que hubo un incremento tanto en el nimero de viajes al dia (de 2.3 a 2.8) como en su
longitud, dando pie a la existencia de una ubicacion racional. Aunque el planteamiento de
la racionalidad en la localizacion del empleo y el trabajo con respecto a la minimizacion

del viaje al trabajo parece razonable, Peng (1997:1215-1235) no encuentra una relacion

188 Frank (1994: citado en Peng, 1997:1217) encontré que la proporcion entre 0.8 y 1.2 empleos por vivienda mostraba
una significativa reduccion sobre las millas de viaje al trabajo.

18 | os autores reconocen que la localizacion racional solo puede funcionar correctamente, en los casos donde el
mercado de tierra no estéa regulado y la oferta de vivienda es la adecuada. En economias con una planeacion mas central
como en Europa y Asia, la expresion de las decisiones racionales de co-localizacion puede no presentarse.
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lineal entre la proporcién de empleo-vivienda y la longitud de viajes al trabajo para el

area metropolitana de Pértland**.

Otro planteamiento relacionado con la localizacion del empleo y la vivienda es
desarrollado por Hamilton (1982:1035-1053), quien presenta una teoria sobre el viaje
excesivo al trabajo o wasteful commuting™™". Su anélisis propone un parametro de corte
(estima un optimo de 1.1 millas), a partir del cual se demuestra la existencia de viajes con
una longitud mas grande que el éptimo y, por lo tanto, excedidos, para un conjunto de
ciudades norteamericanas y japonesas'®?. Sus hallazgos presentan un volumen de viajes
al trabajo de casi 8 veces lo 6ptimo requerido, en tanto que estos mismos viajes, solo
representan 75% del la longitud media que se registraria si la poblacién eligiera su
vivienda y empleo al azar. La conclusion de Hamilton, se basa en que la
descentralizacion del empleo no lleva a una reduccion del viaje al trabajo. Bajo la linea
de pensamiento basada en el wasteful commuting, se han desarrollado trabajos
posteriores en los que generalmente se pone a prueba el supuesto de Hamilton. Entre ellos
se cuentan los de corte tedrico como el de Rouwendal (1998:1-22), en el que mediante un
modelo de equilibrio general, formula un escenario de interacciones empleo-vivienda, en
donde el viaje excesivo ocurre como una consecuencia de un comportamiento de
maximizacion de empleadores y trabajadores. Por otra parte, Hwan (1990:277-286)
elabora un modelo tedrico para evaluar factores como la descentralizacion o
concentracion del empleo y la funcion de densidad de poblacion para explicar la medida
de distancia dptima de viaje al trabajo en una ciudad monocéntrica. El autor concluye que
tanto la concentraciébn como la descentralizacion del empleo, son los factores que
contribuyen en mayor medida a explicar el promedio de viaje, sin embargo, se argumenta
que con la incorporacién de estas variables en el modelo no se contabiliza un viaje tan

excesivo como el encontrado por Hamilton. En cuanto a las investigaciones con datos

1% Dentro de la revision teérica de Peng (1997:1217), se reportan diversas medidas de distancia 6ptima, entre las que se
cuentan las propuestas por Levingston (1989) de 9.7-12.9 kms; Deakin (1989) de 4.8 a 16.1 kms; Cervero (1989) de 4.8
kms.; Pisarsky (1987) de 14.5 kms: e incluso el mismo autor, que propone 8.05 a 11.3 kms.

1911 os patrones de commuting fueron reconocidos como el principal indicador de integracion econémica y social en las
primeras teorias de relaciones intrametropolitanas elaboradas entre otros por Burguess, 1924 y McKenzie, 1933, y han
sido utilizadas para definir areas metropolitanas y lugares centrales desde 1949 (Hugues, 1993:419).

192 En su estudio, Hamilton demuestra que el commute real es de 8.7 millas, en tanto que el estimado por un modelo
con localizacion optimizada de empleo y vivienda seria de 12.09 millas. Para el caso de las ciudades japonesas, el
optimo fue de 1.83 millas y el estimado de 4.9 millas.
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empiricos, se cuentan el de Cropper y Gordon (1991:2-13), en donde se examinan datos
de viaje de Baltimore, Maryland'®®. Los autores estiman que un desperdicio de viaje
ocurre, pero que la gente viaja solo el doble de lo que realmente necesita. Por su parte,
Giuliano y Small (1993:1485-4500) utilizan la medida de viaje excesivo propuesta por
White (1988:1097-1110), en donde ponen a prueba la idea de que los patrones de uso de
suelo afectan los viajes al trabajo y examinan aquellos esquemas que podrian minimizar
el promedio de tiempo y distancias dada una distribucion de empleo y vivienda. Los
autores encuentran que las variaciones de localizacion del empleo no explican
adecuadamente los viajes observados®®*. Un trabajo relacionado al de Giuliano y Small,
es el de Merriman, et. al. (1995:69-85), que analizan datos del Area Metropolitana de
Tokio para medir el viaje “excesivo”. Evaluando la metodologia de Hamilton encuentran
que 90% de los tiempos de viaje son excesivos, en tanto que utilizando el método de
White solo 15% resultan serlo. Los autores estiman que tanto el uso de metodologias
diversas, como comparaciones entre ciudades arrojan resultados diferentes. En este
sentido, Horner y Murria (2002: 131-139), establecen que el nivel de agregacion y la
definicién de unidad espacial, pueden tener impactos profundos en la estimacién de lo

que es el viaje “excesivo” %

, ademas, debe ponerse mayor atenciéon al analisis e
incorporacion de los factores contextuales y de restriccion individual de las decisiones de

desplazamiento al empleo (Rodriguez, 2004:49-61) .

En cuanto al comportamiento de la movilidad con propositos deferentes al trabajo,
Wheeler et. al. (1971:385) analizan desplazamientos sociales en la ciudad de Lansing,
Michigan, y revelan que su incidencia disminuye conforme los destinos se alejan de la
localizacion residencial en tanto que una menor frecuencia de viajes sociales, se da en las

zonas periféricas de la ciudad. Siguiendo sobre la linea de viajes por propésito, Shwanen

198 gg estima un promedio de 5 millas de viaje para Baltimore, de ida y vuelta.

194 | os resultados sugieren que el balance de empleo-vivienda, medidos por la proporcién de trabajadores residentes
por empleo en un area cubierta por un tiempo de viaje 6ptimo, tiene significado estadistico pero no una influencia
considerable sobre los tiempos registrados de viaje al trabajo. EI hecho més notable, es que en el centro de los Angeles,
con un desbalance extremo, no se incrementan los tiempos de viaje (Giuliano y Small, 1993:1498).

195 |_os autores exponen que cuando el nimero de zonas se hace més pequefio, con unidades de analisis méas grandes, el
Vviaje excesivo aumenta considerablemente.

1% Rodriguez elabora un analisis con datos de trabajadores bancarios en Bogota y establece, que hay un exceso de viaje
voluntario e involuntario, de tal forma que deben introducirse estos conceptos en las estimaciones de viaje para conocer
de mejor manera, el valor del desperdicio de viaje.
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(2004:47) examina datos de viajes de compras en Paises Bajos, y encuentra que el grado
de urbanizacion de las localidades afecta el tiempo invertido y frecuencia de los
desplazamientos de manera positiva, lo cual puede interpretarse como un efecto del grado

de especializacion de la economia.

Al nivel urbano, el incremento demografico y la movilidad se han transformado en virtud
de la capacidad y requerimientos de la infraestructura de transporte (Rodrigue, 2006:171),
sin embargo, la relacion entre unos y otros no es univoca dado que es el producto de un
proceso evolutivo que dirige el crecimiento y desarrollo de las ciudades. De manera
particular, los factores que influyen en el desplazamiento corresponden a la oferta de
medios y cobertura de transporte, condiciones de funcionamiento y a la infraestructura
vial, la congestion y sus niveles de eficiencia. Sin embargo, no todo funciona bien cuando
se cuenta con una amplia red de transporte publico, se requiere también que la red esté
debidamente integrada y pueda tener una estructura multimodal. En general algunos
autores argumentan que una ciudad policéntrica puede soportar un sistema de transporte
publico jerarquico (Green, 1980:29; McMillen, 2001:15) y en este sentido, se ha
propuesto que los modos de alta capacidad de la maxima jerarquia (por ejemplo el tren
publico o lo autobuses operados en carriles confinados) podrian conectar los subcentros
mayores con la ciudad central. El servicio de subcentro a subcentro podria ser provisto
por autobuses convencionales o de alta capacidad o ain por ligas de trenes en las
ciudades mas grandes y asi, dependiendo del tamafio de ciudad y de la densidad, el
acceso a las ciudades centrales desde las areas de baja densidad podrian ser provistas por
autobuses pequefios, paratransitos (como taxis, o auto compartido) automdvil o caminata.
Sin embargo, de acuerdo con las trayectorias de viaje, Fuji et. al. (2005:s/p) argumentan
que el transporte publico es efectivo para los flujos centripetos, pero no para los viajes
cruzados, dado que regularmente, la planeacion de la infraestructura sigue este camino.
Es por ello que se genera un incremento del uso del automdvil para este tipo de viajes,
que podria estar relacionado con una tendencia creciente de la policentralidad en las areas

urbanas.

Sobre la relacion transporte publico-privado, es un hecho que la continua dispersion de

las residencias y las actividades en las areas urbanas han sido los factores responsables
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del declive en los porcentajes de los viajes urbanos en transporte pablico de 17% en 1950
a cerca del 2.5% en 1975 (Green, 1980:29). El incremento de la utilizacién del automovil
privado, al menos en los paises con economias avanzadas, ha sido relacionado al aumento
en el nimero de personas y trabajadores por hogar, asi como en el ingreso familiar
(Cameron, 2004:31). Por otra parte, hay estudios que demuestran que la preferencia por
el uso del transporte motorizado para desplazarse no solo depende de su oferta y
disponibilidad, puesto que en algunos casos la mezcla de usos de suelo también juega un
papel importante. Esto es particularmente notable en los barrios tradicionales
norteamericanos (anteriores a 1950), en donde los residentes tienden méas a caminar para
viajes que no son al trabajo, que los residentes de los barrios suburbanos posteriores a
1950 (Transportation Research Board, 1996:1).

11.3. Eficienciay eficacia en la movilidad

Una vez analizado el proceso de racionalidad y los factores de decision en la movilidad,
es necesario saber los parametros bajo los cuales podria calificarse a este fendmeno como
racional, en la medida en que pueda satisfacer los deseos y necesidades individuales o
colectivas de una sociedad bajo determinados pardmetros. Para determinarlos, haremos el
analisis de dos conceptos que han sido utilizados en la economia y la administracion para

evaluar el desempefio de un sistema: la eficiencia y la eficacia.

1. Eficienciay eficacia

De acuerdo con Ortega (1989:112), el termino eficiencia se deriva del latin efficientia 'y a
su vez de efficio, que significa efectuar, producir o realizar. Puede verse como la relacion
entre esfuerzos y resultados (Beas, 2005:1), entre un ingreso y un egreso entre una
entrada o insumo y una salida o producto (Wadsworth, 1997: s/p), en particular, la
expresion en cualquier relacién de eficiencia toma la forma de una proporcion y

matematicamente se presenta de la siguiente forma:

F=ElI
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Donde
F es la eficiencia
1 es el ingreso especificado

E es el egreso o producto especificado

De esta forma, existen ciertas medidas cuantitativas de eficiencia que expresan el valor
del numerador y denominador en unidades diferente, por ejemplo; km/hora, litro/kg,

kg/ha, etc.

Para Simon (1968:433) los instrumentos para evaluar la eficiencia se generan a partir de

un sistema de funciones de produccién que implican:

i) Conocimiento de los valores que se han de maximizar;
i) Desarrollo de un sistema de medida del grado de obtencion de dichos valores
0 resultados

iii) Definicion de la relacion que hay entre alternativas y resultados

Bajo este enfoque toman relevancia la forma en que se determinan los valores o criterios
de evaluacién y los efectos o productos esperados, con los recursos disponibles. Sin
embargo, la eficiencia varia en tiempo y espacio o entorno, dado que los precios y costos
pueden cambiar en el tiempo (por lo que un entorno Optimo es dificil de establecer) y
existe la posibilidad de que una empresa pueda ser eficiente en un entorno nacional pero
no lo sea en uno internacional (Gonzalez, 2004: s/p). Por otra parte, el concepto de
eficiencia depende de lo que en cada caso se pretenda entender por costo y beneficio, que
puede cambiar de acuerdo con el enfoque y al entorno de mercado y competencia (Ruiz,

1990: 17)*". Un concepto que analiza estas situaciones es el propuesto por Barenstein

197 En este sentido, puede decirse que algunas de las fuentes principales de ineficiencia residen més en el sistema y sus
caracteristicas que en las propias empresas (Ruiz, 1990:28).
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(1975:23) en el que la eficiencia seria el resultado neto de los intercambios a través de los
limites del sistema (la organizacion) con su contexto (el sistema de orden mayor, que en
este caso es la sociedad), es decir, que la eficiencia a pesar de que trata de evaluar en
términos certeros la relacion de insumos por productos obtenidos, seré diferente para cada

caso ya sea individual o colectivo.

Entre los tipos de eficiencia que la literatura cita, destacan la eficiencia econémica y la
eficiencia social. La eficiencia econémica se refiere a la obtencion méaxima de
produccion posible con el minimo de factores (por lo general escasos), es decir, la
obtencion del beneficio maximo posible (Ortega, 1989:112; Litman, 1996:24). A pesar de
que eficiencia y productividad son dos conceptos relacionados, no deben utilizarse como
sindnimos, ya que la primera hace referencia a la comparacion entre el resultado real de
una empresa y el resultado éptimo que podria haber alcanzado, mientras que la segunda
se define como la relacion que existe entre los productos obtenidos por la empresa y los
factores empleados. Es decir, que la primera nos muestra el margen de desempefio
deseable, mientras que la segunda es el proceso o forma en que una empresa obtiene lo
que produce mediante una determinada utilizacién de sus insumos. En general, la
eficiencia en la produccion tiene dos componentes, la eficiencia técnica y la asignativa.
La primera se refiere a la capacidad de las empresas de obtener el maximo producto con
los recursos disponibles o alternativamente, la habilidad con que se utiliza la menor
cantidad posible de factores para alcanzar un determinado nivel de produccion. Por otra
parte, la eficiencia asignativa se refiere a la facultad de combinar los insumos en las
proporciones adecuadas, dados sus precios y nivel tecnolégico para producir. En realidad,
la eficiencia técnica y la asignativa proporcionan una medida de la eficiencia econémica
(Gonzélez, 2004:s/p). En economia, una de las ideas mas extendidas de eficiencia es el
Optimo de Pareto, segun el cual, una asignacion de recursos no puede modificarse para
mejorar la situacion de alguien sin empeorar la de otros (Fuentes, 2000:s/p). La teoria

supone que en un mercado en competencia perfecta, donde no hay externalidades (efectos
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sobre la utilidad de tercero) ni fallas debidas a la incertidumbre, la asignacion resultante

serfa la 6ptima en el sentido de Pareto (Fix, 1993:21-22)%.

Dentro de la eficiencia social, la racionalidad no depende solamente del cumplimiento de
programas planteados, de acuerdo con un costo social aceptable. Se refiere a que el
producto final mejore efectivamente, la situacion de todos, principalmente de los
individuos mas necesitados (Ortega, 1989:112). A pesar de que es un indicador
determinante para las politicas publicas, Ortega cita que resulta complicado medirla o
estimarla. Esta situacion es posible, dado que contraponiendo la eficiencia social con la
eficiencia econdmica, resulta que la segunda se basa en la maximizacion de la utilidad
casi siempre, en el 6ptimo paretiano, lo cual nos lleva a suponer que su objetivo no es
necesariamente, el beneficio de la mayoria, solo se mantiene en tanto para mejorar el

beneficio de alguno no se perjudique el de otro.

Un término relacionado a la eficiencia es el de eficacia, que se deriva del latin eficaz,
referido a realizar o producir un efecto (Ortega, 1989:112). La eficacia es un término mas
relacionado con la actividad, fuerza y poder para llevar a cabo algo, es decir, alcanzar el
fin que se persigue. En este sentido, el logro es la medida de la eficacia sin considerar la
economia en los medios para alcanzarlo (Bannock, 2001:154). En planeacion,
especificamente en las tareas de evaluacion, el analisis de eficacia lleva como propoésito
evaluar las acciones o politicas que pretenden lograr un objetivo o meta del plan. Desde
el punto de vista administrativo, la eficacia es el grado en que la organizacion o proceso
utiliza los insumos para obtener productos que responden a las demandas y expectativas
de los actores crtiticos del entorno y por consiguiente, las satisface (Wadsworth,
1997:s/p). Todo lo anterior, nos lleva a considerar que la eficiencia y la eficacia no
necesariamente son correlativas, ya que si una organizacion tiene fines determinados de
manera concreta, la evaluacién de la eficacia no serd un problema, no obstante, si los

objetivos son multiples y dindmicos la tarea se torna compleja, haciéndose ain mas dificil

1% De acuerdo con Bannock (2001:154), la economia del bienestar, que se ocupa del uso eficiente y equitativo de los
recursos, se ha preocupado por trasladar estas concepciones de la eficiencia econémica a proposiciones concretas en
politica econémica, como por ejemplo el sistema de precios.
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si se trata de actividades no productivas (Ruiz, 1999:21). Un actor puede ser muy
eficiente siempre y cuando su nivel de productividad, en relacién al insumo que utiliza
sea el mas elevado, sin embargo, éste mismo actor no sera eficaz, en tanto que su
produccion no vaya dirigida a satisfacer los objetivos planteados por la organizacion a la
que pertenece. Visto asi puede decirse que la eficiencia es un término econémico y la
eficacia es de caracter administrativo, en este sentido, la eficiencia podria relacionarse
con la racionalidad econémica y la eficacia con la racionalidad administrativa y técnica
propuesta por Ortega (1989:297). En tanto que bajo el esquema tedrico de racionalidad
propuesta por Weber, podriamos decir que la eficiencia se relaciona con la racionalidad
sustantiva (racionalidad tedrica y formal) y la eficacia con la racionalidad instrumental,

gue como punto central los fines a los que va dirigida y evalta los medios.

2. Distancia y tiempo de viaje

Medidas variadas de eficiencia han sido utilizadas para evaluar el sistema de transporte.
De acuerdo con Levinson (2001:2-3), algunas disciplinas como la ingenieria, la
economia, la administracion y la planeacion, han formulado diferentes métodos de
evaluacion sobre la eficiencia. De esta forma, los ingenieros se dirigen a maximizar la
movilidad (velocidad y capacidad del sistema) y la seguridad, enfocandose en partes de la
red vial mas que en los viajes; para los economistas, la medida de utilidad (o exceso de
consumo) constituye el principal instrumento de evaluacion, confiando en que esta
medida incorpora las preferencias del viajero y asegurandose siempre de que los
beneficios excedan los costos; los administradores se basan en la productividad del
sistema y tratan de obtener bajos costos; finalmente para los planeadores, la medida de
eficiencia es la accesibilidad, mediante la cual buscan, en el largo plazo, incorporar la
localizacion de las actividades que cada viajero considera en sus decisiones de

|199l

localizacion residencia Si bien estas medidas profundizan en los enfoques

desarrollados por cada disciplina, en lo general, se argumenta que faltan metodologias

19° Bajo este enfoque, la eficiencia de la estructura urbana y del sistema de transporte ptblico han sido relacionados al
nivel de accesibilidad espacial que otorgan a la poblacion y a las actividades econémicas dentro de esquemas de
desarrollo sustentable, conservando las ventajas de la aglomeracion urbana sin inducir deseconomias de escala a nivel
agregado como gastos excesivos de tiempo de traslado, energia y produccidn de contaminacion (Mijangos, 1998:104 y
124).
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enfocadas a evaluar la perspectiva subjetiva del viajero o consumidor. Para Levinson
(2001:4), una buena medida de eficiencia es aquella que considera las siguientes

cuestiones:

1. Medidas diferentes (por ejemplo, transporte publico y nivel de servicio en
automovil), que pudieran contribuir en la formulacion de una medida global.

2. Cada medida debe tener un buen desempefio en escala o a nivel agregado.

3. La medida debe ser coherente con la experiencia del usuario y debe ser entendida
por estos usuarios.

4. El desempefio del indicador debe ser medido o calculado, a partir de datos
disponibles y observados.

5. La medida debe ser predecible, o ser capaz de proyectarse al futuro.

6. Debe ser util en un contexto de regulacion o control.

Los objetivos de un sistema de transporte se pueden dividir de acuerdo con Hong y
Huapu (2001:3) en sus funciones, relacionadas con la satisfaccion de la demanda normal
dada por el desarrollo de la economia y el modo de vida de los ciudadanos (que incluye
accesibilidad, velocidad, seguridad y confort), y utilizacion, que se refiere a recursos
humanos, ademas de suelo y energia. De esta forma, un sistema de transporte urbano
podré ser valorado como “eficiente”, en tanto que pueda llevar a cabo la mayoria de sus
objetivos de desarrollo con los insumos de transporte mas bajos. Por otra parte, los
factores que impactan la eficiencia del transporte se refieren, de acuerdo con Yuan, al
patrén de uso de suelo (localizacion de actividades), la estructura de los sistemas de
transporte (particion modal), infraestructura de transporte (vialidad, tecnologia
disponible, etc.) y el sistema de administracion del trafico urbano. En este sentido, cada
ciudad tiene una caracteristica Unica en cada uno de estos componentes, de tal forma que
el mismo indice de evaluacién debera tener diferentes criterios cuando es aplicado a
diferentes sistemas. De igual forma, Rodrigue et. al. (2006:122-123) consideran que en
materia de transporte se busca la mayor parte del tiempo un compromiso balanceado mas

que un equilibrio ideal o perfecto de funcionamiento de la totalidad del sistema.
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Algunos autores han relacionado el término de eficiencia del transporte y especificamente
el de movilidad con la productividad laboral (Cervero, 1991:10-14; Prud’homme y Lee,
1999:1849-1858). Bajo este enfoque, Cervero elabora un estudio para 47 areas
metropolitanas norteamericanas, en donde corrobora que la productividad laboral parece
incrementarse con el tamafio del mercado laboral y la alta accesibilidad entre las
residencias y las empresas®®. También encuentra que la densidad alta de empleo e
infraestructura de transporte en buen funcionamiento contribuyen positivamente con el
desempefio econdmico. Por su parte, Prud’homme y Lee realizan un estudio para 23
ciudades francesas en donde examinan la relacion de la eficiencia urbana, definida como
productividad laboral con respecto a algunos elementos de la estructura urbana. Para ello
argumentan que la productividad laboral esta determinada por el tamafio efectivo del
mercado laboral (0 el nUmero de empleos, que pueden en promedio, ser alcanzados en
menos de ¢ minutos). Los autores concluyen que la eficiencia urbana es una funcion del
desempefio del sistema de transporte (velocidad), la localizacién de empleos y viviendas

(dispersion) y el tamafio de ciudad.

Si bien infinidad de variables han sido utilizadas para medir la eficiencia en las politicas
de transporte, son dos los elementos que en mayor medida han sido relacionados a este
concepto, la distancia y el tiempo. En general, las medidas de distancia del lugar de
origen a destino de viaje, son las medidas mas simples que han sido utilizadas para medir
el comportamiento de la movilidad. Estas se han expresado, como la distancia promedio
de un grupo de individuos, la distancia recorrida sobre la vialidad o la distancia de
oportunidad mas cercana (Makri y Folkesson, 1999: s/p). Sobre el comportamiento
descendente de las preferencias de destino con respecto a la distancia, Rushton
(1969:392) argumenta que las preferencias no existen independientemente del medio en
donde se debe tomar una decision, es por ello que las funciones de caida de las distancias
con respecto a un destino obedecen al comportamiento de los individuos en el espacio,

mas que a reglas del comportamiento espacial. De acuerdo con esto, destinos diferentes

20 para Cervero (2000:1) la alta productividad laboral se atribuye a dos factores clave: a) las regiones eficientes
proveen empresas con buenos accesos para nichos comparativamente grandes de trabajadores, dentro de una distancia
dada y en correspondencia esto ayuda a la busqueda de empleo entre los miembros de una misma fuerza laboral, y b) la
infraestructura de transporte eficiente incrementa la velocidad y asi se reduce el tiempo de enlace entre mercados
laborales y empresas 0 negocios.
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podrian producir proporciones diferentes de pendientes de distancia, implicando que las
reglas mediante las cuales se toman decisiones entre alternativas en el espacio, no se
modifican por la forma del sistema espacial en si, sino por las decisiones de viaje que se
toman en él. Dado este criterio, cada tomador de decisiones enfrenta una combinacion

Unica de oportunidades espaciales que son comparadas, juzgadas y ordenadas, a partir de

la localizacion residencial o el origen del viaje.

Cuadro 10. Tipologia de desplazamientos individuales intra-urbanos en relacion con el
lugar de residencia

Descripcion geografica Destinos y medios de transporte en orden decreciente de incidencia
Desplazamientos Desplazamientos Desplazamientos menos
Descripcion de | Alcanc | Escala de | diarios semanales frecuentes
campo ¢  |poblacié |Destino |Medios de | Destino Medio de | Destino Medio de
maxumm |, transporte transporte transporte
0
Desplazamiento | I km. 5,000 Comercio | A pie Tiendas de | A pie, | Hospitales y | A Dpie,
s en el Barrio diario, alimentcion, | Automovil | visitas automovil,
(ciudad escuela clubs, bares, |, Bicicleta | médicas, bicicleta
pequeiia) primaria, servicios parques
visitas — a religiosos
familiares,
clubs,
bares,
trabajo.
Desplazamiento | 5 kms. | 50,000 Escuela, Autobus, Tiendas de | Automovil | Compra de | Automovil
s suburbanos secundaria | automovil, | alimentacion |, autobus, | mercancias |, autobus,
(ciudad media) , trabajo bicicleta a|, gestiones | bicicleta, |no bicicleta,
pie personales, | a pie. perecederas | a pie.
visitas a , cuestiones
amigos 0 personales,
familiares, visitas a
deporte amigos o
familiares,
diversion.
Desplazamiento | 15 kms. | 500,000 Trabajo, | Automovil, Comercio | Automovil
s urbanos ensefianza | autobus, especializad |, autobuis,
(Capital) superios tren/metro , diversion. | tren/metro
Desplazamiento | 75 kms. | 10°000,00 | Trabajo Tren./metr Comercio Automovil
s 0 0 especializad |,
metropolitanos automovil , diversion. | tren/metro
o dentro de una
conurbacion

Fuente: Daniels P. W. and Warne A. M. (1980), Movement in Cities, spatial perspectives on urban transport and travel,
Methuen & Co., Great Britain, p. 213.

Por otro lado, hay trabajos que afirman que el efecto de decaimiento de interaccion de la

distancia con respecto a los origenes y destinos producidos por cada zona, esta influido
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por la disposicion espacial de las zonas y la infraestructura de la ciudad (Griffith y Jones,
1980:200). De igual forma, hay esfuerzos que afirman que la variabilidad de las
pendientes de interaccion con respecto a la distancia de origenes y destinos, no son
constantes en el tiempo y pueden ser producto del efecto de la congestion (Vermeulen, et.
al. 2003: s/p). Daniels y Warne (1980:213), proponen una tipologia de desplazamientos
individuales intra-urbanos de acuerdo con el lugar de residencia (ver cuadro 10). Aunque
la clasificacion de Daniels y Warne es ilustrativa, supone fuertes diferencias en las
caracteristicas de frecuencia, medios de transporte y objetivos de los desplazamientos,
definidos, en particular, por radios sucesivos de 1, 5, 15 y 75 kms. Por otra parte, su
clasificacion implica que en las ciudades mas grandes, la categoria de desplazamientos de
distancia corta se transforman en desplazamientos mas largos con diferentes
caracteristicas. Este planteamiento, nos lleva a reflexionar entonces, sobre el modo en que
valoramos la eficiencia de la movilidad y su efecto en los desplazamientos de una ciudad
metropolitana con mas de un centro de actividad. Bajo este planteamiento y dado que en
diferentes radios de desplazamiento toman lugar diferentes decisiones de viaje basadas en
la disponibilidad de medios y que se reflejan en la frecuencia y los objetivos intrinsecos
del desplazamiento, las variables cuantitativas como tiempo y distancia de
desplazamiento son relevantes para evaluar la eficiencia de la capacidad de atraccion de
los centros localizados dentro de una urbe de gran tamafio. En este sentido, estos dos
vectores del viaje (tiempo y distancia) pueden ser menores para centros mas eficientes y
probablemente mayores en viajes en donde las oportunidades de encontrar un satisfactor
especifico son mas escasas, lo cual determine un mayor desplazamiento aunque se logre

alcanzar el bien deseado sin salir de la ciudad.

Junto con las estimaciones de la distancia de desplazamiento, toman igual relevancia las
aplicaciones del valor del tiempo, porque constituyen elementos fundamentales para la
estimacion de la demanda de transporte y el desarrollo de nuevos proyectos de
infraestructura vial. En este sentido, se han realizado criticas a los métodos utilizados
para estimar el valor del tiempo, ya que existen serias dificultades para estimar el valor
percibido o subjetivo frente a los declarados u objetivos ademas de que las preferencias y

valoraciones son diferenciadas de acuerdo con las caracteristicas demogréficas, sociales,
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psicolégicas y econdmicas®® (Harrison y Quarmby, 1978:173-207). En general, la
interpretacion dada para obtener el valor subjetivo del tiempo desde la perspectiva
econdmica se da a partir de la disposicion a pagar para reducir el tiempo de viaje en una

unidad®®,

e infinidad de trabajos sobre el valor del tiempo lo han relacionado de manera
endégena o exdgena al salario percibido®® (Grisolia, 2000: 26-36). Otra perspectiva
expone a los ahorros de tiempo de viaje a partir de dos enfoques. El primero descansa
sobre la idea del tiempo como “recurso productivo”, dado como un aumento en el tiempo
equivalente de trabajo que llevardn a un aumento en la productividad, en tanto que el
segundo enfoque se relaciona con el aumento en la utilidad social, producido por el
incremento en la utilidad (o beneficio) de los individuos, como resultado de la mejora en

las condiciones del viaje (Ortlizar y Roman, 2003:21).%%

Por otra parte, la calidad de los datos y su especificacion es importante porque de ello
dependerad el desempefio del modelo elegido (Gonzélez et. al., 2002:21). Bajo esta
observacion, Rietveld et. al. (1999:286) hacen un analisis sobre la cantidad de tiempo que
las personas suelen reportar en relacion al viaje con datos de Paises Bajos. En su trabajo,
estos autores concluyen que los individuos redondean el tiempo en mdaltiplos de 5
minutos cuando lo declaran, lo cual puede llevar a sesgos en su estimacion sobre todo

para distancias cortas®®. De igual forma, los tiempos de viaje real son més altos que los

201 Otros factores tienen también, un efecto significativo en la valoracién y decisién de viaje, como las diferencias en
confort, estrés, riesgos y esfuerzos involucrados en el viaje (Yucel, 1975: vi). Por otra parte, este mismo autor
argumenta que la valoracion del tiempo dado por el promedio es erréneo, ya que depende de los propésitos de los
viajes, la longitud de los viajes, el modo de viaje, la cantidad de tiempo ahorrado, también como sobre las
caracteristicas de viajeros, por ejemplo nivel de ingreso, edad, sexo, etc.

202 £ este sentido, el supuesto tedrico es que los individuos eligen la asignacion de tiempo que maximiza su utilidad
personal, sujeta al hecho de que el tiempo a diferencia del dinero, no puede ser almacenado y necesariamente debe ser
transferido a otras actividades (Grisolia, 2000:27). De esta forma, el valor del ahorro de tiempo no depende del uso que
se dé al tiempo ahorrado, sino de la desutilidad imputada al tiempo de viaje ahorrado (Harrison y Quarmby ,1978:181),
asi como del proposito del viaje, la longitud del recorrido, el modo de transporte, etc. Relacionado al valor del tiempo,
Damian (2003:129-162) argumenta, que un hogar requiere de un minimo de dinero para satisfacer las necesidades
cotidianas y de un minimo de tiempo para administrar el hogar y convivir con sus miembros; si el tiempo y el dinero
caen por debajo del nivel minimo, el hogar es pobre, insertando la nocion de pobreza de tiempo.

203 yucel (1975: vii) argumenta que la mayoria de las investigaciones empiricas indican que el valor de los ahorros de
tiempo de viaje al trabajo, se ubica entre un cuarto y un medio del valor del salario por hora. De igual forma, la
evidencia sugiere que loel valor del tiempo es una funcidn positiva de los niveles de ingreso de los trabajadores.

204 sj bien, tanto la distancia y el valor del tiempo han sido utilizados para medir la eficiencia, variables de distinta
naturaleza han sido integradas junto con la distancia y el valor del tiempo. A este concepto se le ha denominado costo
compuesto de transporte o costo generalizado, que incluye, ademas de los costos directos de transporte, el valor
economico de las variables que influyen en la decision de viaje como nivel de servicio, confort, etc. (Ortlzar y Roman,
2003:2).

205 También para Yucel (1975: viii), las personas que viajan encuentran dificil percibir las diferencias de tiempo
menores a 5 minutos.
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generados en estimaciones de red de transporte, ya que la velocidad promedio de viaje se
incrementa notablemente en relacion con la distancia recorrida y su efecto se relaciona
con los viajes largos. Por otra parte, estos autores sefialan también, que las mujeres viajan
a menores velocidades que los hombres®® y las personas que comparten automévil,
registran un incremento del 17% del tiempo de viaje comparado con los que las personas

que viajan solas.

En este sentido y para los fines de nuestro trabajo, la eficiencia puede interpretarse como
un concepto de tipo cuantitativo y la eficacia de caracter cualitativo. Para ello, tanto el
tiempo como la distancia son variables que pueden ser analizadas para evaluar la
eficiencia de los centros de actividad de una ciudad, basandonos en su capacidad de
atraccion y la longitud y duracion de los desplazamientos hacia cada uno de estos puntos.
Para ello la eficiencia como tal, podria ser medida a partir del mayor beneficio obtenido
del costo, es decir, mayor capacidad de atraccion de viajes con una longitud en tiempo y
distancia cortas para poder hablar de centros mas eficientes. En el caso de la eficacia,
estamos hablando de que no importa tanto el costo invertido como el alcance de los
objetivos, bienes o servicios ofrecidos por un centro. En este caso podriamos decir que
aquellos centros con una gran capacidad de atraccion de viajes pero de duracion y

longitud por encima del promedio, serian aquellos centros eficaces.

Finalmente, haciendo una reflexidn sobre el caracter de la eficiencia y la eficacia de los
centros de atraccion relacionados al costo de viaje, mediante el tiempo y distancia de
desplazamiento, podemos decir que aquellos centros eficientes con gran capacidad de
atraccion de viajes cortos, se refiere a los centros con un rango de atraccion relevante
pero de tipo local, en tanto que aquellos centros con una gran capacidad de atraccion de
viajes largos en tiempo y distancia, se refieren a un &mbito de tipo regional. Es decir, que
la eficiencia podria relacionarse a los centros locales en tanto que la eficacia a los centros

regionales para evaluar la movilidad. Este planteamiento, sera retomado como base para

206 Estos datos se relacionan con el hecho de que las mujeres utilizan autos més viejos y pequefios, ademas de que
realizan un mayor nimero de paradas por viajes multipropdsito.
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elaborar el analisis de eficiencia y eficacia de los distritos localizados en el AMCM vy las

variables gque se relacionan bajo este esquema, con una estructura policéntrica de ciudad.

I11.4. Consideraciones finales

1. Para los propdsitos del presente trabajo, retomaremos el concepto de movilidad
cotidiana para analizar los desplazamientos en el AMCM y su concrecion en centros con
capacidad de atraccion de viajes, los cuales definiran a la estructura policéntrica de
ciudad. En relacion a ello, el término se refiere a los movimientos que permiten regresar
el mismo dia al lugar de residencia habitual y pueden darse dentro de un area urbana, si la
tecnologia de transporte lo permite. En este sentido, consideramos pertinente esta
definicién, dado que el tipo y naturaleza de datos que analizamos para estudiar la
policentralidad en el AMCM se generaron a partir de movimientos diarios con regreso a
casa, por motivos obligados (trabajo y estudio) asi como no obligados (consumo,
sociales, recreativos, etc.). Aunque en nuestro caso no utilizaremos la clasificacion de
movilidad obligada y no obligada, propondremos el analisis de datos que ya hemos
utilizado en otros trabajos (Graizbord, et. al. 1998:26), como estructuras de viajes
productivos (trabajo y relacionados con el trabajo); consumo (ir de compras, € ir a la

escuela) y sociales (ir a recoger a alguien y visitas familiares).

2. En sentido préactico, si un individuo elige la mejor opcion dentro de un conjunto
de alternativas disponibles cuyo efecto le generara beneficios dirigidos a satisfacer sus
deseos y necesidades, podriamos entonces pensar que los viajes son la expresion tacita de
las mejores decisiones de cada individuo bajo las restricciones particulares que atafien a
su situacion como persona y con respecto al entorno en que se desenvuelve. Con respecto
a lo anterior y retomando el concepto de Shinck, en donde un individuo racional elige lo
que es mejor para é€l, los viajes cotidianos podrian tomarse como una forma de
racionalidad por parte del individuo. Es decir que bajo este enfoque, no hay entonces
lineas de corte para decir que un viaje es irracional o no, simplemente, es la expresion de

los ajustes que cada individuo elabora con respecto a sus deseos, capacidades y
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restricciones sobre lo que mas le satisface. Sin embargo, esto no quiere decir que pueda
haber mejores condiciones en las que se pueda desenvolver la movilidad cotidiana con
mejores politicas de transporte. Lo que es necesario establecer es que la movilidad
cotidiana tal como se percibe en un momento y lugar determinados, es la expresion de las
decisiones racionales de los individuos que la llevan a cabo. Por otra parte, la movilidad
cotidiana es la expresion Gltima de los comportamientos generalizados de los individuos
gue forman grupos como resultado de un orden social que regula en tiempo, forma y
espacio las decisiones personales, lo cual retoma los conceptos de racionalidad sustantiva

de Weber y de accién comunicativa de Habermas.

3. Los factores antropoldgicos, fisicos y psicoldgicos tienen una relevancia mayor
para explicar la movilidad cotidiana de los habitantes de una ciudad. Bajo este enfoque,
los supuestos del presupuesto de tiempo de viaje (travel time budget) referidos a 1.5 horas
de desplazamiento diario por persona; las capacidades de recorrido fisico de distancias; el
conocimiento de la ciudad planteado por los mapas mentales; y los prismas espacio-
temporales de actividad se tornan como elementos de anélisis adecuados para analizar las
condiciones de un individuo antes de realizar un viaje y sus posteriores repercusiones en
el tipo de recorrido que realiza. Sin embargo, es necesarios aclarar que los datos y el nivel
de agregacion de la informacion de viajes con que contamos, resultan insuficientes para
elaborar un examen como los que hemos mencionado. Bajo este enfoque, so6lo
analizaremos los datos agregados de viajes por tiempo de desplazamiento al dia, para ver
la coherencia del comportamiento de los habitantes del AMCM con respecto al
presupuesto de tiempo de viaje. Por otra parte, es también esta variable la que se ve mas
afectada por procesos que analiza la policentralidad como el crecimiento y tamafo
Optimo de las ciudades.

4. Sobre las caracteristicas sociodemograficas de los viajeros que influyen la forma
de sus desplazamientos, la literatura apunta que pueden ser de raza, género, ciclo de vida,
rol social, estatus o nivel social o econémico, localizacion, etc. Para nuestro andlisis y
dado que vamos a estudiar basicamente las caracteristicas de los sitios de destino, nos

avocaremos a retomar los datos de nivel de ingreso y ciclo de vida como variables
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asociadas para explicar con base en la capacidad de atraccion de viajes la estructura
policéntrica del AMCM.

5. En cuanto a las caracteristicas del entorno, en este trabajo presentamos las
relacionadas con la forma urbana, patrones de uso de suelo, tiempo y longitud de viaje
(Wasteful commuting), asi como la localizacion de actividades asi como la infraestructura
de transporte. Para ello retomamos las variables de tiempo y distancia de viaje, que
particularmente son notables para nuestro analisis, asi como el patrén de uso de suelo.
Sobre la infraestructura de transporte, solo estudiamos el transporte publico y privado
para estudiar su comportamiento y ver el patron de distribucion de los tiempos de
desplazamiento en el AMCM, ya que no contamos con datos especificos sobre la

cobertura de transporte.

6. Los conceptos de eficiencia y eficacia son utilizados para clasificar en nuestro
caso, lo que podrian ser centros eficientes 'y centros eficaces. L0S primeros,
representados por una gran capacidad de atraccion de viajes pero de tiempo y distancia
cortos y que ademas, se relacionan con un centro de ambito o area de influencia local. El
segundo tipo de centros (eficaces), son aquellos que también tienen una gran capacidad
de atraccion de viajes pero que sus tiempos y distancias son muy grandes, con un area de
influencia metropolitana. Este esquema se hace operativo en el capitulo IV donde analizo

los datos y presento la construccion de indicadores de policentralidad para el AMCM.
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CAPITULO Ill. ANTECEDENTES SOBRE EL AMCM

Los objetivos que pretendo alcanzar en este capitulo se relacionan con los antecedentes
del AMCM que son relevantes para el tratamiento de los datos empiricos concernientes a
la policentralidad y la movilidad. Para ello utilicé documentos publicados y en algunos
casos, procesé datos provenientes de los mismos para su analisis y discusion. En este
sentido, en la primera parte del acapite abordo los aspectos historicos de la conformacion
del Area Metropolitana de la Ciudad de México (AMCM®") que de alguna forma,
pueden ser considerados como elementos relacionados con la centralidad y en su caso la
policentralidad. Me refiero a los centros historicos y los centros de actividad que
conforman la estructura urbana, ademas de los centros de poblacién que han sido
incorporados al &rea urbana y funcional como parte del fenémeno de metropolizacion®®.
El sentido del analisis va dirigido a la forma en que se ha visualizado el AMCM mediante
el uso de modelos o esquemas de ciudad, cuyo fin propone establecer patrones que
ayudan a explicar mediante generalizaciones, los procesos de crecimiento y conformacion
del espacio urbano. Enseguida, presento los trabajos elaborados especificamente para
explicar ya sea de manera directa o indirecta, el fendmeno de la policentralidad en el
AMCM. Para ello, dividi los trabajos a partir de dos perspectivas: la primera que
denominé empirica y que se refiere a aquellos estudios que utilizan datos de manera
sistematica o descriptiva para explicar el comportamiento de la ciudad en términos de
centros y subcentros urbanos, y; el segundo enfoque, referido a los documentos de
caracter normativo, que abordan a la policentralidad como un objetivo o instrumento de
politica para el reordenamiento de las actividades en el espacio urbano. En particular este
esfuerzo plantea la posibilidad de vislumbrar algunas variables relacionadas con el
proceso de conformacion del AMCM que posteriormente seran utilizadas en el analisis
con datos estadisticos. Finalmente en la ultima parte de este capitulo presento aquellos

estudios relacionados con el tema de la movilidad en el AMCM. Con ello pretendo

297 5j bien hay diferentes delimitaciones propuestas por diversos autores, en nuestro caso me limité a utilizar el AMCM
propuesta por INEGI para los datos de la EOD94, que abarca 16 delegaciones del Distrito Federal y 29 municipios
conurbados del Estado de México.

298 Una metrépoli es una ciudad mayor que desarrolla funciones al quinto nivel de la jerarquia, dando facilidades para
una region que abarca aldeas, villas, pueblos y ciudades y sus reas de intercambio; una comunidad metropolitana es
esa parte de la region que se enlaza dentro del rango diario de viajes al trabajo de la metropoli (Berry, 1960:113).
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resaltar aspectos que puedan ayudar a explicar los hallazgos que se presentan en el

capitulo sobre la construccién de indicadores de policentralidad y movilidad.

I11.1. Proceso historico y evolucién del AMCM

Durante la época de la conquista, los espafioles trajeron un cuerpo desarrollado de
conceptos urbanisticos para influir en las comunidades indigenas que encontraron a su
llegada al Valle de México. El resultado de esta adaptacién, fue un orden jerarquico
basado en parte, en la concepcion castellana y en parte en la indigena. En principio, los
espafoles crearon una categoria urbana superior al designar a cuatro poblaciones del valle
de México como ciudades: Tenochtitlan, Texcoco en 1543, Xochimilco en 1559 y
Tacuba en 1564. Otras dos poblaciones que formaban parte del marquesado de Cortés
tenian el rango de villas, (Coyoacan y Tacubaya), y todos los demas centros de poblacion
de tamafio mediano o grande fueron considerados como pueblos de igual categoria
(Gibson, 1967:35)%®. Por otra parte, existian otros asentamientos préximos a la Gran
Tenochtitlan como Tlatelolco, Mixcoac, Mexicaltzingo, Iztapalapa, Tlahuac y Tlalpan
(Pefia, 1993.92).

Originalmente Tenochtitlan se dividia en 4 barrios: Cuepopan o Tlaquechiuhcan,
Atzazualco o Azcapotzalco, Teopan o Zoquilapan y Mayotla 0 Moyotlan. Estos barrios,
fueron trasladados a la nomenclatura colonial como Santa Maria, San Sebastian, San
Pablo y San Juan, los cuales siguieron siendo poblados indigenas (Gibson, 1976:40). A
finales del siglo XVIII, la ciudad se dividia en 32 cuarteles: 8 mayores que a su vez se
subdividian en cuatro menores fraccionados en manzanas. Alrededor de 1860, las clases
altas construyeron suntouosas casas con amplios jardines localizadas en colonias
periféricas con mejores servicios, mientras las clases populares se alojaron en vecindades
y casas de adobe en el viejo centro y en las nuevas colonias con deficientes servicios.
(Almanza, 2004:34). En 1941 se ratificaron los limites de 1898 y se modificaron las

divisiones internas para conformar 12 delegaciones. (Almanza, 2004:51).

2% £ México como en Espafia, la categorfa de ciudad, villa, pueblo, aldea o lugar dependia en parte del tamafio y en
parte de las campafias locales por obtener privilegios (Gibson, 1976:35).
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De acuerdo con Delgado (1988a:104) la Ciudad Central se conform6 durante el periodo
de 1900-1930, en donde se registra un doble proceso de concentracion de actividades
administrativas por una parte, y por la otra la extension sobre la periferia inmediata,
conurbandose con Tacuba, Azcapotzalco, Tacubaya, San Angel, La Villa e lztacalco

hacia un radio de 10 kms., a partir del centro.?*°

Mapa 1. Crecimiento de la ZMCM por Conurbaciones, 1900-1986
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Fuente: Delgado Campos, J. (1988b), El patrén de ocupacion territorial de la Ciudad de México al afio 2000, en
Terrazas, O. y Preciat. E. (coord.) Estructura Territorial de la Ciudad de México, Coleccion Desarrollo Urbano, DDF-
Plazay Valdés Editores, México.

Durante la década de los cuarenta, el modelo econémico prevaleciente se expreso
territorialmente en procesos de metropolizacion con concentracion centro-periferia y
redes de conurbacion extendidas hacia los pueblos préximos®* (Almanza, 2004:54). De

acuerdo con Garza y Damian (1991:25), en el proceso de expansion periférica (1930-

20 En 1930, la restauracion de los edificios coloniales del centro se manifestdé con el desalojo de los pequefios
artesanos, productores industriales, vendedores ambulantes y la liberacion de las calles para el movimiento del
transporte publico; decisiones que implicaban un ato costo politico y social ante las necesidades de empleo e ingreso de
la poblacién. (Almanza, 2004:47-48)

211 Este perfodo se asocia con el despegue del modelo de industrializacién y sustitucién de importaciones que favorecié
el proceso de concentracion de capital y fuerza de trabajo
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1950) se localizan por primera vez el comercio y los servicios fuera del centro y en
direccién hacia unidades administrativas periféricas, bajo lo que podria denominarse
como el primer proceso de descentralizacién de actividad econdmica intrametropolitana.
Para Pefia (1993:95), a partir de la década de los cuarenta el antiguo centro de la ciudad
pierde su valor comercial y residencial como consecuencia del congestionamiento de
trafico, la densidad excesiva y el déficit de servicios especialmente los educativos,
recreativos y de salud, condiciones que determinan la formacién de subcentros urbanos
que acelerarian el proceso de ensanchamiento de la ciudad, sin embargo, para otros
autores como Terrazas (1988:91-92), el centro tradicional conserva sus funciones como
nucleo comercial y de servicios hasta 1950, cuando estas funciones inician su traslado
hacia nuevos centros de actividad urbana, ya fuera de reciente promocioén como areas de
servicios (Satélite, Polanco y la Colonia Roma) o hacia centros comerciales de viejos

poblados como San Angel, Tacuba y la Villa, entre otros.

Sobre los patrones de crecimiento de la ciudad, Delgado (1997:17) establece que en el
lapso de 1930 a 1950, se definieron dos tendencias basicas de expansion urbana, una al
norte basicamente industrial y otra habitacional al sur, con asentamientos de ingresos
medios Yy altos, en tanto que los estratos pobres se dirigieron hacia el oriente y norte de la
ciudad. Hasta antes de 1950, la industria se habia desarrollado en dos sitios basicamente:
al norte de la estacion de ferrocarriles en Cuauhtemoc y hacia Azcapotzalco, asi como a
lo largo de los limites urbanos al occidente (Ward, 2004:230). En los afios 50 la actividad
industrial de la ciudad se extendi6 hacia el oriente en Iztapalapa. La terminal de pasajeros
y la de ferrocarril se reubicaron hacia el norte del Distrito Federal. Las obras de
infraestructura vial como el Viaducto Miguel Aleman y la avenida Insurgentes
favorecieron la movilidad de la poblacion. De manera combinada, la prohibicion del
gobierno del Distrito Federal de construir vivienda formal masiva provoco la expansion
fisica de la mancha urbana fuera de sus limites y surgieron las primeras “ciudades
dormitorio”. La construccidn de urbanizaciones populares en colonias como el pueblo de
Atzacoalco y Nueva Atzacoalco, ubicados a las orillas de la carretera a Pachuca
contribuyeron a conurbar la delegacion Gustavo A. Madero con el municipio de
Tlalnepantla; asimismo, se fueron integrando fisicamente algunas areas de las

delegaciones Miguel Hidalgo y Azcapotzalco con Naucalpan, para conformar la
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incipiente Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Como se muestra en el cuadro
11, este proceso de expansion fisica del espacio construido redujo la densidad de
poblacion a un poco mas de 11 000 habitantes por kilometro cuadrado en 1950 (Almanza,
2004:54-55).

Cuadro 11. Poblacién, area urbana y densidad, 1900-2000

Ciudad de México
~ Poblacién censal | Poblacién  urbana L . Area urbana en .

Afio nacional nacional Poblac_lon en miles Kil6metros Den_S|dad en

de habitantes habitantes /km2
cuadrados

1900 13 607 1 437 345 12.00 28 727

1910 15 160 1 783 471 13.7 34 384

1921 14 335 2 100 662 46.4 14 269

1930 16 553 2 891 1 049 62.6 16 757

1940 19 649 3 928 1 560 1175 13 275

1950 25 779 7 210 2 982 262.8 11 349

1960 34 923 13 512 5 155 416.9 12 366

1970 48 225 22 731 8 657 722.5 11 983

1980 66 847 36 740 13 735 891.1 15 413

1990 81 250 51 491 15 048 1 295.0 11 620

2000 97 483 65 653 18 397 1 400.0 13 140

Fuente: Sanchez Almanza R. (2004) Panorama Historico de la Ciudad de México, Textos breves de Economia, Instituto
de Investigaciones Econémicas-UNAM-Gobierno del Distrito Federal-Grupo editorial Miguel Angel Porrta, México.

Para Delgado (1988a:106-107), en el periodo que abarca de 1930-1950 se implanté la
actividad industrial en el norte del Distrito Federal, en donde se consolida una
especializacion funcional del area central y al final de la década de los 50, la industria se
establecio en Naucalpan, Tlalnepantla y Ecatepec . En este periodo, se amplia la
conurbacion de la ciudad central hacia las delegaciones de Azcapotzalco, Gustavo A.
Madero, Alvaro Obregon, Coyoacan, lztapalapa e Iztacalco, abarcando un radio de 20
kms. El area concentrica conformada durante este periodo, corresponden a lo que
Delgado denomina Primer Anillo. Posteriormente, en la década de los 60 las fuerzas de
atraccion de la ciudad de México se tradujeron en un rapido crecimiento de sus habitantes
y su consecuente expansion fisica, inicialmente sobre los municipios de Tlalnepantla,
Naucalpan, Ecatepec y la porcion de Chimalhuacan que luego se dividié para crear
Nezahualcdyotl, donde se alcanzd una tasa de crecimiento demografico de hasta 19%
anual, frente a cifras de 3.5% en la ciudad central. Este proceso se expresé en un mercado
inmobiliario emergente de dos grandes tipos: uno menor y predominantemente formal

hacia Ciudad Satélite, y otro masivo e informal, con el surgimiento de asentamientos
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irregulares, carentes de servicios publicos, con graves problemas legales sobre la
propiedad de la tierra urbana, en lucha con la propiedad ejidal, comunal o federal, que
fueron el germen de amplios movimientos urbano-populares organizados alrededor de
estas demandas y alimentados por una poblacién que aumentaba a gran velocidad. En
1960, la ZMCM se conformaba por la denominada Ciudad de México o ciudad central
consolidada (integrada por lo que después serian las cuatro delegaciones centrales), mas
11 delegaciones (con excepcién de Milpa Alta), mas los cuatro municipios del Estado de
México antes mencionados, sujetos a procesos de maduracion. (Almanza, 2004:55-56).
De acuerdo con Hayner (1961), en los sesenta la ciudad de México estaba creciendo méas
en forma de anillos periféricos, que debido a la suburbanizacién como las ciudades
anglosajonas. Para este autor el fenémeno fue producto de los medios de transporte
precarios que no le permitieron a la ciudad crecer en forma radiocéntrica sobre las vias de
comuniciacion. Uno de los factores que acelero la expansion residencial hacia Naucalpan,
Nezahualcoyotl y Ecatepec, fue la prohibicidn de fraccionamientos en el Distrito Federal
en 1954 (Ward, 2004), ya que entre 1940 y 1970 el &rea construida de la ciudad aumentd
7 veces. De acuerdo con Delgado (1988a:109), en el periodo de 1950-1970 se registra
una ampliacion de la actividad industrial hacia los municipios de Tlalnepantla y
Ecatepec®?, conurbandose adicionalmente con Naucalpan y Nezahualcéyotl, asi como
con Tlalpan, Xochimilco y la Magdalena Contreras hacia el sur. En esta etapa se inicia,
de acuerdo con Delgado, el proceso metropolitano que rebasa el radio de accion de 20

kms., acentuandose una conurbacion de tipo funcional.

En 1970 la Ciudad de México se dividio en 4 delegaciones y el Distrito Federal quedo
integrado por una total de 16 unidades administrativas. La zona metropolitana ya se habia
expandido sobre 11 municipios del estado de México, los cuatro citados mas Atizapan de
Zaragoza, Coacalco, Cuautilan de Romero Rubio, La Paz, Nezahualcdyotl, Tultitlan y
Huixquilucan. (Almanza, 2004:56). En la década de los ochenta, el proceso de
urbanizacion de la region centro se enfrentdé a cambios mediante subcentros regionales
complementarios al funcionamiento del nucleo metropolitano y donde se relocalizan

inicialmente algunos procesos productivos sobre todo de industria pesada o contaminante

212 para Delgado este fendmeno es causado por el proceso de expulsién de la poblacién, los cambios de uso de suelo de
las areas centrales de la ciudad y la construccion del Periférico en direccion sur.
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(cemento, automotriz o quimica); se desarrollaron formas de reversion de la polarizacién
y contrurbanizacion en respuesta al incremento de los costos ambientales y de
transportacion para las empresas. Los flujos de personas y bienes comenzaron a ser entre
subcentros periurbanos, aunque aun predominaba el patrén centro-periferia. (Almanza,
2004:57).

Sobre el crecimiento por conurbaciones de la ZMCM, Delgado (1988a:115) explica que
en el periodo de 1970-1986 se conurbaron 12 municipios méas para llegar a 17 (incluido
Cuautilan lzcalli), colocando adicionalmente, a 21 municipios mas en el proceso de
conubacion. En esta etapa el area metropolitana alcanzaba un radio de influencia de 30
kms?*. Por otra parte, este autor sefiala que adicionalmente, en la década de los ochenta
se registraron cambios importantes en el territorio que aun no estaba conurbado, dando
lugar a nacientes zonas metropolitanas alrededor de los centros urbanos mas dinamicos.
En este sentido, sefiala los casos de Texcoco, Teotihuacan, San Martin de las Piramides,

Huehuetoca y Zumpango®*.

Particularmente, Delgado (1991:90-91) considera que el periodo de 1970 a 1990, se
caracteriza por un proceso de terciarizacion central, despoblamiento y expansion, en el
que se da un fortalecimiento de nodos intermedios como consecuencia de una
relocalizacion de actividades comerciales y de servicios que se encuentran con un centro
antiguo saturado®'®. De esta forma, el autor identifica 4 nodos terciarios, que incluyen
tanto a delegaciones como a municipios del Estado de México, cuyo desarrollo ha sido
favorecido gracias a factores como las vialidades (periférico y las salidas regionales), el
transporte suburbano, las localizaciones industriales sucesivas al norte de la ciudad, la

segregacion de clases populares en el oriente y la conurbacion de nucleos preexistentes

213 | os factores de crecimiento predominantes para este periodo, de acuerdo con Delgado, fueron la implantacion
industrial de Izcalli-Tultitlan y la prohibicion de fraccionamientos en el Distrito Federal.
214 para Gamboa de Buen (1994:37) los 17 municipios metropolitanos del estado de México albergaban a casi la mitad
de la poblacién total de la ZMCM.
215 Delgado considera un modelo de 4 fases (basado en Friedman y Richardson) caracterizado por:

1. Laprimera etapa preindustrial y localizada con un casco central delimitado;

2. Especializacion funcional del centro y expansién hacia la periferia;

3. Crecimiento de algunos nodos periféricos;

4. Desarrollo de un sistema espacialmente integrado de regiones interdependientes.

Relacionado con este modelo, Delgado menciona que la Gltima etapa del proceso ha tomado lugar en la ciudad de

México en la década de los ochenta, siguiendo un criterio funcional. En tanto que si se considera un criterio
intraurbano, el fendmeno inicia en la década de los setenta.
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(ver mapa 2). La expansion fisica de la ZMVM se da hacia “afuera” sobre todo a lo largo
de los grandes ejes carreteros y mediante subcentros urbanos y microrregiones
especializados en comercio, industria, habitacion o esparcimiento. En general, estos
procesos responden basicamente a los intereses privados y sociales, mas que a resultados
deliberados de planeacidn gubernamental con objetivos claros de mediano y largos plazos

para la metrépoli, la region y el pais (Almanza, 2004:64).

Mapa 2. Nodos Terciarios, 1991
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Fuente: elaboracidn propia con base en datos de Delgado Campos, J. (1991) Centro y periferia en la estructura
socioespacial de la Ciudad de México, en Schteingart, M. (Coord.) Espacio y Vivienda en la Ciudad de México, El
Colegio de México-1 Asamblea de Representantes del Distrito Federal, México, p. 91.

Para Delgado (1997:11) la corona regional que abarcaba la ciudad en la segunda mitad de
la década de los noventa era de poco mas de 200 municipios de los estados vecinos,
ademas de las 16 delegaciones del Distrito Federal. De acuerdo con Sobrino (2000: s/p), a
finales de la década de los noventa el AMCM estaba conformada por la ciudad central y
cuatro contornos metropolitanos que albergaban a las 16 delegaciones del Distrito
Federal, mas 40 municipios conurbados del Estado de México e Hidalgo (ver mapa 3).
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Mapa 3. Etapas de Metropolitanismo por Contornos, 2000
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Fuente: Sobrino Jaime (2000) Estructura Fisica y Etapas de Metropolitanismo de la Ciudad de México, en Sénchez
Almanza A., Coordinador, La Ciudad de México en el Desarrollo econémico nacional, X Seminario de Economia
Urbana y Regional, Instituto de Investigaciones Econémicas, UNAM, México.
http://www.iiec.unam.mx/Noticias/seminarios-contenido/sem_eco_urbayreg 2000/13-Jaime%20Sobrino.pdf

Como hemos observado, la conformacion de la actual AMCM es el producto de procesos
historicos, econdémicos, demogréficos, fisicos, etc. que han tomado lugar en su territorio
diverso y creciente. De esta forma puede decirse que a lo largo de varias décadas, han
surgido nuevas centralidades alternas al centro principal y dentro del mismo espacio
interno de la ciudad. Algunos otros centros han surgido en la periferia, otros han sido
absorbidos o consolidados y otros han decaido o perdido importancia aunque en esta
revision no queda claro el tipo de jerarquias establecidas en estos sistemas policéntricos,
ni las relaciones funcionales de competencia, complementariedad o subordinacion entre

centros. De igual manera, toman relevancia los tipos de esquemas utilizados para explicar
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este proceso de conformacion en los que se identifica primordialmente el crecimiento por
anillos concéntricos o el modelo de sectores (especializados o no), que se han ido
agregando a la zona metropolitana considerada. Es por ello que a continuacion
presentamos un estudio sobre los trabajos que especificamente han tocado el tema de la
policentralidad en el AMCM.

111.2 Policentralidad en el AMCM

En el presente apartado de capitulo, elaboramos un andlisis de los trabajos que se
relacionan al tema de la policentralidad utilizando como caso de estudio la totalidad o
partes del Area Metropolitana de la Ciudad de México, especificamente, el Distrito
Federal. En esta ocasion, hemos dividido los trabajos en dos enfoques, los de tipo
empirico y los normativos. De igual forma, podremos percatarnos de la diversidad de
enfoques y niveles de agregacion a partir de los cuales son elaborados estos estudios.
Debido al caracter diverso del mismo, utilizaremos partes o datos relevantes de estos

estudios para incorporar sus hallazgos de manera sistematica en el siguiente capitulo.

1. Empiricos

Uno de los antecedentes mas claros sobre la estructura regional y hasta cierto punto
policéntrica del AMCM, data desde la época colonial y se relaciona con las cabeceras que
como hemos mencionado en el capitulo I, constituyeron el eje de la organizacién politica
y economica del la conformacién impuesta por los espafioles. De acuerdo con Gibson
(1967:56-57), las cabeceras en el siglo XVI?'® contabilizaban 43 puntos repartidos a lo
largo y ancho del Valle de México (ver mapa 4). Messmacher (1979:40-41) menciona
que el sistema de lagos no permitio una distribucion muy regular de los asentamientos en
el Valle de México y observa que la distancia que separaba a Teotihuacan de
Azcapotzalco y Chalco, y la existente entre estas dos Gltimas poblaciones era de
aproximadamente 40 kms. en linea recta, hecho que podria relacionarse a un area de

influencia de cada uno de estos centros de una circunferencia de 20 kms. de radio.

218 para Messmacher (1979:63) la importancia de las cabeceras se debié a que con ellas los patrones de subordinacién
se ataron localmente, lo que permitié que se evitara la consolidacion de los intereses indigenas, asi como la resistencia
organizada.
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Distancia semejante a la que existia entre Tacuba, Texcoco y Chalco. Este autor también
apunta que en el area de Hidalgo se observaba el mismo fenémeno entre Tula, Zumpango
y Actopan. Finalmente cita, que ademas de esta relacion constante entre centros, también
se registraba una correspondencia similar entre los pueblos, que para el siglo XVI era de
9 kms.

Mapa 4. Cabeceras de poblacién en el Valle de México, Siglo XVI
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Gibson Charles (1967), Los Aztecas bajo el dominio espafiol 1519-
1810, Coleccion Nuestra América, Siglo XXI Editores, pp. 56-57, mapa 3.

Maés tarde, la cobertura de cabecera fue utilizada por las misiones eclesiasticas, para
conformar el entramado que serviria como soporte para la evangelizacion, utilizando
ademas, las parroquias y doctrinas. En referencia a esto Gibson (1967:56-57) indica que
el planteamiento impuesto por la iglesia fue ain mas eficiente que el de las cabeceras, ya
que incorporo a los pueblos o asentamientos bajo el criterio de cercania o accesibilidad,

lo cual le imprimi6 una mayor efectividad en cuanto al control de las mismas,
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constituyéndose en un total de 55 asentamientos que albergaban a las cabeceras de

217

doctrina“™" (ver mapa 5).

Mapa 5. Cabeceras de doctrina en el Valle de México, Siglo XVI
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Gibson Charles (1967), Los Aztecas bajo el dominio espafiol 1519-
1810, Coleccion Nuestra América, Siglo XXI Editores, pp.104-105, mapa 6.

En realidad, desde el principio de la Colonia, la corona delegé buena parte de las tareas
de gobierno a la Iglesia, entre las que se contaban la educacion, asistencia hospitalaria, el
cobro de tributo a los indigenas asi como el registro y control de la poblacion mediante
los libros de bautizos y defunciones que se llevaba a cabo en las parroquias (Lombardo,
2000:110).%"® Para Messmacher (1979:117) en los momentos criticos de la ocupacién del

217 En los casos normales o no complicados, la iglesia se adaptaba absolutamente a las jurisdicciones existentes de
cabecera-sujeto. Las modificaciones que se hacian afectaban principalmente a los sujetos situados mas lejos de sus
cabeceras de lo que era conveniente para el ejercicio efectivo del ministerio. Como las doctrinas tenian que ser de un
tamafio manejable, las estancias distantes fueron asignadas en algunos casos a doctrinas de cabeceras distintas. Si las
cabeceras no estaban convenientemente localizadas para servir como cabeceras de doctrina, los sujetos eran elegidos
algunas veces para tal fin (Gibson, 1967:107)

28 No fue hasta 1768 que la Corona hace un esfuerzo por recuperar el control civil de la poblacién que estaba en manos
de la Iglesia. En este sentido, divide a la ciudad en 8 cuarteles mayores y 32 menores, los primeros a cargo de los
regidores y los segundos a merced de los alcaldes de barrio (Lombardo, 2000:110-111).
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Valle de México®®, fueron precisamente las localidades pequefias y medianas, las que
mejor sobrevivieron al paso del tiempo. En efecto, pese a los esfuerzos de los espafioles
por concentrar a la poblacién y su fuerte disminucion, muchas de las localidades
pequefias y medianas sobrevivieron en torno a la ciudad de México durante la época
colonial y el siglo XIX (Ibid, 1979:92).

Mapa 6. Polos de animacion tradicional, 1970
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Messmacher Miguel (1979), La Ciudad de México, pasado, presente y
futuro, Departamento del Distrito Federal, México, P. 93

Con el proceso de urbanizacion y la expansion de la mancha urbana, para 1970 se
incorporaron al tejido urbano localidades tradicionales como Azcapotzalco, Tacuba,
Zbcalo, Tacubaya, Mixcocac, lztacalco, Coyoacan, lIztapalapa, Culhuacan, Tlahuac,
Tlalpan y Xochimilco en el Distrito Federal, asi como Tepotzotlan, Cuautitlan, Tutltitlan,

219 Del final de Teotihuacan en el siglo V11 al siglo X111, asi como a principios del siglo XV1I con la disminucién de la
poblacién y los esfuerzos de congregacion. De la misma forma, durante la segunda mitad del siglo XIX cuando las
comunidades quedaron reducidas a su fundo legal.
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Acolman, Ecatepec, Texcoco, Chimalhuacan, Chalco, Tlalnepantla y Tenayuca en el
Estado de México, que Messmacher consideraba como centros de animacion de la vida
popular o “polos tradicionales”, que ademas contaban con su mercado, iglesia, santo

patron y calendario de fiestas (ver mapa 6).

De acuerdo con Terrazas (1988:96), la estructura urbana planteada en algunos programas
generales de desarrollo urbano del distrito Federal, es una adecuacion de la organizacion
que existia en el Valle de México hasta 1521. Asi, los centros urbanos definidos
corresponden a los viejos poblados prehispanicos y coloniales como Tacuba, Tacubaya,
Iztapalapa, Culhuacan y Azcapotzalco, en tanto que muchas de los corredores urbanos
planteados se establecen sobre las calzadas-dique como Tlalpan y México-Tacuba, cuya

funcion antes se limitaba al paso peatonal.

Para la década de los ochenta, uno de los trabajos elaborados sobre la localizacion de
centros y subcentros urbanos es el de Delgado (1988b:185-212), que analiza la estructura
segregada del AMCM (16 delegaciones y 16 municipios conurbados). En este trabajo el
autor demuestra que a pesar de ser una politica dirigida a romper con la concentracion de
equipamiento y servicios, con la localizacién y magnitud de los centros y subcentros
urbanos no se disminuye la tendencia de la estructura segregada de la ciudad sobre la

oferta de equipamiento?®°

en las area centrales y déficit en la periferia, sino que por el
contrario, el esquema se consolida desde el inicio de la década de los 50 acentuandose

mas en el periodo de 1970 a 1987.

Uno de los primeros trabajos surgidos al inicio de la década de los noventa es el de Arias
(1990:15), que aborda el tema del funcionamiento de centros y subcentros urbanos en el
AMCM vy sus areas de influencia a nivel regional, mediante el comportamiento de los
viajes a nivel regional como caracteristica particular del proceso de megalopolizacién. En
el andlisis de sus datos, cita los conceptos de autocontencion, referida a la proporcion de
los empleos que son utilizados por los mismos residentes locales, asi como la

importancia, descrita como la capacidad de atraccion de trabajadores de otros lugares y

220 E[ autor se basa en un limite minimo de dotacion de suelo dedicado al equipamiento del 10% del 4rea urbanizada.
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que no son locales para ocupar puestos de trabajo local. Por su parte, Garrocho (1996:69-
100) analiza el proceso de cambio de una estructura urbana monocéntrica a una
policéntrica en la ZMCM (16 delegaciones y 27 municipios conurbados). Este autor
utiliza datos de distribucién y densidad de poblacion en el periodo de 1950-1990, para
calcular gradientes de densidad, asi como indices de Gini y Wright para estimar la
desigualdad de las distribuciones. Garrocho concluye que la ZMCM continda

decreciendo en su porcién central®

en donde el proceso de localizacion residencial
registra un patron de olas expansivas y momentos de consolidacion con una estructura

metropolitana policéntrica. Con base en los afios analizados, Garrocho identifica:

o 1 centro dominante (Cuauhtémoc) y 4 subcentros metropolitanos ( Cuautitlan,
Iztacalco, Magdalena Contreras, Chimalhuacan y Acolman) en 1950.

o 1 centro dominante (Cuauhtémoc) y 3 subcentros (Iztacalco, Chimalhuacéan y
Cuautitlan) en 1960.

o 1 centro dominante (Venustiano Carranza) y dos subcentros (lztacalco y
Melchor Ocampo) en 1970.

o 1 centro dominante (Cuauhtémoc) y 2 subcentros (Nezahualcoyotl y Jaltenco)
en 1980.
o 1 centro dominante (Nezahualcdyotl) y dos subcentros (Benito Juarez y

Jaltenco) en 1990 (Garrocho, 1996:94)

Otro de los esfuerzos mas recientes en el AMCM, sobre el fenébmeno de policentralidad a
nivel regional han sido los estudios de Aguilar (2002; 2003). En el primero de ellos, el
autor elabora un analisis factorial a nivel municipal, en donde incluye variables como la
poblacion en 1995 y 2000; densidad de poblacién, porcentaje de actividades urbanas
(manufacturas, comercio y servicios), productividad industrial, productividad en servicios
y porcentajes de poblacion en localidades urbanas. Con ello logra identificar tendencias
de crecimiento y conformacion de la estructura urbana regional a través de corredores de
transporte e insercién de nuevos subcentros urbanos. Por su parte, en el segundo trabajo,

selecciona 16 subcentros urbanos de un total de 40, a partir de las cabeceras municipales

221 Garrocho toma como evidencia del modelo monocéntrico clasico, la localizacién del nivel de densidad mas alto en
el centro histdrico de la ciudad.
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mayores de 15 000 habitantes, y analiza la densidad de poblacion y la composicion de la
actividad economica por sectores, principalmente el sector manufacturero y la
localizacion industrial. De este segundo esfuerzo, el autor concluye en la formulacion de
un modelo hipotético de ZMCM. En los dos trabajos, Aguilar pone énfasis en la
conformacién de la estructura urbana policéntrica mediante la consolidacion de centros o
subcentros localizados al interior de la mancha urbana y reforzados con la creacion de

corredores de transporte, asi como en la incorporacion de subcentros periféricos.

A nivel intraurbano uno de los analisis elaborados con mayor detalle corresponde al de
Ramirez (1997:25-36) que aborda el tema de la policentralidad desde la perspectiva de la
localizacion de los centros comerciales (ver cuadro 12). En su trabajo, la autora coincide
con Delgado (1988b), en esteblcer que la organizacion socio-espacial de la ciudad se ha
orientado mas hacia el reforzamiento de un modelo concentrador de actividades, que
ademas no ha contribuido con la autosuficiencia social y econdémica de los nucleos
urbanos que integran el AMCM. Por otra parte, afirma que el policentrismo de la ciudad
de México se articula por la red vial y el sistema de transporte con un nucleo central
dominante que mantiene su capacidad concentradora y centralizadora de actividades,
funciones y recursos, en donde el resto de centralidades solo son subcentros de menor
jerarquia. Ramirez encuentra coincidencias entre los 28 subcentros planteados por el
Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal de 1997 y los espacios y
proyectos comerciales desarrollados en los afios anteriores a esta fecha, aunque también
considera, que el impulso a estos espacios de consumo reforz6 el modelo concentrador al
formularse como entes separadas de politicas o planes y proyectos urbanos que partieran
de una idea de ordenacion del territorio.
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Cuadro 12. Centros y Subcentros Urbanos y Grandes Centros Comerciales

Delegacion

Centro urbano

Subcentro urbano

Macroproyecto comercial

Alvaro Obregon

San Jerénimo

Plaza insurgentes

Santa Fe Pabellén Altavista
Plaza Loreto
Azcapotzalco Azcapotzalco (114 has.) El Rosario
Camarones

Benito Juarez

Los Venados

Centro Coyoacan

Xola Galerias Insurgentes
Mixcoac WTC
Centro Insurgentes
Plaza Universidad
Coyoacan Culhuacan Norte (7.6 has) | Coyoacan Perisur
Perisur Gran Sur
La Salud
Santa Ursula
Huayamilpas
Cuajimalpa Bosques de Cedros
El Yaki-Navidad
Cuauhtémoc Centro Metropolitano Europlaza
(1125 has.) Plaza Aragon
Gustavo A. Madero Tepeyac (169.2 has.) Campestre Aragon
Arbolillo
Iztacalco Pantitlan (102.7 has.)
Iztapalapa Iztapalapa (94 has) San Antonio Culhuacéan

Ejército Constitucionalista
Canal de Garay

Magdalena Contreras

Santa Teresa

Miguel Hidalgo Tacuba (72.1 has) Cuatro Caminos Centro Comercial Bosques
Tacubaya (73.4 has) Galerias de las Lomas
Bosques de las Lomas Interlomas
Lomas Plaza
Plaza Polanco
Pabellon Polanco
Tlahuac San Pedro Tlahuac
Tlalpan Culhuacén Sur (74.5 has) Tlalpan Galerias Coapa
Venustiano Carranza Jamaica
Aeropuerto

Xochimilco

Xochimilco

Fuente: Ramirez Kuri, P. (1997), Centros Urbanos y Megaproyectos Comerciales: Una revision critica del esquema de
Planeacion, Capitulo Estructura metropolitana y transporte, en Eibenschutz, R. (coord.) Bases para la Planeacion del
Desarrollo Urbano en la Ciudad de México, Tomo I1: Estructura de la Ciudad y su Region, Miguel Angel Porria Grupo
Editorial-UAM Unidad Xochimilco, Serie Ciencias Sociales, México, pp.34-35.

El Fideicomiso de Estudios estratégicos de la Ciudad de México, elabora en el 2000 un
estudio de diagnostico para la Ciudad de Mexico (GDF, 2000:413-415). En él se

plantean, como parte de la dinamica territorial metropolitana actual, la existencia de 38

“nodos” importantes en la ciudad.
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Mapa 7. Nodos o megaproyectos terciarios, 2000
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Fuente: tomado de Gobierno del Distrito Federal (2000), la Ciudad de México Hoy, bases para un diagndstico,
Gobierno del Distrito Federal Oficialia Mayor-Fideicomiso de Estudios Estratégicos sobre la Ciudad de Meéxico,
Meéxico, D. F., Mapa 6, P. 413.

En el documento, se cita que estos nodos que estan relacionados a lugares®?,
intersecciones®® o nodos terciarios, estos Gltimos definidos como &reas urbanas
delimitadas, homogéneas que se configuran con confluencia, contigiidad y articulacion
de elementos como los centros comerciales, de oficinas, etc.”** Por otra parte, los nodos

que los autores presentan como los mas importantes son:

o San Jeronimo-Periférico Sur

222 | 3 Glorieta de Insurgentes, La Glorieta de la Raza, Bellas Artes, Garibaldi, Tacuba, La Tapo, El Aeropuerto (GDF,
2000:269).
228 Intersecciones de Paseo de la Reforma con Eje 1 Poniente, Avenidas Juérez y Paseo de la Repblica (Idem,
2000:269).
224 En el documento, no se especifica exactamente, cuél es la diferencia entre nodos urbanos terciarios e hitos urbanos
terciarios.
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Periférico Sur-Insurgentes Sur

Insurgentes Sur-Félix Cuevas

Miramontes-Acoxpa

Miramontes-Calzada del Hueso

Avenida Universidad-Rio Churubusco-Félix Cuevas (GDF, 2000:270)

O O O O O

A pesar de que los nodos se presentan como tal, su descripcion asemeja a la de corredores
lo urbanos®®. Por otra parte, se menciona la figura de hitos urbanos terciarios, entre los
que se enumeran algunos de caracter comercial como Perisur, Cuicuilco, Centro
Coyoacéan, Centro Insurgentes, Pabellon Polanco, Plaza Inn, y algunos mas de gestion
privada y publica como la Torre Latinoamericana, Torre Banobras, Torre PEMEX, Torre
de Mexicana, Torre Chapultepec, Bolsa Mexicana de Valores, World Trade Center,
Centro Bancomer, Edificio de Infonavit, etc. (GDF, 2000:270). Bajo este esquema,
también se presenta la localizacion de 38 megaproyectos terciarios localizados en el
AMCM (lbid, 2000: Mapa 6, p. 413), que ademas de los grandes centros comerciales,
incluye algunos puntos que no lo son como el nodo Caballito-Reforma, La Alameda,

Taxquefia y las Torres de Chapultepec (ver mapa 7).

Otro trabajo que coincide con el planteamiento de Ramirez es el de Hoyos (2003: s/p),
que analiza a algunos municipios conurbados del estado de México que forman parte del
AMCM vy el tipo y localizacion de actividades con que cuentan. En este sentido, la autora
concluye, entre otras cosas, que en muchos casos en los territorios municipales los
centros civicos administrativos compiten con los centros-ejes comerciales, en donde los

primeros pierden importancia dado que ahora prevalece la centralidad econémica.

Finalmente, uno de los trabajos mas relevantes a nivel intraurbano es el elaborado por
Aguilar y Alvarado (2004: 265-307), que analizan un conjunto de 4,730 AGEBs que
conforman el AMCM al afio 2000 en cuanto a la localizacion del empleo y el uso de

suelo. Los autores identifican un total de 35 subcentros urbanos®® que representan 23%

225 E| documento se presentan mapas que dan cuenta de la localizacién de 12 nodos terciarios que se ubican en puntos
conflictivos de vialidad (Ibid, 2000: Mapa 5, p. 412).

228 Utilizando un criterio de 5,500 empleos como minimo localizados en un AGEB o un grupo de ellos para poder
considerarlos como un subcentro urbano.
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del total del empleo localizado en su mayoria, en un radio de 12 kms., a partir del centro
histérico?’. En cuanto al tipo de sector econémico, los autores identifican 17 subcentros
manufactureros, 4 comerciales, 14 de servicios, 3 de naturaleza mixta. En cuanto a la
concentracion del empleo por subcentro, se observa la preeminencia del Centro Historico,
Industria Naucalapan y Vallejo con mas de 52 000 empleos, seguidos de Mariano
Escobedo ubicado en el siguiente rango (méas de 40 000 y menos de 52 000), y en el
tercer orden se localizan a los subcentros de Industria Tlalnepantla, Industria Xalostoc,
Marina Nacional, Paseo de la Reforma e Insurgentes Sur, con mas de 29 000 empleos y
menos de 40 000. Los autores también enfatizan el hecho de que la localizacion de los

subcentros se ve asociada a la disposicion de los corredores urbanos (ver mapa 8).

Mapa 8. Subcentros por numero de empleos, 1999
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221 13 subcentros urbanos se localizan en la ciudad central.
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Como puede observarse en el estudio de la policentralidad, particularmente en el AMCM,
se han expuesto diferentes enfoques y metodologias de analisis en donde el nivel de
agregacion determina en buena medida, el patron encontrado asi como su relacion con
otros factores como la conformacion politico-administrativa, la localizacion de la
actividad econdmica, el uso de suelo, los corredores de transporte y el proceso mismo de
conformacién de la estructura urbana a lo largo del tiempo. En este sentido, destaca la

complejidad del tema y la dificultad de plantear un esquema apropiado de analisis.

2. Normativos

La planeacion de la ciudad de México, se institucionaliza en principio, a partir de la
creacion del Departamento del Distrito Federal en 1928 (Hiernaux, 1989: 233). De
acuerdo con Garza (1996:97), con la promulgacion de la Ley General de Asentamientos
Humanos en la década de los setenta y la creacion de la Secretaria de asentamientos
Humanos y Obras Publicas (SAHOP), asi como de la Direccion General de Desarrollo
Regional De la Secretaria de Programacion y Presupuesto (SPP), la planeacion urbana y
regional inicia una nueva etapa en cuanto a la normatividad de los procesos urbanos®%.
De acuerdo con Hiernaux (2000:708), no hubo un esfuerzo paralelo en el Estado de
Meéxico a pesar de que en periodo de Hank Gonzéalez (1969-1976), se habia instituido una
instancia de planeacion. Entretanto, el los gobiernos mexiquenses posteriores, dicha
funcidn se redujo al elaborar Unicamente los planes municpales para todo el estado y en
particular, para los municipios conurbados al AMCM. En particular, en el caso de la
Ciudad de México casi a partir de 1977 se plantea la idea de un esquema de planificacion
en la ciudad de México con base en centros y subcentros urbanos, cuya propuesta aparece
contenida en el PGDUDF de 1976, en el de 1980 y en el de 1987%%° (Ramirez, 1997:32).

228 Un recuento pormenorizado de las leyes, planes y programas elaborados para la Ciudad de México puede revisarse
en Hiernaux (1989:233-252).

22% De acuerdo con Garza (1998:113), el Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal fue formulado
por primera vez el 30 de noviembre de 1976 y modificado, posteriormente, el 18 de marzo de 1980, 17 de mayo de
1982, 16 de julio de 1987 y 30 de abril de 1996.
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i. Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, 1979

El Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal de 1979, fue elaborado junto
con sus planes parciales delegacionales. En esta época de acuerdo con Hiernaux
(1989:246-247), los planificadores urbanos trataban de proponer un modelo de ciudad
con prioridades diferentes (la vivienda) a las propuestas de los ingenieros-constructores-
programadores, que proponian una ciudad basada en la movilidad residencia-trabajo que
ademas promovia un crecimiento constante de la mancha urbana hacia espacios
periféricos irregulares. Dentro de los objetivos del plan de 1979, resaltaba el de promover
el desarrollo urbano integral y equilibrado del Distrito Federal, para lograr una mejor
distribucion de los componentes de su estructura urbana que se ve reflejado en la politica
de mejoramiento relacionada al propoésito de ordenar la estructura urbana del Distrito
Federal, mediante un sistema de centros urbanos que sirvan a un conjunto de unidades
socioecondmicas en alto grado autosuficiente (DDF, 1980:23-24). En este sentido, el plan
propone que las principales funciones de los centros urbanos sean identificar a los
habitantes con su area geogréafica, ofreciendo un espacio para efectuar actividades civicas,
culturales y recreativas; concentrando la inversion publica que inducira la polarizacion de
la inversion y los servicios mas generales, asi como los mas especializados; y alojar el

transporte privado para facilitar el uso alterno del transporte colectivo.

Estos centros, atenderian a una poblacion objetivo de 1.5 millones de habitantes al afio
2000. Como puede observarse, la idea del papel de la movilidad urbana en el
funcionamiento urbano, permea de alguna forma, el criterio de formulacion de centros y
subcentros urbanos propuestos por este plan. Para ello, se proyecta el fomento a la
consolidacién de 5 centros complementarios al centro metropolitano (ver mapa 9) en el
corto plazo (afio de 1982), siete en el mediano plazo (1988) y ocho en el largo plazo
(2000)%%°.

20 | os centros urbanos contemplados al afio 2000 eran el Centro Metropolitano (Zdcalo), La Villa, Zaragoza,
Iztapalapa, Coapa, San Angel, Tacubaya, Tacuba y Azcapotzalco.
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Mapa 9. Centros urbanos normativos, 1980

SIMBOLOGIA
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Fuente: Departamento del Distrito Federal (1980) Plan de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, Plan General del Plan
Director, Version Abreviada, Departamento del Distrito Federal, México, D.F., Pp. 140-143.

ii. Plan General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, 1982

En principio, la ZMCM contemplada en el Plan General de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal de 1982 (reimpreso en 1983:19), abarcaba a las 16 delegaciones del
Distrito Federal mas 12 municipios conurbados del Estado de México (Atizapan de
Zaragoza, Coacalco, Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli, Chimalhuacéan, Ecatepec,
Huixquilucan, La Paz, Nauclapan, Nezahualcdyotl, Tlalnepantla y Tultitlan).
Particularmente, el tema de los centros urbanos aparece dentro de las politicas de
mejoramiento, como parte de los objetivos y politicas generales del Plan, en donde se
propone ordenar la estructura urbana del Distrito Federal mediante un sistema de centros
urbanos que sirvan a un conjunto de unidades socioecondémicas, con alto grado de
autosuficiencia (DDF, 1982: 60-61).
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Ademas de lo expuesto dentro de las politicas de mejoramiento, dentro de la Estrategia
General del Plan se expone que la estructuracion basica de la ciudad se realizaria en
funcion de dos componentes genéricos: centros urbanos y sistemas de transporte, incluida
la red vial. Bajo este enfoque el plan cita que las principales funciones de los centros
urbanos serian identificar a los habitantes con su area geogréafica; ofrecer un espacio para
efectuar actividades civicas, culturales y recreativas, concentrar la inversion publica que
inducira la polarizacién de la inversion y los servicios mas generales, asi como los mas
especializados, y alojar el transporte privado para facilitar el uso alterno del transporte
colectivo. Las principales funciones de los sistemas de transporte serian favorecer el
desarrollo y consolidar los centros urbanos asi como facilitar la fluidez de
intercomunicacion en apoyo de las distintas actividades urbanas (DDF, 1982: 65). Una
cosa que es importante destacar, es que el Plan promueve mediante los centros urbanos y
los corredores de transporte, una redistribucién eficientes de usos del suelo que permita
equilibrar los desplazamientos masivos entre la vivienda y el empleo, asi como una
posible modificacion de la “estructura delegacional” del Distrito Federal ( que
probablemente se refiera a los limites politico administrativos), con respecto a las bases
territoriales y de manera especifica, a la localizacion de los centros urbanos (propuestos
en la estrategia) y sus areas de influencia respectivas, garantizando una administracion
urbana sobre “areas integrales y funcionales”. En sintesis, el plan propone que para el
afio 2000 se habrian establecido y consolidado un centro metropolitano y ocho centros
urbanos que servirian a una poblacion de entre 1.5 y 2.5 millones de habitantes.
Complementados a su vez, con una red de 37 subentros urbanos que dirigidos a satisfacer
las necesidades de grupos de poblacién de 300,000 habitantes aproximadamente?*! (DDF,
1983a:92-93).

Basicamente, hacia el interior de los centros urbanos el plan hace anotaciones sobre las
caracteristicas que deberian guardar los centros, como espacios abiertos circundados por
edificios publicos en donde la concentracion inicial de la inversion pablica convertiria

gradualmente a sus areas de influencia en unidades socioecondmicas autosuficientes,

281 Esta cifra es variable, ya que en los Planes Parciales Delegacionales, se menciona que los subcentros serviran a una
poblacién méxima de 50,000 habitantes cada uno.

188



ademas de que serian los nucleos de mayor actividad civica, administrativa y econdmica,
asi como de mayor densidad, intensidad de uso, complementariedad y mezcla de usos del
suelo (privados y de destino publico). Para lograr esto se aclara que se estimularia la
concentracion de actividades comerciales y de servicios, para su fortalecimiento y
evitando su dispersion, asi como acciones para revitalizar estos centros®*?. Surge ademés
una nota importante que cita la propension a desconcentrar y relocalizar aquellos usos de
suelo considerados como no compatibles dentro de estos centros y se hace referencia en
especial a aquellos usos “sobreespecializados”, que en términos practicos nos estarian

hablando de una jerarquia. Los centros propuestos especificamente en el plan serian:

Centro Metropolitano (Zécalo)
La Villa

Zaragoza

Iztapalapa

Coapa

San Angel

Tacubaya

Tacuba

Azcapotzalco

En cuanto a los Subcentros urbanos, el plan menciona que serian de menor jerarquia o
importancia que los centros, pero gque también contarian con la concurrencia de los
sectores dentro del ambito publico y privado asi como de usos de suelo complementarios.
Particularmente, el plan destaca que algunos de estos subcentros ya existian, por lo que
en la estrategia se proponia consolidarlos siempre que cumplieran con los siguientes

requisitos:

22 En cuanto a elementos de disefio urbano, se dice que estos centros “seran de dominio peatonal con una relacién
continua entre espacio publicos interdependientes, armonia de plazas y edificios singulares, y una mayor eficiencia en
la provision de servicios (Ibid, 1983:68)
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- Que se localizaran a una distancia conveniente respecto a los lugares donde
existirian los Centros Urbanos y de aquellos donde estén o deberian estar los

demas subcentros urbanos.

- Que la intensidad de uso del suelo tuviera tendencia a favorecer el desarrollo de la

estructura urbana y la organizacion espacial planificadas;

- Que no produjeran problemas de transito de solucion dificil o antieconémica;

- Que no expulsaran a la poblacion aledafia debido a su funcionamiento, a la

tendencia a expandirse 0 a su propension a elevar el costo del suelo.

Para los centros de barrio, se especifica que son un tipo de concentracion de servicios
menor que el de los subcentros, propios para atender necesidades inmediatas y cotidianas
cuya ubicacion, ademas no se precisa en el Plan ni en los planes parciales de cada

delegacion.?*

En general se aclara que la localizacion y caracteristicas especificas, tanto de centros,
subcentros como de centros de barrio seran definidas por los planes parciales de cada
zona. De esta forma, a continuacion se detalla lo que los planes parciales proponen en

estos temas:

Alvaro Obregon: El plan parcial delegacional de Alvaro Obregéna, contempla la
consolidacion del centro urbano de San Angel con un area de 30 has y un radio de
influencia de entre 100 y 124 kms2. De igual forma, este centro urbano se complementara
con cinco subcentros urbanos: Olivar del Conde, San Clemente, Santa Fe, San
Jerénimo®* y Barranca del Muerto (DDF, 1983b:37-41).

2% g6lo se especifica que los centros de barrio deberian contener los servicios basicos de uso cotidiano de salud,
abasto y educacion, para servir a la poblacion de secciones no mayores de 6 ha., de manera que realmente quedaran
integrados en las zonas de vivienda y no suplantasen la funcion de los subcentros urbanos (Ibid, 1983:94).

2% | as 4reas destinadas a la consolidacion de los subcentros urbanos de Santa Fe y San Jerénimo, coinciden con la
localizacion actual de estos dos centros comerciales.
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Azcapotzalco: En esta delegacion se localiza el centro urbano de Azcapotzalco con una
funcién regional, area de influencia de entre 50 y 75 km2 y area de 85.6 has. Los
subcentros son El Rosario y Camarones (DDF, 1983c:34-36).

Benito Juarez: En esta delegacion no se plantea la creacion de ninglin centro urbano
porque la unidad politico administrativa casi colinda con los centros urbanos de Tacuba e
Iztapalapa. En cuanto a los subcentros urbanos, se localizan los del Centro SCOP,
Mixcoac Yy Delegacion Benito Juarez (DDF, 1983d:29-34).

Coyoacén: En el plan de la delegacion Coyoacan se planteaba la localizacion de los
centros urbanos de Coapa®® y San Angel con 49 y 40 has., respectivamente. Estos dos
centros se complementan con cuatro subcentros urbanos ubicados en el Centro
tradicional de Coyoacdn, Santa Ursula, Taxqueiia e IMAN (DDF, 1983e:32-39).

Cuajimalpa: Para esta delegacion, el plan parcial correspondiente solo contempla la
localizacion de un subcentro urbano en el antiguo centro del poblado de Cuajimalpa
(DDF, 1983f:35-37).

Cuauhtémoc: Esta delegacion alberga el Centro Metropolitano, localizado en su Centro
Historico, con una funcidn de caracter regional que ocuparia un area de 302 has, en tanto

que no alberga a ningln subcentro urbano (DDF, 1983g: 23).

Gustavo A. Madero: El plan parcial de la delegacion Gustavo A. Madero contempla el
centro urbano ubicado en el Centro tradicional de Gustavo A. Madero (o la Villa, con
respecto al PGDUDF, 1983:92), que contard con un area de 100 has, asi como los
subcentros de Lindavista, Campestre Aragon y Cuauhtepec (DDF, 1983h: 23-24).

Iztacalco: El plan parcial de lIztacalco considera la consolidacion del centro urbano de
Zaragoza, en el area de Pantitlan con un area de 94.4 has. En esta delegacion no se
contempla la creacion de algun subcentro urbano (DDF, 1983i:23-25).

2% E| plan consideraba que para el afio 2000 el centro de Coapa seria uno de los mas extensos de la ciudad, pues
llegaria a abarcar un éarea de 120 has., con una zona de influencia que incluia a las delegaciones de Milpa Alta,
Tlahuac, Xochimilco, Tlalpan y Coyoacén (DDF, 1983:34).
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Iztapalapa: En cuanto a la delegacion de lztapalapa, el plan parcial contempla la
creacion del centro urbano de Ermita Iztapalapa con 85 has y un area de influencia de 50
a 75 kms2. Este centro se complementard con otros seis subcentros urbanos: Apatlaco
que atenderia a la demanda del norponiente de la delegacion; Los Angeles que es para el
surponiente; Juan Escutia para el nor-oriente; Santa Cruz Meyehualco, dirigido al
oriente; Agrarista hacia el sur; y por altimo, Valle Luces que atiende las demandas del
sector sur-poniente (DDF, 1983j: 23-25).

Tlahuac: La delegaciéon Tlahuac era considerada con un desarrollo de tipo suburbano y
rural, por lo que no contempla la instalacion de ningin centro urbano. Sin embargo, su
plan parcial define el establecimiento de tres subcentros urbanos conectados por la
Calzada Meéxico Tulyehualco: Gramjas San Jerénimo, Zapotitlin®® y la Delegacion
Tlahuac (DDF, 1983k: 22-23).

Tlalpan: En la delegacion Tlalpan el plan parcial considera la localizacion del Centro
Urbano de Coapa con caracter regional, area de influencia de entre 75 y 100 kms2, un
area de 40 has. y una poblacion servida de 1.5 millones de habitantes. Los subcentros
urbanos que considera el plan son el del Padierna (10 has.), Cruce del camino a
Cuernavaca (6 has.) y La Luna con 12 has (DDF, 19831:34-39).

La Magdalena Contreras: Debido a su poca poblacion y posicion perimetral, el plan
parcial de esta delegacion no contempla a ningin centro urbano. Por otra parte, si
considera al subcentro localizado en el Centro Tradicional de Magdalena Contreras
231(DDF, 1983m:32-34).

Miguel Hidalgo: En esta delegacidn se propone la creacion de dos centros urbanos de
carécter regional, area de influencia de entre 50 y 75 kms2 y poblacién servida de 1.5
millones de habitantes: Tacuba (52 has) y Tacubaya (72 has.). De igual forma, el plan
contempla 5 subcentros urbanos: Las Lomas, Palmas-Masaryk, Cuatro Caminos,
Galerias 'y Rio San Joaquin (DDF, 1983n:32-39).

2% En el Plan Parcial de la Delegacion Tlahuac, sélo se describe la localizacion de estos dos subcentros en los planos
correspondientes, sin embargo se decidié nombrarlos con respecto a la colonia en donde se ubican.

2% |a localizacién geografica de acuerdo con los planos del Plan Parcial, coinciden con los barrios de Las Calles,
Guadalupe y Plazuela del Pedregal.
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Milpa Alta. Por considerarse una delegacion de incipiente desarrollo urbano, con
caracteristicas mas de tipo suburbano y rural el plan parcial no contempla a ningan centro
urbano ni subcentros urbanos, de tal manera que la estrategia de desarrollo se centra en la
ordenacion del territorio en torno a los centros de barrio (DDF, 1983i:22).

Venustiano Carranza: En ésta delegacion se localiza solamente una porcién del Centro
Metropolitano (en la Merced y el Palacio Legislativo), y no se contempla la creacion de
ningun subcentro urbano (DDF, 19830: 23).

Xochimilco: El Plan Parcial de la delegacion Xochimilco no considera a ningln centro
urbano, debido a que su desarrollo era incipiente y de tipo rural-suburbano. Sélo alberga
la ubicacion de un subcentro en el Centro Tradicional de Xochimilco (DDF, 1983p: 23).

Mapa 10. Centros urbanos normativos, 1982

SIMBOLOGIA

Il Centro metropolitano | 1
I Centros urbanos e
Il Subcentros urbanos
[ Distrito Federal
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' Traza urbana

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal, varios afios. Ver fuentes
completas en anexo.
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En todos los planes parciales, se menciona que los subcentros albergaran servicios de
tipo medio y complementarios de primer rango, asi como suelo para equipamiento
comercial, de abastos, administrativos, salud, ensefianza media y terminal, ademas de un
uso habitacional de intensidad media y alta mezclada con servicios. Por otra parte, los
planes mencionan el criterio de localizacion, obedece a la distribucion de las zonas

habitacionales y a las densidades de poblacion.

iii. Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, 1987

El Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal consideraba una ZMCM
compuesta por las 16 delegaciones del Distrito Federal mas 53 municipios del Estado de
México y uno del estado de Hidalgo (DDF, 1987:13).

Mapa 11. Centros metropolitanos, centros urbanos y subcentros urbanos normativos,

1987
\ o e Fr— e T o
— Cuutitiin izealll ll.' |_\_____.-'-(_._J"’ ‘-\ — = II"" 1
i ol vy T T / J 2
"".? [ ." T S ol N S / {
'if__ V | coacaten ; o — = \
— Sk 7 \ ,"' o
T et e esepes S
- i B s
5 2 | o
e — | e
/ |
= -"\" ; Z || ‘? %
5 | .
e - _( |
5 Maucalpan il | 4
/ Tepeyac \ red l
— I
/ ; sl & %
4 T“““ 7 HIﬂeneJ . \'\
-~ \
L e e ;’\’_\5 vzmmu Asropuerty L j; ll»\_ _."_;.“1 [~ ™
Bosques d Antures @ x.-’ NS eyt T TN iR
Pantiflan Chimalhuacin / T o ¥
= ;.? = )Jam:m: e | ( \. (./‘ i : S e g e iy
o -\
Mixcoac % u qE e Gatend o i SIMBOLOGIA
anta F el b constituc lonalista ;
A / -'-b“mm L Iztapalapa S~ T @® Centros Metropolitanos
f = A CE s ; .".:::.""" I Centros Urbanos
[l ( Hidade D ] Subcentros Urbanos
< { ';m ""““' “"”“ /'t NL J?.‘;‘,Lﬂ:':"“ B ] D_is‘r_rito Fede_ re_al
( (7 Teresa e i B | Limites municipales
- f k| Tishuae Traza urbana
: | ¥ochimilca =~ &
[ r-.:-“- - 2

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal (1987) Programa General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal, Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccidn Ecolégica, México,
D.F., P.74y81.
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En este programa, se promueven 14 centros urbanos, de los cuales, 7 se localizan en el

Distrito Federal y 7 més, en el area conurbada del Estado de México®®

(ver mapa 11y
cuadro 13). Para cada uno de ellos, se plantean politicas y acciones en materia de usos
del suelo en donde se integran los sistemas de centros metropolitanos y regionales de

servicios, de vialidad y transporte; de agua potable; de drenaje y de ecologia, contenidos

en el Esquema Rector de los Usos de Suelo de la ZMCM. (DDF, 1987:73).

Cuadro 13. Centros y Subcentros urbanos normativos por Delegacién, 1987

Delegacion Centros Urbanos Subcentros Urbanos Corredores urbanos
Acciones de | A consolidar (cantidad)
mejoramiento

Alvaro Obregén San Jer6nimo Santa Fe

Azcapotzalco Azcapotzalco (114 El Rosario 2

ha) Camarones

Benito Juarez Los Venados 5

Xola
Mixcoac
Coyoacan Culhuacan (secc. | Coyoacan La Salud 6
Norte) 76 has Perisur Santa Ursula
Huayamilpas
Bosque de Cedros 1
El Yaqui-Navidad
Cuauhtémoc Centro Metropolitano 9
Sup 169.2 Has.
Gustavo A. Madero Tepeyac Sup. 169.2 | Campestre Aragon Arbolillo 9
Has.
Iztacalco Pantitlan Sup. 102.7 3
Has.
Iztapalapa Iztapalapa 94 Has. San Antonio | Ejército 4
Culhuacén Constitucionalista
Canal de Garay
Magdalena Contreras Santa Teresa 1
Miguel Hidalgo Tacuba  Sup. 72.1| Cuatro Caminos 7
Has Galerias
Tacubaya Sup. 73.4 | Bosques de las Lomas
Has

Milpa Alta

Tlahuac San Pedro Tlahuac

Tlalpan Culhuacan (secc. Sur) Tlalpan 1

Sup. 74.5 Has.

Venustiano Carranza Jamaica 8
Aeropuerto

Xochimilco Xochimilco 3

Fuente: Departamento del Distrito Federal (1987) Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal,
Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica, México, D. F., P. 78.

%8 Azcapotzalco, Tacuba, Tacubaya, Culhuacén, Iztapalapa, Pantitlan y Tepeyac en el Distrito Federal, asi como
Atizapan de Zaragoza, Nezahualcéyotl-Chimalhuacan, Tlalnepantla, Ecatepec, Cuautitlan lzcalli, Coacalco y
Naucalpan en el Estado de México.
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De igual forma, el programa propone una estructuracion con base en la definicion de
sectores territoriales que tendran uno de los centros urbanos mencionados, que poseen
funciones de administracion y espacio de recreacion, empleo y vivienda, para disminuir
la complejidad de los movimientos a través de toda la ciudad y la region, en este sentido,
pretende acercar el empleo a la vivienda y fortalecer el sistema de transporte colectivo
para vincular a los centros urbanos y a éstos a su vez, con el Centro Histérico (DDF,
1987:15).

Especificamente, el programa visualiza a los centros urbanos como puntos estratégicos
que sirven para la dotacion de servicios. Con capacidad para atender las necesidades de
una poblacion de 1.5 millones de habitantes, situados dentro de su area de influencia. En
particular, se menciona que es adecuado que los centros se desarrollen sobre sitios
reconocidos por la concentracion de servicios y actividades y ademas, sean considerados
como ZEDEC. La superficie destinada para cada centros varia entre 72 y 169 has. En
dichos centros, se preveia el establecimiento de oficinas publicas, la designacion de
espacios para las actividades culturales, recreativas y de servicios, la promocién de
conjuntos habitacionales privados y el establecimiento de actividades industriales no
contaminantes, generando un total de 27 tipos de servicios (DDF, 1987:77-80). El cuadro
13, enumera los centros y subcentros urbanos por delegacién, asi como los corredores

urbanos.

En cuanto a los subcentros urbanos, dentro del programa se conciben como areas
complementarias, que ofrecerian a la poblacion servicios de nivel intermedio utilizados
con mayor frecuencia que los ofrecidos en los centros urbanos. Su localizacion responde
a lugares ya consolidados o con posibilidades de serlo de acuerdo con las fuerzas del
mercado. Tendrian una superficie promedio de 2 has. y atenderian a una poblacion que
oscilaria alrededor de los 120 000 habitantes (DDF, 1987:80-81). En este sentido, el
programa plantea el desarrollo de los 28 subcentros siguientes con acciones determinadas

de mejoramiento y consolidacién como se muestra en el cuadro 14.
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Cuadro 14. Acciones de politica dirigidas a los subcentros urbanos, 1987

Mejoramiento Consolidacion

San Jerénimo Santa Fe

Coyoacan El Rosario

Perisur Camarones

Campestre Aragén Los Venados

San Antonio Culhuacéan Xola

Santa Teresa Mixcoac

Cuatro caminos La Salud

Galerias Santa Ursula

Bosques de las Lomas Huayamilpas

San Pedro Tlahuac Bosques de los Cedros

Jamaica El Yaqui

Aeropuerto Arbolillo

Xochimilco Ejército Constitucionalista
Canal de Garay
Tlalpan

Fuente: Departamento del Distrito Federal (1987) Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal,
Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica, México, D. F., P. 80.

Es interesante observar que en este programa, a diferencia del anterior de 1983, en la
estrategia se propone la integracién urbana estructurada en sectores para fomentar el
desarrollo de ciudades dentro del conglomerado urbano con absoluto respeto a la division
delegacional vigente; ademas al Centro Historico, concebido como una unidad de
caracter patrimonial y de asentamiento de los poderes de la Union. Cada uno de los
sectores comprende la conformacion de un centro urbano (a excepcion de Tizapan), a
través de los cuales se busca una autonomia y suficiencia con respecto a los servicios
administrativos, comercio, empleo y vivienda. Con esto se pretende fomentar la
integracién y consolidacion del sector habitacional y el establecimiento de franjas

continuas de servicios llamadas corredores urbanos®*® (DDF, 1987:71).

2% | os corredores urbanos perfilados en el programa, se caracterizan por concentrar servicios (comerciales de todo tipo
y privados, como clinicas y despachos en general) y usos habitacionales. Se propone el desarrollo de servicios de
menor escala que el de los centros y subcentros urbanos y “se ubicaran de tal manera que eviten los granes
desplazamientos peatonales y el uso de vehiculos automotores”. También ofrecerian una gran capacidad para el uso
habitacional e incrementaran su intensidad, bajo las méas altas normas de seguridad”.

197



Mapa 12. AMCM: Centros, subcentros urbanos, centros de distrito, corredores urbanos y
centros de barrio normativos, 1987

SIMBOLOGIA

Il Centro

Il Centro urbano
Il Subcentro urbano
B Centro de distrito
[ Corredor urbano
] Centro de barrio

] Distrito Federal
[ Limites municipales
Traza urbana

Fuente: elaboracién propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal, varios afios. Ver fuentes completas
en anexo.

Una vez analizados los datos provenientes del Programa General de Desarrollo Urbano
del Distrito Federal en 1987, procedimos a construir el mapa 12, con los rasgos de centros
metropolitanos, centros de servicios, centros distritales, subcentros urbanos y corredores
de transporte para el AMCM definida en 1980 por Valverde y Aguilar (1987:22).2*° Estos
datos, se obtuvieron de los Programas Parciales de Desarrollo Urbano de cada delegacion
y de los municipios conurbados contemplados en esta delimitacion. Es importante resaltar
que en esta construccion, sobresale la diversidad de conceptos urbanos, ya que si bien en
los programas parciales de las delegaciones se conserva mas 0 menos la misma

nomenclatura, en el caso de los municipios conurbados del estado de México, a veces la

20 Compuesta por las 16 delegaciones del Distrito Federal y 17 municipios conurbados del Estado de México, que
incluian a: Atizapan de Zaragoza, Coacalco, Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli, Chalco, Chicoloapan, Chimalhuacan,
Ecatepec, Huixquilucan, Ixtapaluca, Naucalpan de Juarez, Nezahualcdyotl, Nicolds Romero, La Paz, Tecamac,
Tlalnepantla y Tultitlan.
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figura de los corredores urbanos o la de los centros de distrito pasan a suplir la de los
subcentros urbanos. Por otra aparte, no hay una clara diferencia entre los centros y los
centros urbanos. No obstante esta divergencia de fuentes, los datos de este mapa junto
con los anteriores que parten del Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal de 1987, sirven como base para la construccién de los indicadores de planeacién
urbana que se pondran a prueba para analizar su relacion con la posible atraccion de

viajes a cada distrito de viaje.

iv. Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, 1996

Respecto al analisis del Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal en
su version de 1996, debido a la carencia de instrumentos de fomento y programas de
accion efectivos al alcance del Gobierno del Distrito Federal para articular la
participacion de la inversion privada en la regulacion de los usos del suelo, el esquema de
centros y subcentros urbanos planteado en el programa de 1987 fracasd. A su vez, se
establecid el surgimiento de grandes proyectos de renovacion y modernizacion urbana a
cargo de la promocion inmobiliaria, dada a partir basicamente de establecimientos
comerciales para el nivel medio y alto, cuya localizacién no coincidié con los centros y

subcentros urbanos propuestos (DDF, 1996: 76).

En el plano metropolitano, se visualiza a la ZMCM a partir de nueve sectores
metropolitanos que representan la dimensién de su desarrollo (DDF, 1996:38). Los
sectores propuestos son: Ciudad central, Nororiente, Norte 1, Norte 2, Norte, 3, Oriente 1,
Oriente 2, Poniente y Sur®!, que contabilizan 44 delegaciones y municipios del Distrito
Federal y el Estado de México (ver mapa 13).

81| os sectores y las delegaciones y municipios que los conformaban son:

Ciudad Central: Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juarez y Venustiano Carranza.

Poniente: Cuajimalpa, Alvaro Obregon y Huixquilucan.

Sur: Coyoacén, Tlalpan, Xochimilco, Magdalena Contreras y Milpa Alta.

Oriente 1: Iztacalco, Iztapalapa y Nezahualcéyotl (dividido en su parte sur).

Oriente 2: Tlahuac, Chalco, Valle de Chalco Solidaridad, Chimalhuacan, La Paz, Ixtapaluca y Chicoloapan.

Norte 1: Azcapotzalco, Naucalpan, Tlalnepantla (en su porcién poniente), Atizapan de Zaragoza y Nicolas Romero.
Norte 2: Cuautitlan Izcalli, Cuautitlan de Romero Rubio, Tultitlan, Coacalco, Tepotzotlan, Melchor Ocampo,
Teoloyucan y Tultepec.

Norte 3: Gustavo A. Madero, Ecatepec, Tecamac, la parte oriente de Tlalnepantla y la porcion norte de Nezahualcoyotl.
Nororiente: Texcoco, Acolman, Atenco, Chiautla, Chiconcuac y Tezoyuca.
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Mapa 13. Sectores Metropolitanos, 1996

e

SIMBOLOGIA

[ Ciudad Central
[ Mororiente
Norte 1

Norte 2

Norte 3

Qriente 1
| Oriente 2

[_] Poeniente
] Sur

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal (1996), Programa General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal, Version 1996, México, D. F., P. 38.

El PGDUDF de 1996 propone dentro de la estrategia de desarrollo urbano y
ordenamiento territorial, un esquema de planeacién con base en centros, subcentros y
corredores urbanos dentro de un tejido reticular apoyado y fortalecido por las principales
redes e infraestructura. A diferencia del programa anterior (1987), en esta nueva version
se promueve fragmentar los ocho grandes centros urbanos previstos en las versiones
anteriores, para convertirlos en unidades de menor tamafio y mas cercanas al nivel de
barrio, presentados en el mapa correspondiente, lo que de acuerdo con el programa
permitiria aprovechar los nodos estratégicos dentro del tejido igual que lo hizo el capital
privado, pero aportando elementos que rebasan los objetivos de la promocion comercial
(DDF, 1996:56).
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Mapa 14. Centros de Barrio, 1997

S

‘47‘

SIMBOLOGIA

Il Centros de Barrio
[] Distrito Federal

| Limites municipales
Traza urbana

Fuente: elaboracidn propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal, varios afios. Ver fuentes completas
en anexo.

Como puede observarse, los 8 centros propuestos en las versiones anteriores de los

planes, son divididos en 128 centros de barrio**

(ver mapa 14). Este planteamiento tiene
relevancia, debido a que el programa visualiza a la estructura urbana de la ciudad a partir
de un policentrismo conformado por diversas centralidades que carecen de
autosuficiencia socio-econdmica y de autonomia politica, con cambios entre el centro y la
periferia relacionados a la creacion de nuevos nodos de atraccidn que son el resultado de
los proyectos comerciales (DDF, 1996:19). Es decir que bajo el enfoque del programa de
1996, la localizacion comercial es determinante para la conformacién de la estructura
urbana policéntrica que presenta la Ciudad de México, lo que parece ser la justificacion
para adoptar una medida de segmentacion en centros urbano mas pequefios y de uso

cotidiano. De igual forma, en el programa se reconoce que el transporte ha jugado un

222 Sequin los planes parciales de cada delegacion, para Alvaro Obregén se proyectan 14 centros de barrio,
Azcapotzalco cuenta con 6, Coyoacan con 14, Cuajimalpa con 2, Cuauhtemoc con 10, Gustavo A. Madero tiene 15,
Iztacalco 7, Iztapalapa 14, Milpa Alta no tiene ningin Centro de Barrio, Magdalena Contreras aloja 3 centros, Miguel
Hidalgo 6, Tlahuac 11, Tlalpan 2, Venustiano Carranza 7 y Xochimilco 17.
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papel determinante en la nueva estructuracion por centros, en la medida que su
establecimiento cambid las caracteristicas de la demanda de viajes, incrementando su

densidad bajo un esquema de circulos concéntricos de centro a periferia (DDF, 1996:20).
v. Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México, 1996

Dentro del POZMVM formula en 1998, se propone un esquema de sectores

metropolitanos que son el resultado de la combinacién de los modelos de anillo

concentricos y de sectores.

Mapa 15. Sectores Metropolitanos, 1998

SECTORES

1 Ciuclad Central

2 Comredor Centro Norte
3 Metropolitano Norte

4 Metropolitano Poniente
5 Metropolitano Sur

& Metropolitano Criente

7 Agropolitano Oriente

& Muevo Teotihuacan

9 Agropolitano Norte

10 Nuevo Desarrollo Morte

11 Forestal Poniente
12 Agropolitano Sur

HMueve Teotihuacan
*

e —

SIMBOLOGIA

e Modos Metropolitanos
[ sectores
[] Limites estatales
Limites municipales
Mancha urbana

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de COMETAH (1998), Programa de Ordenacion de la Zona
Metropolitana del Valle de México, Gobierno del Distrito Federal-SEDESOL-Gobierno del Estado de México, México.
Mapa 11, p.159. y Mapa 12, p.163.

Este esquema, pretende establecer una escala de planeacidn intermedia entre el nivel
metropolitano y el nivel local que involucre tanto a delegaciones como a municipios del
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Estado de México para garantizar una adecuada coordinacion metropolitana al nivel local
(COMETAH, 1998:146-147). Bajo este enfoque, el programa propone 12 sectores y 2

243

nodos metropolitanos de servicios=™ (ver mapa 15).

vi. Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, 2003

En primera instancia, en el programa de 2003 el diagnostico reconoce la existencia de 14
nodos comerciales entre los que sobresalen Periférico Sur-San Jerénimo, Periférico Sur —
Insurgentes, Periférico-Ingenieros Militares, Insuergentes-Félix Cuevas, Insurgentes-
Reforma, Miramontes-Acoxpa, entre otros. De igual forma, cita que hay concentraciones
de actividad comercial y de servicios en torno a centros patrimoniales como
Azcapotzalco, Tacuba, Tacubaya, Mixcoac, San Angel, Coyoacan, Tlalpan, Xochimilco,
Iztacalco y Villa Guadalupe, de los cuales 3 son centros urbanos y son subentros urbanos,
ropuestos desde el plan de 1987 (GDF, 2003:33). Posteriormente, el programa contempla
dentro de la estrategia de desarrollo urbano y ordenamiento del territorio de la imagen
objetivo, el frtalecimiento de la funcion de los centros y subcentros urbanos existentes
para aprovechar sus ventajas, mejorando la infraestructura y los equipamientos urbanos
(Ibid, 2003:85). Mé&s adelante, se enumera un apartado especifico sobre centros,
subcentros, corredores urbanos, barrios y colonias, en donde se subraya el apoyo a los
espacios para la convivencia y la recreacion como el Zocalo, la Alameda, Chapultepec,
Coyoacan, San Angel, Tlalpan, Tepito, zona Rosa, Polanco, Santo Domingo, San
Fernando y Garibaldi; ademas de que el programa menciona que el esquema de
planeacion con base en centros y subcentros urbanos se debera estructurar con el apoyo y
fortalecimiento de las redes de infraestructura y esto sera adecuado a los Programas
Delegacionales y Parciales de Desarrollo Urbano (Idem, 2003:89). A lo largo de todo el

programa, no se menciona especificamente cuales son los centros y subcentros urbanos

243 |_os nodos propuestos son Nuevo Teotihuacan (entre los poblados de Temascalapa y Nopaltepec) y el de Ixtapaluca
(colindante con le municipio de la Paz). De igual forma, el programa considera otros nodos de menor rango en los
poblados de Chiconautla, Huehuetoca y Tepetlaoxtoc. Se pretende que estos nodos deberan contar con grandes
equipamientos educativos, de salud, culturales y recreativos, ademas de extensas zonas comerciales y de oficinas,
centros corporativos, hoteles, etc. que ofrezcan servicios a la poblacion asentada en los nuevos desarrollo, para cubrir
las necesidades de extensas zonas ya pobladas que no cuentan con la cantidad, calidad y variedad de bienes y servicios
que demandan (COMETAMH, 1998:120) Por otra parte, el programa contempla que estos nodos, concentrarian servicios
especializados de apoyo a la industria y su vinculacién con centros de investigacion y de educacién superior como
complemento a las &reas de nuevo desarrollo (Ibid, 1998:143).
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que contemplarad el programa para ser utilizados como elementos estructuradores del
espacio urbanos, de igual forma, se entiende que estos centros podrian estar en los
programas delegacionales y parciales, de los cuales, solo se cuenta con la version de 1996
que como ya hemos mencionado, contemplan Unicamente la figura del centro de barrio.
En el programa de 2003, es posible observar que no hay una idea clara de la figura de
centro y subcentro urbano, ni tampoco si tiene un caracter comercial o de servicios,

historico, industrial o de algln otro tipo que incluso sea relacionado con el nodo urbano.

111.3 Movilidad en el AMCM

En este apartado, mas que hacer una descripcion y analisis sobre la particion modal y la
eficiencia del sistema de transporte, abordaremos aspectos relacionados con la evolucion
de la movilidad en el AMCM vy particularmente, la distancia, el tiempo de desplazamiento
y los propdsitos de viaje que son elementos importantes para construir nuestro marco de
referencia sobre los indicadores de policentralidad. Esta revision parte esencialmente de
fuentes documentales y en algunos casos, se han procesado los datos para su analisis
posterior. En la primera parte de este apartado, presento algunos antecedentes sobre la
movilidad relevantes para entender el comportamiento de la atraccion de viajes, ya que
como hemos comentado es la variable a partir de la cual se construyen nuestro
indicadores de policentralidad. De igual forma, analizo algunos estudios cuyo propésito
ha sido construir marcos de simulacion sobre el mismo comportamiento y finalizo este
tema, con los datos de los estudios de origen-destino de 1977, 1983 y en términos

generales el de 1994,

1. Evolucién

La idea de que la disposicion de centros y subcentros urbanos puede contribuir con el
mejoramiento de la movilidad urbana ha estado presente como hemos visto, en los
propositos de los planes y programas de desarrollo y como un puntal de la politica
urbana, al menos en el periodo de la década de los ochenta y hacia finales de los noventa.

Bajo este esquema, Ward (2004:237) menciona que es importante la aparicion de
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funciones de uso de suelo en los centros multiples ya que esto permite que la mayoria de
la poblacién pueda satisfacer sus necesidades cotidianas dentro del sector en el que vive.
Esta idea también plantea que la busqueda de empleo y vivienda tiende a concentrarse en
torno a sus redes sociales, sobre todo para Iso estratos mas bajos (Lomnitz, 1975:26)%*,
y que la mayoria de la gente se relaciona con una zona amplia o con mayor frecuencia,
con un solo sector de la ciudad como lo explica la corriente de los mapas mentales
estudiada en el capitulo de movilidad. De acuerdo con este esto, la educacion, las
compras Yy otras necesidades se satisfacen localmente, a menudo mediante la estructura de

ciudades dentro de la ciudad (op.cit.)***.

Por otra parte, en el crecimiento y consolidacion de un asentamiento humano, juega un
papel importante la disponibilidad e infraestructura de transporte. Sobre este aspecto, el
transporte masivo de pasajeros se inicio en la ciudad de México en 1857 con la operacion
del tranvia a vapor y en algunas rutas, la traccién de este medio fue reemplazada por
mulas (Legorreta, 1989:21-22). Esto permitid que se pudieran unir a la ciudad
importantes centros de produccién agropecuaria como Chalco, Mixquic y Xochimilco.
Més tarde, de acuerdo con Legorreta el ayuntamiento autorizd en 1896 las primeras
concesiones para operar el tranvia eléctrico a compafiias inglesas cuyo crecimiento de
red, permitio a la ciudad expandirse de 8.5 a 40.5 kms2 de 1858 a 1910, hasta absorber
los municipios de Acapotzalco, Tacuba, Guadalupe, Tacubaya, Mixcoac, Coyoacan y

Tlalpan que tenian jurisdiccion en este momento.

Para Delgado (1998:32) la influencia del trazo radial de los tranvias eléctricos en la
década de los 20, fue decisiva en la conurbacion de pueblos cercanos a la ciudad de
México, lo cual estimuldé la construccion de nuevos fraccionamientos y colonias a lo
largo de la infraestructura. De acuerdo con Ibarra (1991:75), los elementos que
contribuyeron en la declinacion del tranvia en el periodo de 1930 a 1950, ademas de los
vehiculos automotores fueron la vialidad junto con las obras realizadas en el centro de la

ciudad. La vialidad, que se trazaba independientemente de alguna demanda especifica y

2% as redes de intercambio entre parientes y vecinos representan un recurso que posee el marginado: sus recursos
sociales y respresenta seguridad econémica y social.

25 \Ward (2004:238) comenta que en las ciudades pequefias, la gente puede atravesar la ciudad o ir al centro, pero en
las grandes areas metropolitanas se limita a una zona o sector.
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gque mas aun, podia adelantarse al uso que se le podia asignar por parte del camion,
constituy6 un elemento que definid la estructura urbana y consolidé zonas de la ciudad
que recién se habian incorporado a la mancha urbana. La importancia del autobus
aumentd desplazando al tranvia a principios de los afios 30 y fue al inicio de los 40 que
empezaron a funcionar las primeras empresas del transporte automotor que constituian
agrupaciones de permisionarios, lo cual impulsé nuevas formas corporativas para la
entrega de concesiones (Legorreta, 1989:24). Fue en periodo cardenista en donde también
surgieron las primeras organizaciones de taxis, que mas tarde derivaron en los transportes
colectivos denominados peseros. Hasta 1968 los autobuses y taxis realizaban casi el 90%

de los viajes del transporte publico en el Distrito Federal.

En 1994, se estimaba que incrementar la velocidad media del transito en la ZMVM en 1
km/hora, representaba ahorros sociales anuales de entre 364 y 1,414 millones de ddlares
(ECONO, 1994:26). Por otra parte, ECONO también estimaba que la distancia promedio
e viajes en la ZMVM era de 40 kilometros al dia y la velocidad promedio de circulacion
de 16 kilémetros por hora. Bajo este esquema, evaluaban que en promedio los habitantes
de esta area metropolitana destinaban 2 horas y media para desplazarse diariamente (ibid,
1994:86).

Los estudios que se han realizado sobre el AMCM y su movilidad difieren en términos de
los niveles de agregacion y profundidad del analisis. Algunos de estos esfuerzos se han
llevado a cabo en periodos de tiempo intermedio al levantamiento de las encuestas de
movilidad, en donde particularmente destacan, aquellos que han simulado de manera
indirecta los movimientos de origen a destino utilizando modelos de tipo gravitacional.
Uno de ellos es el estudio de ECONO Consultores, que dividié a la ZMVM en 93
unidades de analisis y estimd los vectores de viaje (principalmente al trabajo) con
informacidén del nimero de personas que declararon trabajar en manufacturas, comercios
y servicios para los origenes, y para el caso de los destinos, utiliz6 los datos del volumen
de personas ocupadas del Censo de Poblacién de 1990 ajustados con la informacion de
los Censos Econdémicos de 1988 (ECONO, 1994:100-102). Con este analisis, los autores
encontraron entre otras cosas, que la distancia que diariamente recorrian los habitantes de

la ZMVM parecia tener un comportamiento que se aproximaba a la distribucion
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estadistica de chi-cuadrada, con media de 16 kilometros aproximadamente (ldem,
1994:106).

Mapa 16. Sectores con mayor atracciéon de viajes, 1997

DELEGACIONES Y MUNICIPIOS

09002 AZCAPOTZALCO

08003 COYOACAN

08004 CUAJIMALPA DE MORELOS
9005 GUSTAVO A MADERD
09006 |ITAC ALCO

0007 7T AP ALARA

500B LA MAGDALENA CONTRERAS
05008 MILPA ALTA

02010 ALVARD OBREGON

05011 TLAHUAC

09012 TLALPAN

02013 XOCHIMILC O

05014 BENITO JUAREZ

05015 CUALUHTEMOC

05017 VENUSTIANG CARRANIA
15002 ACOLMAN

1E017 ATENC O

15013 ATIZAPAN DE TARAGOTA
15020 COACALCO

1RO CUAUTITLAN

15025 CHALCO

15028 CHIAUTLA

15029 CHICOLOAPAN

18030 CHICONCUAL

15031 CHIMALHUAC AN

15033 ECATEPEC

18037 HUIX QUILLCAN

15039 XTAPALUC A

15053 MELCHOR OC AMPD
15057 MAUCALPAN

15058 NETAHUALCOYOTL

15060 NICOLAS ROMERO

15070 LAPAZ

1E0RT TECAMAL

15091 TEOLOYUCAN

15095 TEPOTZOTLAN

18098 TEXCOCO

15100 TEZOYUCA

15104 TLALNEPANTLA

1E108 TULTEREC

15105 TULTITLAN

15121 CUAUTITLAN IZCALLI
16122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD

Porcentajes de atraccion

B 122143
115122
] 106-115
[ ] 94-106

[ ] 89-94

Fuente: elaboracion propia con base en datos de Salgado, M. y Camarena, M.(1997), Flujos de Transporte y estructura
metropolitana de la Ciudad de México, Capitulo Estructura metropolitana y transporte, en Eibenschutz, R. (coord.)
Bases para la Planeacion del Desarrollo Urbano en la Ciudad de México, Tomo II: Estructura de la Ciudad y su Regién,
Miguel Angel Porrda Grupo Editorial-UAM Unidad Xochimilco, Serie Ciencias Sociales, México, cuadro 5, p. 43.

Otro estudio relevante en materia de simulacion de la movilidad urbana es el de Salgado
y Camarena (1997:37-63), quienes dividen en 9 sectores la ZMCM, compuesta por 16
delegaciones y 29 municipios conurbados y simulan el comportamiento de los viajes de
origen a destino utilizando también, un modelo gravitacional. La informacion que
manejan, corresponde a los datos de uso de suelo del Programa Maestro del Metro en
1985, confrontados con datos de la Encuesta de Viajes de Origen y Destino de 1983,
ademas de informacion censal de la actividad econémica. De acuerdo con los autores, los
principales nodos de atraccion en 1997 seguian siendo las areas de poblamiento antiguo,

principalmente el centro de la ciudad (Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juarez y
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Venustiano Carranza) y oriente 1 (lztacalco, Iztapalapa y Nezahualcdyotl) que atraen del
12.2 al 14.3 % del total de viajes, seguidos por el sector norte 1 (Azcapotzalco, Nicolas
Romero, Atizapan de Zaragoza, Tlalnepantla y Naucalpan) ubicado en le rango de 11.5 a
12.2% del total de viajes de destino (ver mapa 16).

Si bien, es indudable que las investigaciones sobre simulacion de la movilidad son
valiosas y aportan elementos de analisis sobre la forma en que algunas variables ayudan a
explicar el comportamiento de los viajes, las fuentes de informacion directa como las
encuestas de origen y destino imprimen mayor realismo a la descripcion del
comportamiento de los desplazamientos. En este sentido, realizamos un analisis sobre los
estudios de origen y destino llevados a cabo en el AMCM en los afios de 1977, 1983 y
1994. Si bien, estos documentos presentan diferentes areas de estudio, asi como niveles
de agregacion de la informacion, aportan datos relevantes para observar la evolucion de
la movilidad en el AMCM.

2. Estudio de Origen Destino, 1977

En 1976, el area metropolitana tenia una poblacion cercana a 10 300 000 habitantes que
generaban una demanda aproximada de 16 500 000 viajes persona/dia, con una tasa de
1.24 viajes al dia. (DDF, 1978:14). La distribucion modal de los medios de transporte era
de 30% en automovil particular y 70% en transporte colectivo, distribuidos en 42% en
autobuses, 11% en metro, 4% en transporte eléctrico, 3% en taxis colectivos y 10% en
otros. (DDF, 1978:15-16).

Con base en el estudio realizado por la Comision de Conurbacion de la Zona Centro en
1977, las principales lineas de deseo se distribuian entre 6 diferentes zonas cuyos
centroides se identificaron como la Zona Centro, La Villa, Agricola Oriental, Coyoacan,

Santa Fe, Naucalpan y Tlalnepantla (ver mapa 17).
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Mapa 17. Viajes entre pares de centroides origen-destino, 1977
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Santa Fe ‘\'
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Fuente: Elaboracion propia con base en el datos del Departamento del Distrito Federal (1978), Anteproyecto del Plan
rector de Transporte en el Distrito Federal (Sintesis), Ingenieria de Transito y Transportes, S. A. Para COVITUR-DDF,
Meéxico, Mapa Origen-Destino, P. 31.

De igual forma, los volimenes de viajes de mayor nimero eran de tipo “centralista”,
principalmente entre Naucalpan-Centro, Coyoacan-Centro, Agricola Oriental —Centro, La
Villa-Centro, con intercambios del orden de 60,000 a 90,000 viajes. Ademas de lo
anterior, se registraban otros flujos importantes de tipo interpolar como Naucalpan-
Tlalnepantla ubicados en el rango anterior y Naucalpan —Agricola Oriental, Naucalpan-
La Villa, con flujos de magnitud media (30,000 a 60,000 viajes).

Con el propésito de analizar los flujos entre zonas de estudio, utilizamos los movimientos
presentados en el estudio del DDF (1978:31), para generar una matriz de viajes (ver
cuadro 15). Debido a la naturaleza de los datos, la matriz es simétrica y presenta los
mismos viajes de origen a destino y viceversa entre zonas, sin embargo y no obstante la

sencillez del esquema, se pueden apreciar la magnitud de los intercambios.
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Cuadro 15. Matriz de Viajes de Origen y Destino en el AMCM, 1977

Absolutos
Origen / Destino Centro La Villa Agricola Oriental Coyoacan Santa Fe Naucalpan Tlalnepantla TOTAL
Centro 0 71,863 74,634 78,971 65,981 86,401 61,881 439,731
La Villa 71,863 0 15,849 18,433 17,146 49,272 29,929 202,492
Agricola Oriental 74,634 15,849 0 19,241 17,306 38,707 16,456 182,193
Coyoacan 78,971 18,433 19,241 0 22,726 25,269 16,688 181,328
Santa Fe 65,981 17,146 17,306 22,726 0 28,410 15,829 167,398
Naucalpan 86,401 49,272 38,707 25,269 28,410 0 62,032 290,091
Tlalnepantla 61,881 29,929 16,456 16,688 15,829 62,032 0 202,815
TOTAL 429,731 202,492 182,193 181,328 167,398 290,091 202,815 1,656,048

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del Departamento del Distrito Federal (1978), Anteproyecto del Plan
rector de Transporte en el Distrito Federal (Sintesis), Ingenieria de Transito y Transportes, S. A. Para COVITUR-DDF,
México, Mapa Origen-Destino, P. 31.

De esta forma, observamos que la Zona Centro, es la que atrae la mayor cantidad de
viajes con 429,731, de los cuales, el mayor aporte proviene de Naucalpan con 86,401
viajes. Del mismo modo, se ubican como grandes polos captadores y generadores de
viajes a Naucalpan con 290,091 viajes, Tlalnepantla (202,815), la Villa (202,492),
Agricola Oriental (182,193), Coyoacan (181,328 viajes), y por ultimo, Santa Fe con
167,398 viajes. En general, se observa un esquema de comportamiento de viajes de tipo
centralista (DDF, 1978:30).

Cuadro 16. Matriz de Viajes de Origen y Destino en el AMCM, 1977

Relativos
Origen / Destino Centro La Villa Agricola Oriental Coyoacan Santa Fe Naucalpan Tlalnepantla TOTAL
Centro 0.00 431 4.48 4.74 3.96 5.19 371 26.39
La Villa 4.31 0.00 0.95 111 1.03 2.96 1.80 12.15
Agricola Oriental 4.48 0.95 0.00 1.15 1.04 2.32 0.99 10.94
Coyoacan 4.74 111 1.15 0.00 1.36 1.52 1.00 10.88
Santa Fe 3.96 1.03 1.04 1.36 0.00 1.71 0.95 10.05
Naucalpan 5.19 2.96 2.32 1.52 1.71 0.00 3.72 17.41
Tlalnepantla 3.71 1.80 0.99 1.00 0.95 3.72 0.00 12.17
TOTAL 26.39 12.15 10.94 10.88 10.05 17.41 12.17 100.00

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del Departamento del Distrito Federal (1978), Anteproyecto del Plan
rector de Transporte en el Distrito Federal (Sintesis), Ingenieria de Transito y Transportes, S. A. Para COVITUR-DDF,
Meéxico, Mapa Origen-Destino, P. 31.

Con respecto al comportamiento de los viajes por porcentajes del total (cuadro 16),
encontramos que un poco mas de la cuarta parte se dirige al Centro (26.69%), seguido del
17.41% que es atraido por Naucalpan, que significa menos de 2 viajes por cada 10. En
consecuencia, el resto de los viajes con destino a alguno de los otros sectores analizados

oscilan por el orden de 10 a 12% del total, casi 1 de cada 10 viajes del total**. El estudio

248 De acuerdo con el estudio de Gilbert y Ward, en 1979 en tres ciudades de diferente tamafio, para quienes recorrian
las distancias més largas, los tiempos de viaje tendian a nivelarse en el umbral de 60 a 80 minutos (Ward, 2004:238).
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de 1977 contiene varias deficiencias, pero considero que la mas importante para fines
comparativos es el nivel de agregacion de la informacion. Este aspecto también repercute
en la construccion de los indicadores de policentralidad, ya que para ello se requiere de
un nivel méas desagregado y con un mayor ambito territorial. No obstante lo anterior, se
observa la pronunciada preeminencia del centro como nodo atractor de viajes y su
destacada relacion con el nodo de Naucalpan asi como la importante del subsistema de

enlace entre este mismo y Tlalnepantla.
3. Estudio de Origen Destino, 1983

La Encuesta de Origen y Destino de los Viajes del AMCM realizada en 1983, abarco 16
delegaciones y 27 municipios conurbados del Estado de México?*’, cuya extension fue
dividida en 72 distritos, 367 zonas y 925 subzonas (DDF, 1984a:1-3), como se muestra en
el mapa 18. En principio, las areas de estudio en los analisis de 1983 y 1994 son
diferentes, ya que en 1983 fueron 72 distritos y en 1994 son 135, no obstante lo anterior,
los resultados de 1983 son relevantes para entender con mayor claridad lo que ocurre en
1994 ya que a diferencia de los estudios anteriores, el nivel de agregacion de la
informacidn es mayor y el area de estudio contemplada, también. Con respecto a este
estudio, trabajamos los datos para hacerlos operativos y poder presentar los analisis que
originalmente se presentaron como resultado de este estudio, asi como algunos otros

adicionales que son totalmente nuevos.

Con respecto al tiempo invertido los viajes del AMCM en 1978, se estimaba que por problemas de transito, mal
servicio y otros factores se perdian alrededor de 3°146,000 horas/hombre/dia. Si ademas se tomara en cuenta que del
total de usuarios del transporte colectivo un 75% lo empleaba en trasladarse a su trabajo y que su tiempo costaba en
promedio $20.00 la hora, el nimero de horas perdidas representaba alrededor de $1 133 millones al afio (DDF,
1978:18).

4 |Los municipios conurbados que fueron considerados son Nexahualcéyotl, Ecatepec, Tlalnepantla, Naucalpan,
Cuacutitlan lIzcalli, Atizapan de Zaragoza, Nicolas Romero, Coacalco, Tutltitlan, La Paz, Texcococ, Chimalchuacan,
Ixtapaluca, Chalco, Huixquilucan. Zumpango, Teoloyucan, Cuautitlan, Tecamac, Chicoloapan, Tepozotlan, Tultepec,
Melchor Ocampo, Salvador Atenco, Coyotepec, Jaltenco y Nextlalpan.
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Mapa 18. Area de Estudio y Subdivision por Distritos de la Encuesta de Origen y Destino
del AMCM, 1983
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Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal (1984b), Estudio de Origen y
Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de México 1983, Planificacion, Estudios y Obras, S. de R.L. Moreno
Bonett y Asociados (Consultores), Departamento del Distrito Federal-Comisién de Vialidad y Transporte Urbano
COVITUR con la participacion de la Comision de Transporte del Estado de México, México., Mapa 10 Subdividién
del Area Metropolitana por Distritos, p. 31.

En el estudio de 1983, se obtuvo la informacion de 76,459 hogares en los que fueron
validados un total de 659,720 viajes®*®. Estas cifras arrojaron un promedio de 8.6 viajes
por domicilio incluyendo transbordos y 1.7 viajes por persona al dia. De acuerdo con la
zona de estudio considerada, los distritos 67, 68, 69, 70, 71y 72 no contaban con un area
definida y al parecer, fueron flujos que se tomaron a partir de los accesos al AMCM
como las carreteras de Toluca, Querétaro, Pachuca, Tlaxcala, Puebla y Cuernavaca (ver
mapa). En términos préacticos, los distritos que contaban con un area de influencia
definida solo contabilizaban 66 unidades de analisis y en algunos casos, sélo se generd

informacidn de la movilidad para estos casos.

248 |_a muestra representaba el 2.3% del total de la poblacién del AMCM calculada en 16 342,400 habitantes.
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Mapa 19. Distritos del AMCM con mayor atraccion de viajes en todos los modos de
transporte, 1983
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Fuente: elaboracion propia con base en datos de Dominguez Pommerencke, Luis (1987), Transporte en la zona
metropolitana de la ciudad de México, en Garza, Gustavo-Programa de Intercambio Cientifico y Capacitacién Técnica
(comp.) Atlas de la Ciudad de México, Capitulo 6 Infraestructura y servicios publicos del &rea urbana de la ciudad de
México, Departamento del Distrito Federal-El Colegio de México, México, D.F., cuadro 6.11 p.195.

En términos generales, las delegaciones y municipios con mayor capacidad de atraccién
de viajes en 1983 eran Cuauhtemoc, Miguel Hidalgo, Benito Juarez, Tlalnepantla y
Naucalpan, de igual forma, se calculaba que 1 de cada 5 viajes que se generaban en la
periferia tenia como destino el centro de la ciudad debido, entre otras cosas, a la alta
concentracion de funciones urbanas (Garza y Damian, 1991:39). De acuerdo con
Dominguez (1987:195), a un nivel méas desagregado de informacion los distritos con
mayor atraccion de viajes en 1983 eran la Zona Rosa, seguido de Basilica, Zocalo y
Naucalpan. Lo que en principio, indicaba que ya se habia desplazado al antiguo centro de

la ciudad como el mayor atractor de viajes.?** Por otra parte, el mismo autor hace

29 En los documentos encontrados que hacen referencia a la informacion sobre la atraccion de viajes o destinos por
distrito del AMCM en 1983, no se hallaron precisos, a excepcion de los reportados por Dominguez en 1987. No
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referencia sobre la forma de los desplazamientos, en el sentido de que era de tipo radial y
se dirigian a la zona central del Distrito Federal, destacando los viajes entre
Nezahualcdyotl y la delegacion Venustiano Carranza, Ecatepec-La Basilica; y, entre
Tlalnepantla y la delegacién Azcapotzalco. Como puede apreciarse en el mapa 19, los
distritos con mayor cantidad de viajes atraidos son Zona Rosa, y Zocalo, Basilica,
Ecatepec y Naucalapan en el rango de 1°007,406 a 1°317,775 viajes, que se ubican en las
porciones centrales, oriente y poniente del AMCM. En el segundo rango (de 697,035 a
1’007,405 viajes), se sittan los distritos de Nezahualcdyotl Sur y Tlalnepantla asentados
en el oriente y norponiente de la zona de estudio. Finalmente, en el tercer rango de
386,663 a 697,034 viajes, tenemos a los distritos de lztacalco, San Angel, Coyoacan,
Acueducto de Guadalupe e lztapalapa. Observando el comportamiento espacial de los
distritos de mayor nimero de viajes de destino, es dificil hacer una comparacién con el
comportamiento registrado en 1994, en principio porque la delimitacion de las zonas de
muestreo es diferente y ademas, los viajes que se muestran en este caso corresponden a
todos los modos de transporte. Por otra parte, se incluyen todos los propdsitos de viaje sin
excluir los de regreso a casa que contabilizan 48.9% del total de viajes y que no permiten,
visualizar de manera mas refinada el comportamiento de atraccion de los distritos en

términos de los motivos atraidos por la localizacion de actividades.

Debido a los problemas que presenta la distribucion del total de viajes atraidos,
elaboramos un analisis con los porcentajes de viajes de destino por distrito de segun el
propdsito de viaje y presentamos su distribucién en términos porcentuales. Los viajes que
se dirigen a cada distrito, dan cuenta de la localizacion de la vivienda (propésito al
hogar), el comercio y los servicios (propdsitos de compras, sociales y llevar pasajeros) y

de las actividades productivas (viajes al trabajo)®°.

obstante este hecho, es importante mencionar que en su trabajo este autor presenta un cuadro de datos denominado
“Generacion de Viajes en los Principales Distritos” (Dominguez, 1987:195); sin embargo, en la descripcion textual de
el cuadro mencionado, describe su comportamiento como viajes atraidos a cada distrito. Dado lo anterior y por tratarse
de la unica fuente disponible que pudo encontrarse, se decidio tomar esta referencia como viajes de destino o atraidos
por cada distrito.

%0 De acuerdo con Lizt (1988:228), el propésito de viajes al trabajo sumaba 25.5% del total sin contabilizar los viajes
de regreso a casa, seguido por los viajes a la escuela que sumaban 17.6% del total. Ademas de esto, los viajes con otro
proposito sumaban 8% y el 48.9% eran de regreso a casa (Garza y Damian, 1991:39).
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Mapa 20. Distritos del AMCM con mayor atraccion de viajes con propdsito al hogar, 1983
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Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal (1984b), Estudio de Origen y
Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de México 1983, Planificacion, Estudios y Obras, S. de R.L. Moreno
Bonett y Asociados (Consultores), Departamento del Distrito Federal-Comision de Vialidad y Transporte Urbano
COVITUR con la participacion de la Comisién de Transporte del Estado de México, México., Mapa 19 Distribucién de
Propositos que atraen viajes, p. 77.

Se excluyen los propdsitos de los distritos de Ciudad Universitaria (CU) y Politécnico Nacional (IPN), asi como los de
los distritos 67, 68, 69,70, 71y 72.

En este sentido observamos que los distritos con mayor porcentaje de viajes al hogar se
distribuyen en los municipios de la periferia al surponiente y nororiente, asi como en una
franja previa a la periferia a lo largo del oriente. Bajo este esquema, es posible que la
tendencia de localizacion de la poblacion hacia la periferia urbana iniciara el proceso que
ya se registra en la década de los noventa. Particularmente, los distritos que destacan
como los que registran los mayores porcentajes de atraccion son, en orden descendente,
Huixquilucan, Nezahualcdyotl Sur, Chimalhuacadn, Culhuacén, Nezahualcdyotl Norte,
Rosario, Acueducto de Guadalupe, Santa Fe, Unidad Independencia, La Paz,
Meyehualco, Milpa Alta, Palmas, Melchor Ocampo, Tlahuac, Ecatepec, Coacalco, San
Salvador Atenco, San Lé&zaro, Cuajimalpa, Nicolds Romero, Nextlalpan, Contreras,
Tlalpan, y Atizapan, que se ubican en el estrato de 59 a 80% del total de sus viajes al

215



hogar (ver mapa 20). Por otra parte, puede observarse también, que los distritos con
menor atraccion de viajes al hogar son los situados en las porciones centrales del Distrito

Federal, el distrito de Aeropuerto y el de Cuautitlan en el Estado de México.

Mapa 21. Distritos del AMCM con mayor atraccidn de viajes con otros propositos
(compras, sociales y llevar pasajeros), 1983
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Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal (1984b), Estudio de Origen y
Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de México 1983, Planificacion, Estudios y Obras, S. de R.L. Moreno
Bonett y Asociados (Consultores), Departamento del Distrito Federal-Comision de Vialidad y Transporte Urbano
COVITUR con la participacion de la Comisién de Transporte del Estado de México, México., Mapa 19 Distribucion de
Propositos que atraen viajes, p. 77.

Se excluyen los prop6sitos de los distritos de Ciudad Universitaria (CU) y Politécnico Nacional (IPN), asi como los de
los distritos 67, 68, 69,70, 71y 72.

En cuanto al comportamiento de los viajes atraidos con otros propositos que incluyen las
compras, los de tipo social y llevar pasajeros, observamos que los distritos con los
mayores porcentajes se hallan en las porciones centrales, poniente y extremo oriente, asi
como al norte (ver mapa 21). Especificamente, se trata de los destinos (en orden
descendente) de La Merced, Zobcalo, Cuautilan, Mercado Tacubaya, Naucalpan,

Insurgentes Félix Cuevas y Chicoloapan, con porcentajes que van del 12 al 22% del total
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de viajes atraidos. En contraparte, es interesante observar cémo toda la porcion norte y
oriente alberga a la mayor cantidad de distritos sin estos propdsitos, que por cierto

incluyen al menos a la actividad comercial.

Mapa 22. Distritos del AMCM con mayor atraccidon de viajes con propésito al trabajo, 1983
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Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal (1984b), Estudio de Origen y
Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de México 1983, Planificacion, Estudios y Obras, S. de R.L. Moreno
Bonett y Asociados (Consultores), Departamento del Distrito Federal-Comision de Vialidad y Transporte Urbano
COVITUR con la participacién de la Comision de Transporte del Estado de México, México., Mapa 19 Distribucion de
Propdsitos que atraen viajes, p. 77.

Se excluyen los prop6sitos de los distritos de Ciudad Universitaria (CU) y Politécnico Nacional (IPN), asi como los de
los distritos 67, 68, 69,70, 71y 72.

Uno de los puntos relevantes, en términos de la localizacion de actividades es el propdésito
al trabajo, que en particular en 1983 mostraba un patron de concentracion en las
porciones centrales del Distrito Federal y hacia el norte. En este sentido, los distritos con
mayores porcentajes de viajes atraidos (de 33 a 53% del total) son, en orden descendente,
los de Zbcalo, Pémex, Cuitldhuac Camarones, Zona Rosa, Toreo, Tacuba, Mercado
Tacubaya, Aeropuerto, Centro SCT, Insurgentes Félix Cuevas y Tultitlan. En el otro

extremo, observamos que la mayor parte de los distritos con menos porcentajes de viajes
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al trabajo se localizan a lo largo del norponiente, poniente y surponiente del AMCM (ver
mapa 22). Sobre esto podriamos decir que este comportamiento es casi lo opuesto a lo

que muestran los viajes al hogar.

Mapa 23. Distritos del AMCM especializados en atraccidn de viajes con propdsito al
trabajo, 1983

DISTRITOS
| Zécalo a7 Malpan
7 2ZonaRosa 35 Mipa Alta
A Mercado Tacubaya 39 Hupequilucan
" A Pamas 40 Naucalpan
5 Toreo 41 Tlalnepant|a
6 Tauba 42 Tuktitlén
T Famax 43 Ecatepec
8 Cuitlghuas Camarones 44 Mezahualcdyotl More
9 AZcapozaico A% Nezahualcoyot! Sur
10 Rosario 46 La Paz
11 Acueducto de Guadalupe 47 Ixtapaluca
121PN 48 Chalco
= 13 Montevideo 49 Mzapan
14 Basilica 50 Cuaubtian Izcalk
A 15 Agropusno 51 Cusutitlan
4 16 San Lazaro 52 Tultapec
£ 17 La Merced 83 Coacalco
s 18 Itacalco 54 Tecamac
: 14 Centro SCT 55 San Salvador Alenco
20 Banito Judrez 56 Tewcoco
57 Chirmalhuscan
A Chicolog)
' Romefa
B0 Tepotzotian
B1 Coyatapet
62 Teoloyucan
27 Culhuacén B3 Malkchor Ocampd
28 Villa Coapa ¢ s
29 Coyoacén
30 Perisur
ncu 7 eluca
32 U Independencia ra Guerétara
33 Contreras ra Pachuca
3 Cusggmalpa a Tlacala
35 Tlshuac T Cametera Pusbla
35 Hochimilco 12 Carretera Cuemnavaca

Viajes de destino por propésito
Trabajo
indices de especializacion

[ 1.01 - 2.1 Especializados
0-1 No especializados

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal (1984b), Estudio de Origen y
Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de México 1983, Planificacion, Estudios y Obras, S. de R.L. Moreno
Bonett y Asociados (Consultores), Departamento del Distrito Federal-Comision de Vialidad y Transporte Urbano
COVITUR con la participacion de la Comisién de Transporte del Estado de México, México., Mapa 19 Distribucién de
Propdsitos que atraen viajes, p. 77.

Se excluyen los propdsitos de los distritos de Ciudad Universitaria (CU) y Politécnico Nacional (IPN).

Adicionalmente y con el proposito de profundizar en el analisis del comportamiento de
los viajes al trabajo atraidos por cada distrito, elaboramos un cociente de
especializacion®*. El resultado de este ejercicio es por demas interesante, ya que muestra

B El método es utilizado frecuentemente en los estudios de economia regional (Armstrong y Taylor, 1978: 5-11;
Schaffer, 1998: 33-47; Polése et. al., 1998:151-158); y se relaciona con las técnicas de insumo-producto. En su forma
mas simple, evalUa el peso y relacion entre las actividades bésicas y su efecto sobre las no basicas o de servicios y en el
caso de los viajes al trabajo, identifica a los distritos cuya capacidad de atraccién es mayor al promedio registrado por
el total del AMCM. En estos casos, los valores son interpretados a partir de aquellos que exceden 1 y que son
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un corredor consolidado de actividad que parte de las porciones centrales y se extiende
hacia el norte del AMCM. Los distritos involucrados, en orden descendente son Zdcalo,
Pémex, Cuautitlan Camarones, Zona Rosa, Toreo, Tacuba, Mercado Tacubaya,
Aeropuerto, Centro SCT, Insurgentes Félix Cuevas, Tultitlan, La Merced, Tepotzotlan,
Montevideo, Cuautitlan, Azcapotzalco y Tlalnepantla, que en general son zonas que

albergan actividad comercial, de servicios e industrial (ver mapa 23).

Un hecho que resalta en el andlisis del comportamiento de los viajes de destino por
propdsito, es que el Zocalo destaca como el punto de mayor atraccion de viajes al trabajo
y con otros propdsitos (que incluyen compras), por lo que el supuesto establecido por
algunos autores en los ochenta (Dominguez 1987:195 y DDF 1984b:61), de que algunos
otros distritos como Zona Rosa y Basilica habian desplazado al centro de la ciudad,

podria no estar suficientemente sustentado.

Cuadro 17. Principales zonas generadoras y desplazamientos en la Ciudad de México, 1983
(Viajes-Persona-Dia)

Zonas de generacion | Absolutos % Desplazamientos entre zonas | Absolutos %
Zona Rosa 1317,293 14.1 ZAbcalo-Zona Rosa 189,564 14
Basilica 1301,710 13.9 Basilica-Ecatepec 183,170 13
Naucalpan 1109,104 11.9 Basilica-Zona Rosa 144,942 10
Zécalo 1097,113 11.7 Tlalnepantla-Naucalpan 142,195 10
Tlalnepantla 979,259 105 ZAbcalo-Nezahualcoyotl Sur 136,512 10
Ecatepec 914,612 9.8 Aeropuerto-Nezahualcoyotl Sur | 124,821 9
Nezahualcéyotl sur 861,113 9.2 Zo6calo-Basilica 122,656 9
Iztapalapa 620,467 6.6 Montevideo-Basilica 99,384 7
Tlalpan 586,236 6.3 Tlalnepantla-Atizapan 32,662 7
Coyoacén 562,139 6.0 Iztapalapa-lztacalco 92,590 6
Total 9 349,046 100 Total 1 328,502 100

Fuente: Legorreta, J. (1989), Transporte y contaminacion en la Ciudad de México, Centro de Ecodesarrollo, México,
pp. 35.

Para Legorreta (1989:32), es importante destacar que las zonas centrales de la ciudad en
donde hasta la década de los ochenta se habian registrado decrementos de poblacion, se
observaba que no disminuian las necesidades de transporte de acuerdo con los datos de

movilidad de 1983. Este hecho puede observarse en el cuadro 17, en donde 14.1% de la

considerados como especializados. En contraparte, los distritos que cuantifican valores por debajo de 1, son
considerados como no especializados.
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generacion de viajes corresponde al distrito de Zona Rosa y el mayor ndmero de
desplazamientos se registra entre el Zocalo y la Zona Rosa. Para este autor, la demanda
de movilidad aumentaba debido en parte a los nuevos usos comerciales y administrativos
del suelo. De esta forma, las 4 delegaciones centrales del Distrito Federal (Venustiano
Carranza, Miguel Hidalgo, Benito Juarez y Cuauhtémoc) que de 1950 a 1970 habian
reducido su poblacion de 69.4% a 30.2% seguian siendo puntos importantes de partida

para el transporte colectivo.

Siguiendo con los datos de 1983, Legorreta observa que los desplazamientos
predominantes se registran del centro hacia 4 municipios de la periferia: al norte,
Naucalpan, Tlalnepantla y Ecatepec; y al oriente, Nezahualcdyotl. En general, para el
periodo de 1966 a 1985, los viajes crecieron de 7.5 a 21 millones de viajes/persona/ dia
(Flores, 1988:268) y de acuerdo con Lizt (1988:234), en el periodo de 1940 a 1980 la
poblacion del Distrito Federal crecio, 6 veces, los autobuses 2.8, los taxis 22 veces y el

automovil particular 61 veces.

Finalmente, en cuanto al comportamiento de la duracion de los traslados con respecto a
periodos anteriores, tenemos que el tiempo de promedio entre zonas de trabajo y
habitacion en 1970 era de 1 hora, en 1983 se incrementa a 1.5 horas®®? y en 1986, vuelve
a aumentar para ubicarse entre 3 y 3.5 horas al dia Legorreta (1989:44-46). Con respecto
al ingreso, mientras que en 1981 el usuario destinaba 7.6% de su salario al transporte, en
1982 sube 9.1%°°%. Con los aumentos de 1986 el CECODES estimé que un obrero del
norte de la ciudad gastaba semanalmente un 15% de su ingreso. Para Navarrro, el 71.4%
de los usuarios en la década de los ochenta eran asalariados que en la mayoria de casos, el
principal motivo de viaje era al trabajo y los estudios. Por otra parte, 89% de los jefes de
familia que utilizaban el transporte publico en este tiempo, percibian ingresos menores a
2 salarios minimos mensuales (Navarro, 1988: s/p). A este respecto, Garza y Damian
(1991:39) estimaban que en 1983 el gasto en transporte representaba 20% del total del
gasto familiar. En general, este panorama da cuenta de las fluctuaciones de ingreso

destinado al transporte que principalmente en periodos de crisis, golpean a la mano de

252 para Lizt, el tiempo promedio de viaje en la ZMCM en 1983 fue de 52 minutos.
253 En 1982 el 86% de los usuarios transportados percibia ingresos inferiores al salario minimo.
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obra asalariada, y que en términos agregados, plantea un incremento tanto en costo como
en tiempo de traslado diario para la poblacion del AMCM. Este hecho no validaria los
supuestos del presupuesto de tiempo de viaje planteado en el capitulo tedrico sobre
movilidad, sobre una constante que no cambia en el tiempo referida a 1.5 horas al dia
invertidos en viajes por cada persona. Pero nuevamente, existen divergencias entre los
datos de las fuentes disponibles, lo cual plantearia la necesidad de hacer un analisis mas

profundo para validar o no una hip6tesis como la que expusimos.

4. Estudio de Origen Destino 1994

En esta oportunidad presentamos aspectos generales de la movilidad en el AMCM para
1994, no obstante que estos mismos datos seran utilizados la construccion de los
indicadores de policentralidad a un nivel de agregacion diferente a la par de otras fuentes
de informacién. El estudio sobre los viajes de origen y destino de los residentes del
AMCM en 1994, corresponde a 135 distritos de anélisis®* que cubren las 16
delegaciones del Distrito Federal y 28 municipios conurbados del Estado de Meéxico. De
acuerdo con los datos del Programa Integral de Transporte y Vialidad de 1995-2000
(GDF, 2000:9) obtenidos de la encuesta de 1994, casi 7 viajes de cada 10 originados en
el AMCM, se forjaban en el Distrito Federal. De éstos 7 viajes, casi 6 se quedaban en la
misma entidad (56.38%) y 1 tenia como destino algun municipio conurbado del Estado
de México. De igual forma, poco casi 3 de estos 6 viajes (24.19% del total del AMCM),
se quedaba en el interior de la delegacion de donde procedian y 3 se iban hacia alguna
otra delegacion del Distrito Federal.

Cuadro 18. Destino de los viajes con origen en el Distrito Federal, 1994
Miles de viajes

ORIGEN / DESTINO

A la misma delegacion del DF
(Viajes internos)

Otra delegacién del DF
(Viajes externos)

DISTRITO FEDERAL
(Internos + externos)

ESTADO DE MEXICO
(Viajes Metropolitanos)

TOTAL

DISTRITO FEDERAL

%

4,977.40

24.19

6,621.10

32.18

11,598.60

56.38

2,074.50

10.08

13,673.10

66.46

Fuente: GDF (2000a), Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000, Versién 1999, Gobierno del Distrito
Federal-Secretaria de Transporte y Vialidad, México. Tabla 2.2-2, p. 9.

2% | a delimitacion de los distritos de analisis fue realizada con base en la delimitacion de Areas Geoestadisticas
Basicas (AGEBs) formuladas por primera vez en el censo de 1990.
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Para el caso de los municipios conurbados del Estado de México, casi 3 viajes (33.54%)
se originaban en esta porcion del AMCM, de los cuales u poco mas de 1 (15.4%), se
quedaban en el mismo municipio de origen y un poco menos de 1 (7.66%) tenia como
destino algun otro municipio conurbado, es decir, que el Estado de México se quedaban
con 2 de cada 3 viajes que generaba. Por otra parte 1 (10.48%) de los 3 viajes procedentes
del Estado de México se dirigia a alguna delegacién del Distrito Federal (ver cuadro 19).
En términos generales, este panorama plantea la capacidad de atraccion del Distrito
Federal con respecto a los municipios conurbados del Estado de México y al mismo
Distrito Federal debido a la mayor oferta de bienes y servicios localizados. En total,
podemos observar que el Distrito Federal se queda con casi 7 de cada 10 viajes generados
en el AMCM.

Cuadro 19. Destino de los viajes con origen en el Estado de México (Municipios
conurbados), 1994
Miles de viajes

Al mismo municipio conurbado A otro municipio conurbado .
. ESTADO DE MEXICO DISTRITO FEDERAL
ORIGEN / DESTINO fie.l EI?OMEX del EDOMEX (Viajes (Internos + externos) (Viajes Metropolitanos) TOTAL
(Viajes internos) externos)
ESTADO DE MEXICO 3,168.00 1,576.00 4,744.10 2,156.50 6,900.60
(Municipios conurbados)
15.40 7.66 23.06 10.48 33.54

Fuente: GDF (2000a), Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000, Version 1999, Gobierno del Distrito
Federal-Secretaria de Transporte y Vialidad, México. Tabla 2.2-2, p. 9.

Por lo que respecta al total del AMCM, 4 de cada 10 viajes que se generaban en 1994 se
guedaban en la misma delegacion o municipio de origen, en tanto que otros 4, se dirigian
a alguna otra delegacion o municipio sin salir de la entidad federativa de origen. Sélo 2
de cada 10 viajes (20.57% del total) eran de caracter metropolitano (ver cuadro 20). Es
importante mencionar que aunque este panorama podria mostrar un desbalance
metropolitano y poca integracion entre las dos entidades que conforman el AMCM, debe
asumirse el caracter que plantea el nivel de agregacion de la informacion, ya que es
probable que a un mayor nivel de detalle, pudieran visualizarse mercados de intercambio

en términos de movilidad de la poblacidn.
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Cuadro 20. Destino de los viajes con origen en el AMCM, 1994
Miles de viajes

ORIGEN / DESTINO Viajes Internos Viajes Externos (Internos + externos) Viajes Metropolitanos TOTAL
ZMVM 8,145.50 8,197.20 16,342.70 4,231.10 20,573.70
39.59 39.84 79.43 20.57 100.00

Fuente: GDF (2000a), Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000, Versién 1999, Gobierno del Distrito
Federal-Secretaria de Transporte y Vialidad, México. Tabla 2.2-2, p. 9.

De acuerdo con los datos de Islas (2000:87), el promedio de viaje en el area
metropolitana en 1972 era de 40.8 minutos, con un increment6 a 52 minutos en 1983 Lizt
(1988:225). Por otra parte, en 1994, el dato cambiaba a 1 hora (62.3 minutos).**®

Como hemos podido constatar, las fuentes de informacidn consultadas y los datos
generados a partir de los estudios analizados de 1977 a 1994 muestran dificultades para
hacer un examen comparativo, principalmente porque provienen de diferentes niveles de
agregacion, diferentes zonas de estudio y calidad de los datos. No obstante lo anterior,
podriamos decir que un hecho que resalta es la preeminencia del centro de la Ciudad de
México y del Distrito Federal como grandes atractores de viajes en el total del AMCM.
Esto plantea que puede haber una preeminencia histérica que puede tener o no, un peso
definitivo en los ejercicios que presentamos en el siguiente capitulo. Por otra parte, es
dificil tomar posturas de investigacion en cuanto a lo que hemos visto sobre el
comportamiento de la movilidad en el AMCM vy lo se esboza en el capitulo I, ya que en
este apartado hacemos consideraciones teoricas a partir del individuo y del entorno,
cuyas variables explicativas no tienen nada que ver con el nivel de agregacion de los
estudios que hemos expuesto referentes al area de estudio. No obstante lo anterior,
considero que lo valioso de haber expuesto el estudio de la informacion existente plantea
la necesidad de elaborar ejercicios a un nivel mas detallado de observacién. En este

sentido trato de relacionar en el siguiente capitulo, algunas variables que conciernen al

5 Aunque el autor atribuye el aumento de estos tiempos a la expansion de la mancha urbana, la ineficiencia de los
transportes publicos y la congestion vial, el aumento no representa en realidad grandes diferencias (27% entre 1972 y
1983 y 20% entre 1983 y 1994). Si a este hecho agregamos el comportamiento de la mancha urbana analizada en el
trabajo de Gutiérrez (1998:72), quien calcul6 un incremento de la superficie urbana de casi 49%para el periodo de 1973
a 1985, asi como de 37% para los afios de 1985 a 1993, estas cifras parecerian poco relacionadas en proporcién con el
argumento de Islas.
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individuo y otras, al entorno del AMCM para la construccion de indicadores de

policentralidad y utilizando la atraccion de viajes como variable explicativa.

I11.4. Consideraciones finales

1. En la conformacion del AMCM vy particularmente de la ciudad de México, resalta
la importancia de las cuatro ciudades o asentamientos originales: Tenochtitlan, Texcoco,
Xochimilco y Tacuba. Sin embargo, es notable el establecimiento de un sistema de
asentamientos que mantenian relaciones funcionales con la ciudad central. Algunos de
ellos en situacion de cercania como Coyoacdn y Tacubaya, en tanto que otros mas

alejados como Tlatelolco, Mixcoac, Mexicaltzingo, Iztapalapa, Tlahuac y Tlalpan.

2. En la literatura se expone que hasta la década de los 50, el centro tradicional deja
de conservar sus funciones como nucleo comercial y de servicios dado que estas
actividades, inician su traslado hacia nuevas localizaciones dentro de la ciudad. Sin
embargo Delgado (1991) afirma que hasta la década de los 70, se fortalecen nodos
intermedios de actividad como consecuencia de la relocalizacion comercial y de

servicios.

De acuerdo con algunos estudios, el proceso de conformacion de la ZMCM puede
explicarse a partir de un patron concéntrico de anillos de crecimiento, particularmente
hasta la década de los 70 u 80. Mientras que en otros planteamientos prevalece el modelo
por sectores (especializados o0 no), que se han ido agregando como producto del proceso

de metropolizacion.

3. Los trabajos empiricos que han abordado el tema de la policentralidad en el
AMCM, guardan diferentes metodologias de analisis, niveles de agregacion de la
informacién asi como una amplia variedad de variables relacionadas o utilizadas para
explicar el fendbmeno. Pero mas alld de estas divergencias, considero que lo mas
interesante es rescatar los diferentes tipos de variables. En este sentido, las cabeceras de

poblacion y las cabeceras de doctrina en el siglo XVI, son variables relevantes para la
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localizacion de los centros histéricos; el empleo (manufacturas, comercio y servicios) y la
actividad comercial, que es una variable relevante para la atraccion de viajes; uso de
suelo, que también es un determinante para la identificacion de actividades relevantes

para los destinos de viaje.

4. En cuanto a la normatividad propuesta por los planes y programas de desarrollo
urbano podemos percatarnos que existen también diversidad de jerarquias y centros
planteados, tanto en numero como en localizacién a lo largo de un periodo considerado a
partir de la década de los ochenta y hasta finales de los noventa. Estas divergencias son
notables no solo por lo anterior, sino también por lo que se entiende como centro urbano,
centro metropolitano, subcentro urbano, centro de distrito, centro de barrio, corredor
urbano, etc. sobre todo entre lo que establecen los programas del Distrito Federal con
respecto a los del Estado de Mexico. En este sentido, no estan claros los lineamientos
utilizados para su formulacion y localizacion, ademas, si observamos sus caracteristicas y
ubicacién, podria pensarse que se relacionan con los centros histéricos o con aquellas
areas comerciales que se van consolidando, no obstante que como he referido, estas
aseveraciones tampoco son fundamentadas. Bajo estas premisas considero que es dificil
hacer operativos los datos, ya que ademas de las observaciones anteriores, los periodos de
emision de los instrumentos normativos no coinciden en tiempo. No obstante lo anterior,
he optado por hacer el esfuerzo de tomar estos insumos dentro del andlisis, por lo que
utilizaré solamente los centros de los planes de 1987 ya que para este afio conté con la
informacidén completa para el Distrito Federal y el Estado de México. Sumado a lo
anterior, en los programas formulados en los periodos subsecuentes (1996 y 2003) pierde
sentido la figura del centro urbano y se utiliza la generalizacién de centro de barrio que

ademas, aumenta en nimero y se refiere a otro nivel de agregacion.

5. En los estudios de movilidad referidos en este capitulo, se destacan algunos
hallazgos sobre su comportamiento. Entre los trabajos que utilizan datos para simular el
comportamiento de los desplazamientos, algunos evaluaban que en 1994 el promedio de
los habitantes del AMCM destinaban 2.5 horas para desplazarse y que en 1997, los

principales nodos de atraccion se localizaban en las areas de poblamiento antiguo
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(Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juarez y Venustiano Carranza) y en el oriente

(Iztacalco, Iztapalapa y Nezahualcdyotl).

6. Sobre los trabajos que utilizan datos provenientes de encuestas de viajes en el
AMCM, tenemos que en el estudio de origen-destino de 1977, destaca la importancia del
centro como atracar de viajes y su relacion con el nodo de Naucalpan, asi como el
funcionamiento del subsistema de este mismo nodo con Tlalnepantla. La encuesta de
1983 fue dividida en 72 distritos, en tanto que la de 1994 posee 135. Aunque las
delimitaciones de los distritos difieren, algunos datos son relevantes para los fines de
nuestro estudio. A nivel delegacién y municipio, como distrito, con los datos agregados
en todos los modos y propdsitos se observa que el centro de la ciudad (Zécalo) y
Naucalpan aunque estaban dentro de las zonas con mayor atraccion de viajes, ya habian
sido desplazadas, el primero como el mayor centro de atraccion y el segundo en orden de
importancia con respecto a los datos de 1977. Con respecto a lo anterior, hay hechos que
hacen dificil hacer esta comparacion de manera precisa, ya que ambos estudios tenian
diferentes areas de estudio consideradas, asi como diferentes niveles de agregacion de la

informacion.

7. Sobre los viajes al trabajo, en 1983 encontramos que los distritos con mayor
capacidad de atraccion eran Zocalo, Pémex, Cuitldhuac Camarones, Zona Rosa, Toreo,
Tacuba, Mercado Tacubaya, Aeropuerto, Centro SCT, Insurgentes Félix Cuevas y
Tultitlan. Estos distritos se localizan en su mayoria en el centro del AMCM, a excepcion
del de Tultitlan hacia el norte y Montevideo en el oriente, manteniéndose de cierta
manera, un patrén concéntrico de atraccion de viajes al trabajo. Los datos de viajes al
trabajo utilizados para estimar un indice de especializacion, muestran la conformacion de
un corredor consolidado de actividad que parte de las porciones centrales y se extiende
hacia el norte del AMCM. Los distritos involucrados, en orden descendente son Zdcalo,
Pémex, Cuautitlan Camarones, Zona Rosa, Toreo, Tacuba, Mercado Tacubaya,
Aeropuerto, Centro SCT, Insurgentes Félix Cuevas, Tultitlan, La Merced, Tepotzotlan,
Montevideo, Cuautitlan, Azcapotzalco y Tlalnepantla, que en general son zonas que
albergan actividad comercial, de servicios e industrial. Un hecho que resalta en el analisis

del comportamiento de los viajes de destino por propdsito de viaje, es que el Zdcalo
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destaca como el punto de mayor atraccion de viajes al trabajo y con otros propositos (que
incluyen compras), por lo que el supuesto establecido por algunos autores en los ochenta
(Dominguez 1987:195 y DDF 1984b:61), de que algunos otros distritos como Zona Rosa
y Basilica habian desplazado al centro de la ciudad, podria no ser del todo cierto y
ademés, tomando en consideracion las inconsistencias sobre las diferentes zonas de
estudio y niveles de agregacion de la informacion es complicado poder hacer analisis
comparativos. De acuerdo con esto, considero pertinente decir que no esta claro el hecho
de que el Zdcalo o el centro de la ciudad hayan perdido capacidad de atraccién de viajes
en el periodo de 1977 a 1983.

8. Los datos de la encuesta de origen-destino de 1994, revelan que la mayor parte de
los viajes generados en el AMCM (66.46% del total) se originan en el Distrito Federal, es
decir, casi 7 de cada 10 viajes. De este total casi 6 viajes se quedaban en el mismo
Distrito Federal y solo 1 se dirigia hacia algin municipio conurbado del Estado de

México.

Por otra parte, hay una mayor capacidad de retencion de viajes hacia el mismo municipio
de origen en el Distrito Federal que en el Estado de México, ya que en la entidad
mexiquense sélo 1.5 viajes se quedan en la misma zona de origen y en el Distrito Federal
la cifra es de 2.4 viajes de cada 10. En total, casi 4 de cada 10 viajes en el AMCM son
internos, 4 son externos pero se quedan en la misma entidad federativa y solo 2 de cada
10 son viajes metropolitanos, es decir, que tienen como destino a la otra entidad

federativa.

9. En cuanto a los tiempos de desplazamiento, de acuerdo con los datos de Islas y
Lizt, el promedio de los mismos tuvo incremento de 40.8 a 52 minutos de 1972 a 1983, y
de 52 a a 62.3 minutos de 1983 a 1994. Estos datos son importantes en relacion a las
cifras promedio que a lo largo de 20 afios se mantienen dentro de lo que establece la
teoria del presupuesto de tiempo de viaje, sin embargo, lo anterior no es el objetivo de
este trabajo y a mi parecer, necesitariamos tener datos mas consistentes y a nivel mas

desagregado de la informacion, para poder valorar o no las cifras promedio.
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CAPITULO IV. POLICENTRALIDAD Y MOVILIDAD EN EL AMCM:
CONSTRUCCION DE INDICADORES

En el presente capitulo, muestro los ejercicios relacionados con la construccion de
indicadores de polientralidad para el AMCM, utilizando la movilidad y especificamente
la atraccion de viajes, como la variable para construir un patron de centros localizados al
interior de la zona de estudio. Las preguntas a responder corresponden con las hipotesis y
objetivos definidos al inicio de este trabajo y que especialmente en este capitulo se
refieren a la relacion entre la policentralidad y el tiempo de desplazamiento, la distancia,
y algunas otras variables asociadas. Para el alcance de estos objetivos desarrollé los

siguientes aspectos:

a) Asociaciones dominantes®® de viajes, para analizar la relacién entre los sitios de
origen y destino de viaje mediante los flujos mas importantes de enlace. Esto
puede tomarse en cierto modo, como una relacion de funcionamiento que sirve en
la construccion de una estructura de centros y subcentros urbanos para el
AMCM.

b) Tiempo de desplazamiento en relacion con variables que la teoria establece como
relevantes (ingreso, propositos laborales, actividad econdmica, modo de
transporte).

c) Atraccion de viajes para elaborar un esquema analitico que describa la eficiencia
y eficacia basada en el tiempo de desplazamiento y la distancia.?’

d) Efecto del tiempo de desplazamiento y la distancia en los viajes de destino por
estructura productiva, de consumo y social, que particularmente dan cuenta del
comportamiento de los encadenamientos de viaje con respecto a estas dos
variables.

e) Relacion entre las variables referidas a aspectos historicos, de poblacion,

vivienda, suelo, empleo, normatividad, y movilidad para explicar la estructura

2% | as asociaciones dominantes, se refieren a los enlaces de viajes mayoritarios entre pares de distritos de viaje.

7 Cabe mencionar que el propésito de utilizar el método de regresion lineal con estos datos no fue el de encontrar el
mejor modelo de ajuste, simplemente se elaboraron para analizar la relacidon entre las varaibles y observar su
distribucion.
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por asociaciones dominantes, la capacidad de atraccion de viajes y los centros

eficientes (locales) y eficaces (metropolitanos) del AMCM.

Como lo marca la teoria, los habitantes de una ciudad toman todos los dias diversas
decisiones de viaje y en ellas las elecciones se toman con base en factores como sus
condiciones sociodemogréaficas y econdmicas, los medios de transporte disponibles, el
conocimiento de la ciudad que tienen y la localizacion residencial entre otras.
Precisamente bajo estos razonamientos, elegi analizar el comportamiento de los viajes
con respecto al tiempo y distancia de desplazamiento bajo dos esquemas, uno hipotético y

el segundo real.

Grafica 7. Esquemas de estrategia de analisis
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En este sentido, propuse un primer esquema de construccion de los viajes atraidos a cada
zona de destino, suponiendo que los desplazamientos tuvieran como origen el distrito de
localizacion de la vivienda y el tiempo y la distancia invertidos en el movimiento
estuvieran en razén de esta ubicacién (ver grafica 7). Bajo esta estructura, la distancia se
representa a través del trazado en linea recta a partir de la vivienda a cada distrito de
destino en tanto que el tiempo fue contabilizado a partir de los tiempos promedio de
origen a destino del primer viaje enlazado a la vivienda. Este comportamiento de viajes,
se explica en el esquema correspondiente a los viajes con respecto a la localizacion

residencial (supuesto). Para ello, procesé los viajes con todos los propoésitos (menos los
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de regreso a casa) y se construyeron los trayectos que fueron utilizados en los analisis
sobre asociaciones dominantes y descripcion de la movilidad urbana (tiempo total diario
de viaje, ingreso, actividad econdémica, modos de transporte, distancia y tiempo de
desplazamiento).

El segundo punto de vista sobre el tratamiento de los datos de viaje se explica en la
grafica sobre estrategia multipropdsito, que corresponde a los desplazamientos como
suceden en la realidad. Este trayecto de viajes se explica a partir de los encadenamientos
de los desplazamientos en donde (en la mayoria de los casos), el Viaje 1 tiene como
origen la vivienda y es a partir del Viaje 2, que el Destino 1 del primer viaje pasa a ser el
origen del Viaje 2 y asi sucesivamente. Si esto se tomara como una sucesion continua de
traslados, podria interpretarse como los viajes multiprop6sitos, pero de acuerdo con los
datos que trabajamos, esto no sucede de manera continua. La mayor parte de los viajes

corresponden a una serie de traslados que no se hacen inmediatamente uno del otro.

Como ya he comentado, la primera estrategia de desplazamientos es utilizada para
analizar lo concerniente al &mbito de la movilidad urbana con respecto a la localizacion
residencial, que ha sido utilizada en algunos estudios sobre todo de tipo laboral, para
evaluar la propension al viaje, el tiempo y distancia de desplazamiento invertidos en ello
dentro del binomio residencia-trabajo®®. Por mi parte, no sélo evalué los viajes al
trabajo, sino al conjunto de todos los propositos y lo hice en la construcciéon de la
estructura policéntrica por asociaciones dominantes y generalidades de la movilidad
urbana con respecto a ingreso, actividad econdmica, modos de transporte y
caracterizacion del tiempo y la distancia de desplazamiento. Bajo la segunda perspectiva,
que corresponde a los encadenamientos de viaje, analicé los datos sobre las estructuras de
viaje y finalmente, la construccidn de los viajes de destino y variables asociadas para
explicar un esquema de policentralidad para el caso del AMCM. A grandes rasgos, la
idea que plasma el primer enfoque concierne al comportamiento de los destinos de los
viajes con respecto a la localizacion de vivienda donde habitan los encuestados y me

258 Este enfoque se relaciona al supuesto de Hamilton sobre el viaje excesivo al trabajo (wastefil commuting), que en el
capitulo | fue abordado y consiste en la medicion de los viajes en términos de su tiempo y distancia. Este enfoque, trata
de evaluar la existencia o0 no de un promedio de viajes a partir del cual, los viajes que sobrepasen este dato puedan ser
considerados como excedidos de un limite promedio o constante.
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permite observar sus ambitos de actividad enlazados a la residencia. En el segundo
enfoque, construi las trayectorias de los viajes que tienen o no tienen como origen a la
vivienda, asi como los propositos de estos viajes de segln las estructuras agrupadas de
comportamiento. Este segundo esfuerzo va dirigido a observar la relacion que guarda el
tiempo de desplazamiento y la distancia con respecto al comportamiento de los viajes por
estructura de propositos como productivos, de consumo Yy sociales y permite discriminar

los destinos de muchos propésitos no necesariamente tienen el origen en la vivienda.

Las consideraciones especificas sobre la elaboracion de estos ejercicios se especifican al
inicio de cada apartado y los datos utilizados para la elaboracion del analisis provienen
de fuentes censales (censo de 1990 y 1995) asi como de los datos de movilidad de la
Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del AMCM del afio de
1994. EIl procesamiento de los datos se llevo a cabo también, bajo las dos perspectivas de
viajes relacionados a la residencia y viajes por encadenamientos, que se han explicado
con anterioridad. De igual forma, se utilizaron diferentes técnicas de analisis estadistico
y geografico para el tratamiento de los datos que se detallan en cada caso particular.
Enseguida presento los pormenores del area de estudio, las fuentes de informacion y su

procesamiento.

1V.1. Fuentes de informacioén

En principio, el area considerada en nuestro analisis corresponde al Area Metropolitana
de la Ciudad de México (AMCM) que abarca el estudio de los datos de la Encuesta de
Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México, 1994 del INEGI (EOD94). Esta corresponde a 16 delegaciones del Distrito
Federal y 28 municipios conurbados del Estado de México (ver cuadro 21), y es la misma
delimitacién que utilicé para el andlisis de los datos y bajo la cual se construyeron las
demas bases de informacién, que corresponden al XI Censo General de Poblacion y
Vivienda de 1990, al Conteo de Poblacion y Vivienda de 1995, asi como al Censo

Econdmico de 1994, todos publicados por el INEGI.
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Cuadro 21. Municipios que componen el area de Estudio de la Encuesta de Origen y
Destino de los Viajes de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de México,

1994 (INEGI)
Clave Nombre de la Delegacion o Municipio Entidad Federativa
002 Azcapotzalco Distrito Federal
003 Coyoacan
004 Cuajimalpa
005 Gustavo A. Madero
006 Iztacalco
007 Iztapalapa
008 Magdalena Contreras
009 Milpa Alta
010 Alvaro Obregén
011 Tlahuac
012 Tlalpan
013 Xochimilco
014 Benito Juarez
015 Cuauhtémoc
016 Miguel Hidalgo
017 Venustiano Carranza
002 Acolman Estado de México
009 Amecameca
013 Atizapéan de Zaragoza
020 Coacalco
024 Cuautitlan
025 Chalco
029 Chicoloapan
031 Chimalhuacan
033 Ecatepec de Morelos
037 Huxquilucan
039 Iztapaluca
044 Jaltenco
053 Melchor Ocampo
057 Naucalpan
058 Nezahualcoyotl
059 Nextlalpan
060 Nicolas Romero
070 La Paz
081 Tecamac
091 Teoloyucan
095 Tepotzotlan
099 Texcoco
103 Tlalmanalco
104 Tlalnepantla
108 Tutltepec
109 Tutltitlan
120 Zumpango
121 Cuautitlan Izcalli

Fuente: Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de México,
1994, INEGI.

Para el procesamiento de la informacion, se realizé una comparacion de fuentes de datos
entre la cartografia por AGEB de 1990 y 1995 para el Area Metropolitana de la Ciudad
de Mexico y los datos de AGEB de la encuesta de Origen Destino del AMCM de 1994

(EOD94), como se muestra en el mapa 24.
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Mapa 24. Area Metropolitana de la Ciudad de México
Distritos de la EOD, 1994

Fuente: elaboracion propia con base en datos de la Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del
Area Metropolitana de la Ciudad de México, 1994, INEGI.

El primer problema que se presentd fue que la cartografia de 1990 contaba con 3,450
AGEBs, mientras que la encuesta de OD cuenta con 3,603 AGEBs con una diferencia
entre fuentes de 153 AGEBs. Cada uno de estos AGEBs fue rastreado entre fuentes
cartograficas de 1990 y 1995 para encontrar la referencia espacial de los AGEBs faltantes
de las 16 delegaciones y los 29 municipios conurbados. Para ello se procedid a consultar
y actualizar la cartografia para conseguir una que estuviera relacionada con los datos de
la EOD94%°. Fue asi como se pudo construir un mapa con 3,540 AGEBs corregidos,
faltando 63 AGEB:s sin informacidn referida tanto en cartografia 1990 y 1995, pero que
existe en la base de datos de la EOD94. De esta revision, resulto la zona de estudio que

259 Cabe mencionar que los datos de los censos estan referidos a AGEB y los de la EOD94 se relacionan a distritos. Es
por ello que el analisis que presentamos en este trabajo esta agregado al nivel de Distrito y representa el agregado de los
datos de AGEB en el caso de las fuentes censales.
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consta de 135 distritos que agregan la informacion econdmica y de poblacion de los

censos de 3,603 AGEBs (ver gréafica 8).

Grafica 8. Fuentes y Niveles de agregacion de la informacidn utilizada
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Se trabajaron los datos de viajes de la encuesta EOD94, de la que se construy6 una base
que contiene la informacion de los tiempos de viaje de los encuestados, por nimero de
viaje, proposito, etc., asi como de la localizacion de la vivienda. Cabe mencionar que la
base de datos de la EOD de viajes contiene 125,980 registros, que corresponden a los
viajes de origen a destino realizados por 54,102 personas (ver grafica 9). Por otra parte la
informacidn de los datos de viaje viene desagregada por tramos y, aunque dichos tramos
no contienen la informacién desarticulada por modos de transporte utilizados, se pueden
calcular los datos de tiempos de desplazamiento. Para construir la base de datos se
procedié a programar una rutina en SPSS?° para agregar los campos de manera
horizontal y poder cuantificar los tiempos de desplazamiento de manera agregada por dia
por persona. Para el analisis de los propdsitos de viaje, se trabajo la informacion de los
tramos y se calcularon las matrices de viaje de 17 tramos que en total hacen los residentes

del AMCM Yy se calcularon los datos de origen y destino de viaje, asi como de tiempo de

280 gtatistical Package for the Social Sciences.
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desplazamiento y proposito, que posteriormente se agregaron en estructuras de viaje por
propdésito. Por otra parte, también se trabajaron los datos de poblacion de 1990 por
AGEB, asi como los datos de los censos econdmicos de 1994. Como ya hemos
mencionado, toda esta informacion se agreg6 a 135 distritos, para hacerla compatible con
los datos de la EOD 94 y a este nivel de agregacion, fue que se hizo el andlisis de los

datos del comportamiento de atraccion de viajes y las regresiones correspondientes.

Mapa 25. Centroides Geogréficos por Distrito

Simbologia

[ ] Distritos

. Centroides

Fuente: Calculos propios

Los datos de distancia promedio de cada distrito de origen a cada distrito de destino, se
calcularon a partir de la distancia en linea recta entre los centroides geograficos de los
135 distritos y que se localizan como se muestra en el mapa 25. Con estos datos se

calcul6 una matriz de 135 por 135 distritos con distancias aéreas, que sirvié como base
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para los calculos de distancia y que fueron comparados con los tiempos de

desplazamiento?’.

IV.2. Estructura policéntrica urbana por asociaciones dominantes

Con el proposito de analizar el comportamiento de los movimientos del AMCM a nivel
de distrito y la relacion funcional que guarda cada uno de los puntos de origen y destino
de viajes elaboramos un ejercicio analitico con base en la metodologia propuesta por
Nyusten y Dacey (1967:29-42)?°? sobre asociaciones dominantes. Este ejercicio nos
permite presentar de manera sencilla y clara una estructura de centros y subcentros
urbanos para el AMCM en donde es posible, describir la estructura funcional con
respecto a la localizacion residencial y los sitios de destino predominante en el AMCM.
De igual forma podemos identificar los nodos de la estructura que tienen mayor o menor
capacidad de atraccion y la formacion de los sistemas nodales. En este sentido el método,
otorga las bases para identificar las regiones nodales mediante la evaluacion de los
contactos externos de las unidades de &rea mas pequefias y cada una de estas unidades, es
asignada al lugar con el cual tienen una asociacién dominante que serd un punto central.
La agregacion de estas unidades de area es denominada como region nodal, lo cual no
niega la existencia de otros flujos en donde finalmente es la asociacion dominante, la que
se mantiene como el concepto critico en la definicion de este tipo de estructura. De
acuerdo con el procedimiento, la jerarquia de ciudades se puede reducir a una red
abstracta de puntos y lineas, en donde los puntos representan a las ciudades (en nuestro
caso, los distritos) y las lineas asociaciones funcionales. Dentro de esta notacion, es
necesario identificar las “ciudades o puntos centrales”. Para establecer un centro
dominante, o ciudad independiente o central se establecen 3 propiedades basicas, de
acuerdo con Nyusten y Dacey, la primera se refiere a aquél punto cuyo flujo mas grande
es hacia una ciudad mas pequefia; una ciudad subordinada es una ciudad cuyo flujo mas

grande es hacia una ciudad mas grande. Una segunda propiedad es que si una ciudad a

%81 A pesar de que esta medida de distancia no es muy detallada y desde luego, tampoco es real, decidimos utilizarla
porque no hay informacién consistente sobre los trayectos reales de cada individuo de origen a destino.

262 E trabajo de Nystuen y Dacey fue elaborado con el propésito de ordenar y agrupar las ciudades del estado de
Washington, por su magnitud y direccion de los flujos de bienes, gente y comunicaciones que se daban entre ellas, en
este sentido, trata de identificar regiones nodales.
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estd subordinada a una ciudad b y b se subordina a ¢, entonces a esta subordinada a c. La
tercera propiedad establece que una ciudad no estd subordinada a cualquiera de sus

subordinados.

Cuadro 22. Matriz de asociaciones dominantes
Viajes
Matriz de viajes sin regreso a casa
Todos los modos de transporte
DISTDEST
001 002 003 004 005 006 007 008 009 010 011
DISTORIG 001 5711
002 9108
003 8204
004 8959
005 13112
006 19962
007 13439
008 9215
009 8447
010 14147
011 6784
012 4187
013 10397
014
015
016
017
018
019
020
021
022
023
024 5731

Utilizando esta metodologia, se construyeron matrices de viajes de 135 por 135 distritos

y los primeros distritos de enlace se presentan a continuacion (matrices de los cuadros 22
y 23).

Cuadro 23. Matriz de asociaciones dominantes
Enlaces

Matriz de viajes sin regreso a casa
Todos los modos de transporte
DISTDEST
001 002 003 004 005 006 007 008 009 010 011

DISTORIG 001 1

002 1

003 1

004 1

005 1

006 1

007 1

008 1

009 1

010 1

011 1

012 1

013 1

014

015

016

017

018

019

020

021

022

023

024 1
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En estas matrices, se identifican aquellos puntos de destino hacia donde cada distrito de
origen dirige la mayor cantidad de sus viajes, es decir, los enlaces o asociaciones de viaje
de origen a destino con mayor cantidad de viajes. Una vez realizado esto, se identifican
aquellos puntos (como se muestra en la matriz de viajes) y se igualan a 1 unidad para

definir los enlaces predominantes, como se muestra en la matriz del cuadro 23.

Mas adelante, se suman estas unidades y es asi como aquellos distritos que contengan la
mayor cantidad de unidades relacionadas a puntos de origen, tendran una mayor
jerarquia. Para el caso de los 135 distritos del AMCM el Zdcalo es el nodo con mayor
cantidad de asociaciones dominantes, ya que suma 15. Enseguida se ubica el distrito de
Centro Industrial en Tlalnepantla con 7 asociaciones; Zona Rosa con 6; Lindavista y La
Villa con 5; Del Valle, Central de Abastos y Satélite con 4; Chapultepec, Claveria,
Ejército Constitucionalista, Ciudad Universitaria, Coapa, Industrial Naucalpan, Jajalpa y
San Cristobal con 3 asociaciones dominantes, y; en el siguiente estrato, se ubican 15
distritos con 2 enlaces o asociaciones dominantes y a continuacion 26 distritos con 1

enlace relevante.

Con los datos de asociaciones dominantes y las propiedades propuestas por Nyusten y
Dacey, se construyd la estructura nodal o policéntrica, de los 135 distritos del AMCM de
acuerdo con los viajes de origen a destino sin regreso a casa, como se muestra en el mapa
correspondiente. De acuerdo con la disposicion geogréafica de las asociaciones o enlaces
de viajes, podemos observar que la relacion funcional mas importante del sistema es la
del Zécalo con las zona oriente del AMCM. En el sur-poniente, se localizan subsistemas
independientes, articulados por los distritos de Coapa, Ciudad Universitaria y San Angel
Inn. En las porciones centro-poniente, destacan los subsistemas focalizados por Del Valle
y Chapultepec. Destaca un segundo gran subsistema que corre del norponiente y norte
hasta el nororiente, articulados por los centros de Politécnico, Lindavista y Centro

Industrial.

Sobre estos datos, es importante mencionar que la importancia del sistema del Zocalo
prevalece al menos desde 1983, de acuerdo con lo mostrado en la encuesta de ese afio

sobre viajes al trabajo y a pesar de que para algunos autores a partir de la década de los
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cuarenta el antiguo centro pierde importancia (Pefia, 1993:95) y en los 50 (Terrazas,
1988:91-92) se inicia el traslado de funciones centrales hacia nuevos centros de actividad.
Por otra parte, este sistema de enlace con el oriente del AMCM destaca en el sentido de
que se trata de poblacion con bajos ingresos y que fue anexada en el periodo de 1930 a
1950 (Delgado, 1988a:106-107) mediante el proceso de conurbacién a la ciudad central,
con las delegaciones de Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Alvaro Obregén, Coyoacén,
Iztapalapa e Iztacalco. De igual forma, este sistema abarca zonas que se conurbaron en la
década de los sesenta como Chimalhuacdn que posteriormente se dividié para crear
Nezahualcdyotl, en donde surgid un mercado inmobiliario masivo e informal con
asentamientos irregulares y sin servicios publicos que también inicid un proceso de
conurbacion funcional y de metropolizacion, que algunos autores como Delgado
(1988a:111) ya habian advertido.
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Mapa 26. AMCM: Estructura policéntrica por asociaciones dominantes, 1994
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1V.3. Indicadores de movilidad

En el presente apartado, de elabora un anélisis de los viajes en todos los modos de
transporte del AMCM para 1994, para describir el comportamiento del tiempo de
desplazamiento y su relacion con variables que la teoria establece como relevantes
(ingreso, propositos laborales, actividad econdmica, modo de transporte) y que ya se
han documentado en el capitulo 2. Como ya hemos comentado, en este apartado el
tiempo de desplazamiento y la distancia son variables calculadas con respecto a la
localizacion de la vivienda. El propdsito fundamental de este planteamiento, es el de
observar el comportamiento de los destinos de viaje bajo el supuesto de que no hubieran
viajes multipropdsitos, es decir, que no existieran encadenamientos de viaje que no
parten de la vivienda. Para ello, se presentan céalculos con respecto a la distancia lineal
entre los centroides de los 135 distritos de origen y destino que componen el estudio de
la OD-1994 y los tiempos de desplazamiento solamente para el primer viaje, en algunos
casos, exceptuando los ejercicios que tienen que ver con el total de tiempo de

desplazamiento en el AMCM.
1. Tiempo de desplazamiento en el AMCM

En este apartado, pretendo conocer el tiempo total invertido en viajes diariamente en el
AMCM. Esta formulacién responde a lo planteado por la teoria del presupuesto de
tiempo diario de viaje que ya presenté en el segundo capitulo. Tratando de encontrar la
tendencia central de la distribucion de los datos de tiempo, encontramos que el
promedio de inversion en tiempos de desplazamiento al dia calculado con datos de la
EOD94 para el AMCM es de 102.52 minutos (1 hora, 43 minutos), con una mediana de
100 minutos y una moda de 120 minutos. Por otra parte los datos registran un minimo

de 2 minutos y un maximo de 1,020 minutos, es decir, 17 horas®®.

En general 70% de los entrevistados invierte de 1 hasta 130 minutos diarios en realizar
viajes para cumplir con sus actividades diarias (2 horas 10 minutos) tiempo que ademas,

suma también los viajes de regreso a casa (ver cuadro 24). Si analizamos estos datos,

263 Estos maximos registrados de tal magnitud, corresponden a viajes hacia fuera del AMCM o con origen fuera del
AMCM.
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podriamos decir que casi se cumple la teoria del presupuesto de tiempo de viajes al dia

(travel time budget) que establece como constante 1.5 horas al dia, ya que hasta el rango

de 90 minutos se acumula un porcentaje de 47.38% de poblacion que viaja al dia menos

de este tiempo.

Cuadro 24. Distribucién de los tiempos invertidos al dia por individuo en el AMCM, 1994

Rango de tiempo . .
invertido al dia en Frfecqe.nma de Porcentaje Porcentaje
minutos individuos acumulado
1-10 361 0.6673 0.6673
11-20 1,377 2.5452 3.2125
21-30 2,672 4.9388 8.1513
31-40 2,676 4.9462 13.0975
41-50 3,003 5.5506 18.6481
51-60 7,322 13.5337 32.1818
61-70 2,225 4.1126 36.2944
71-80 2,557 4.7263 41.0207
81-90 3,443 6.3639 47.3846
91-100 1,820 3.3640 50.7486
101-110 2,406 4.4472 55.1957
111-120 7,201 13.3100 68.5058
121-130 1,288 2.3807 70.8865
131-140 1,645 3.0406 73.9270
141-150 2,412 4.4582 78.3853
151-160 868 1.6044 79.9896
161-170 1,231 2.2753 82.2650
171-180 2,666 4.9277 87.1927
181-190 574 1.0610 88.2537
191-200 755 1.3955 89.6492
201-210 1,204 2.2254 91.8746
211-220 349 0.6451 92.5197
221-230 461 0.8521 93.3718
231-240 1,481 2.7374 96.1092
241-250 227 0.4196 96.5288
251-260 265 0.4898 97.0186
261-270 428 0.7911 97.8097
271-280 116 0.2144 98.0241
281-290 158 0.2920 98.3161
291-300 316 0.5841 98.9002
301-310 59 0.1091 99.0093
311-320 84 0.1553 99.1645
321-330 98 0.1811 99.3457
331-340 35 0.0647 99.4104
341-350 40 0.0739 99.4843
351-360 108 0.1996 99.6839
Mas de 360 171 0.3161 100.0000
TOTAL 54,102 100.00

Fuente: Calculos propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de

México INEGI, 1994.
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Por otra parte, analizando las frecuencias de los viajes a un nivel méas desagregado de la
informacidn, observamos que las mayores frecuencias de viaje se ubican en los rangos
de 51 a 60 minutos sobre 13.53% seguido del rango de 111 a 120 minutos (1.85 a 2
horas) con 13.31%, del total, (ver cuadro 24). Sobre este asunto, tenemos que aunque un
promedio total no refleja la variabilidad de las frecuencias y aunque los rangos de
porcentajes indican que las mayores cantidades se localizan por abajo y arriba del
promedio de 1 hora con 43 minutos, también es importante mencionar que como hemos
visto en el capitulo 2 existen sesgos en la informacion en cuanto a lo que declara la
poblacion sobre el tiempo de viaje, ya que frecuentemente se observa que la percepcion
del mismo se muestra en rangos de 5 o 10 minutos, lo que presenta dificultades para

normalizar la tendencia de datos.

Grafica 9. Participacién porcentual de viajes totales por rangos de tiempo en el AMCM,
1994
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Fuente: Célculos propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México INEGI, 1994.

Del anélisis se desprende que existen otros dos rangos preponderantes que sobresalen
junto con los dos anteriores del resto de las frecuencias. Nos referimos al caso de los
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rangos de 81 a 90 minutos con 6.36% y de 41 a 50 minutos con 5.55% del total como se

muestra en el cuadro 24.

Gréfica 10. Distribucién por cuartiles de los tiempos diarios de desplazamiento individual
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Fuente: Lalculos proplos con pase en 0atos 0e 1a ENCUesta ae 10S KeSIaentes ael Area IVIEtropolitana ae 1a Ciudad de
México INEGI, 1994.

Ahora bien, si elaboramos una distribucion de los datos por cuartiles para destacar el
comportamiento de los datos extremos y centrales, observamos que en el primero en
donde se conjunta el 25% del total de las observaciones se presenta un tiempo promedio
de 36.05 minutos, el segundo de 66.88 minutos, el tercero de 112.98 minutos y el cuarto
cuartil de 202.92 minutos (ver gréafica 10). Considerando sélo el segundo y tercer
cuartil, que suman el 50% de los datos centrales, podemos ver que el promedio es de 93
minutos, casi exactamente lo que marca la teoria del travel time budget sobre 1.5 horas

al dia de desplazamiento diario.

2. Ingreso mensual y tiempos de desplazamiento

Una de las variables explicativas que frecuentemente se asocia al comportamiento del
tiempo de desplazamiento es el ingreso. Para analizar esta relacion, elaboré una
regresion lineal entre las variables de ingreso total y tiempo total invertido en los viajes
realizados a lo largo de un dia. Para ello, construi las bases de datos correspondientes,

calculando el ingreso mensual por individuo que declaré haber percibido una
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remuneracién de acuerdo con datos de la EOD94 y se agregaron los tiempos invertidos
en la cadena de viajes realizados por cada persona en un dia. Una vez obtenidos, se
corrieron regresiones a nivel desagregado (individuo) por ingreso y tiempo de
desplazamiento invertido, por distrito (con ingreso promedio y tiempo promedio por
distrito) registrando un comportamiento que podria ser lineal (ver gréafica 11).

Gréfica 11. Ingreso y tiempo diario de desplazamiento en el AMCM por distrito,

1994
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Fuente: Célculos propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México INEGI, 1994.

En general, la regresion muestra un valor de r cuadrada entre tiempo invertido (variable
dependiente) e ingreso (variable independiente) de 0.1964, lo que significa que casi 26
de los 135 distritos encuestados guardaron un comportamiento relacionado. Aunque el
modelo no puede calificarse como altamente correlacionado, si muestra una tendencia
de comportamiento correcta puesto que la constante del modelo de 139.2°%* minutos y
el coeficiente de ingreso (-0.0118) con el signo negativo exponen una relacion inversa,
lo que nos llevarfa a concluir que por cada unidad que aumente el ingreso (un peso®®),

se registra un descenso de 0.0118 o casi 0.012 minutos, es decir 0.7 segundos®®®. Con

264 Este valor es el que invertirfa en tiempo de viaje al dia al menos, aquella poblacién que no percibe ingreso como
las amas de casa, los estudiantes, etc.

%65 pesos de 1994.

266 0,0118 minutos por 60 segundos (0 1 minuto).
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base en lo anterior, si aumentaramos 85 pesos en el ingreso, registrariamos un ahorro de

1 minuto?’.

Por otra parte, si observamos nuevamente la grafica 11, veremos que la distribucién de
observaciones para los distritos con ingresos bajos (de 900 a 2000 pesos), registran
datos de entre 89 minutos y 160 minutos y una tendencia a la uniformidad, es decir, que
casi se registra un comportamiento sin grandes diferencias con respecto al tiempo
invertido, mientras que los ingresos de 2,000 a 4,000 pesos mensuales registran tiempos
entre 89 y 140 minutos. A pesar de que estos datos se concentran méas hacia menores
tiempos de desplazamiento diario, existe una tendencia al aumento de los mismos,
fendmeno que sucede tambieén en el caso de ingresos mayores a 4,000 pesos con
tiempos de entre 90 y 120 minutos. Esto nos podria plantear la idea de que las
estructuras de acceso a los bienes y servicios en el AMCM estdn segmentados por el

ingreso.

Grafica 12. Distribucién del ingreso mensual y el tiempo diario de desplazamiento en el
AMCM por distrito, 1994
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Fuente: Calculos propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México INEGI, 1994.

%7 139.2[(0.0118)(85)] = 138.2
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Se decidié graficar el comportamiento de las variables en escala logaritmica con el
propdésito de mejorar las tendencias de comportamiento entre las variables. A pesar de
que las relaciones no son altamente correlacionadas, podemos apreciar una leve
tendencia inversamente proporcional (ver grafica 12). No obstante que el
comportamiento de la variable tiempo tiene una pendiente menos pronunciada que la de
del ingreso, con una diferencia de casi 0.8 de unidad de ingreso con respecto a tiempo
de casi 0.2. Finalmente, se realizd una regresién con los tiempos de desplazamiento
diario por distrito y la localizacion del distrito de origen de los viajes con respecto a la
distancia al centro (Zdcalo). En primer lugar, la distribucion x y y de los puntos (grafica
13), muestra que los individuos con origen en distritos localizados entre los 0 y 20
kilometros del centro registran tiempos diarios de entre 80 y 120 minutos al dia,
mientras que los distritos de 20 a 40 kilémetros del centro, registran totales de tiempo
entre 100 y 180 minutos al dia. Como puede observarse en general se registra una
tendencia al aumento de los tiempos de desplazamiento conforme el distrito se ubica
mas alejado del centro del AMCM.

Gréfica 13. Tiempo promedio diario de desplazamiento por distrito con respecto a su
distancia al centro del AMCM (Z6calo), 1994
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Fuente: Célculos propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México INEGI, 1994.
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De los resultados de la regresién encontramos que la relacion entre distancia al centro y
tiempo, muestra un valor de r cuadrada de 0.37, una constante de 97.981 y un valor de
proporcién de 1.28 con respecto a la distancia, lo que significa que 37% del total de
distritos (casi 50 de 135), muestran una tendencia lineal de relacion. Por cada
incremento en minutos de tiempo diario invertido en desplazamientos (minuto), la
distancia al centro aumenta en 1.28 kilometros. Lo anterior podria explicarse tomando
en cuenta que las zonas centrales de la ciudad cuentan con mayores indices de

accesibilidad y oferta de bienes y servicios.

En resumen, se concluye que en el AMCM 70% de la poblacion invierte 130 minutos
diarios en realizar viajes para cumplir con sus actividades diarias (2 horas 10 minutos) .
Las mayores frecuencias de viaje se ubican en los rangos de 116 a 120 minutos con
12.4%, seguido del rango de 56 a 60 minutos con 12.04% del total, sin embargo,
analizando la distribucion de tiempos diarios por cuartiles, observamos que el promedio
de los viajes realizados al dia por el 50% de los encuestados de los cuartiles centrales
(de 25 a 75% del total de casos) registran un promedio de 93 minutos, dato casi idéntico

al que propone la teoria del travel time budget.

Por otra parte, un modelo de regresion por ingreso y tiempo de desplazamiento
invertido al dia, no puede calificarse como altamente correlacionado, aunque muestra
una tendencia de comportamiento correcta dado que la constante del modelo (139.2
minutos o 2.32 horas) y el coeficiente de ingreso (-0.0118) con signo negativo,

muestran una relacion inversa. Esto significaria que por cada unidad que aumente el

ingreso (un pesol, se registra un descenso de 0.0118 minutos o 0.7 segundos). Aunque
un modelo de regresion que relacione el ingreso y el tiempo de desplazamiento
invertido al dia, muestre poca correlacion, la relacion de comportamiento entre las
variables es inversa a como lo marca la teoria. En el caso del AMCM, la elasticidad
entre el tiempo y el ingreso es muy baja, principalmente para aquellos distritos que
tienen un ingreso promedio menor a 2,000 pesos mensuales y en general, el tiempo que
invierten sus pobladores al dia en desplazarse, se explica en un 40% con respecto a su
localizacion y la distancia al centro. Consideramos que aunque el modelo sobre ingreso
y tiempo invertido al dia en viajes muestra poca correlacion, es interesante observar que

aquella poblacién que no gana ingresos al menos estaria dispuesta a viajar 2.32 horas al
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dia, en tanto que cada minuto de ahorro en viaje significaria ganar en promedio 85 pesos

mas de salario.

3. Viajes por proposito de trabajo

Como hemos visto en el capitulo 2, algunos estudios han encontrado que los tiempos de
desplazamiento, principalmente los de propdsito laboral, presentan variaciones con
respecto al ingreso de la poblacién. Para el caso del AMCM analizamos el
comportamiento del tiempo promedio de estos viajes para los 135 distritos del AMCM y
que representan 27% del total. Es decir, que casi 3 de cada 10 viajes que se realizan se

dirigen hacia alguna actividad productiva.

Cuadro 25. Tiempo promedio al trabajo en rangos por distrito

tiienr;ep:;/ilic;sv?;je Nﬂrne.ro de Porcentaje del Porcentaje
. distritos total acumulado
al trabajo
30-39 24 17.78 17.78
40-49 38 28.15 45,93
50-59 41 30.37 76.30
60-69 22 16.30 92.59
70-79 7 5.19 97.78
80 y mas 3 2.22 100.00
TOTAL 135 100.00

Fuente: Célculos propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México INEGI, 1994.

Derivado de los datos, observamos que el promedio de tiempo invertido en viajes con
dicho proposito corresponde a 64.31 minutos (una hora con 4 minutos) con una mediana
de 63.19 minutos y una moda de 51 minutos. También pudimos calcular que 76.3% del
total de los distritos (103 de 135) invierte hasta 60 minutos al dia en ir a su trabajo
como se muestra en el cuadro 25. De igual forma, podemos ver que 30 y casi 30% del
total de viajes al trabajo se ubican en los rangos de 40 a 49 minutos y de 50 a 59

minutos.
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Grafica 14. Ingreso y tiempo de desplazamiento al trabajo por distrito en el AMCM, 1994
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Fuente: Calculos propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México INEGI, 1994,

Como podemos ver en la grafica 14, se corrid una regresion entre tiempo promedio de
desplazamiento al trabajo®®® e ingreso promedio por distrito y encontramos, que con
respecto al modelo con tiempos totales diarios e ingreso, los indicadores mejoran. En
esta regresion se observa un valor de r cuadrada de 0.27, que corresponde a una relacion
lineal de 36 de 135 distritos. Si observamos el comportamiento de los puntos, podemos
apreciar que existe una concentracion en los estratos bajos (de poco menos de 1,000 a
2,000 pesos) que utilizan mas tiempo para desplazarse (75 a 95 minutos) que los
distritos de ingresos altos. También puede notarse que los ingresos medios y medios
altos (de 2,000 a 4,000 pesos mensuales) se distribuyen en un amplio rango de tiempos,

con valores que oscilan entre los 40 y 70 minutos).
4. Viajes y concentracion de la actividad economica

Con el propésito de observar la disposicion espacial de la concentracion del empleo y la

actividad econdémica (unidades econdmicas) por sector (manufacturas, comercio y

%68 Fendémeno que la literatura anglosajona determina como “commuting”. Para este ejercicio, se tomaron los tiempos
promedios de viajes al trabajo s6lo del primer viaje y que corresponden a los que salen de casa. Es decir, que cada
promedio esta calculado para los viajes que salen de cada distrito con este propdsito.
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servicio) se calcularon indices de especializacion por actividad®®, de acuerdo con los
datos de empleo y unidades productivas de los Censos Economicos de 1994,
suponiendo que aquellos distritos especializados en empleo concentraran empleo
excedente. En el caso de las unidades econémicas una alta concentracion (por arriba del
promedio regional) supondria una mayor capacidad de atraccion de viajes. Dichos
datos se homogeneizaron al nivel distrito para generar los indices de cada sector
(manufacturas, comercio y servicio) y estar en condiciones de analizar cuéles tipos de
actividades localizadas pudieran ser las mas relacionadas con los viajes de destino a
cada distrito. Cabe destacar que de los resultados obtenidos y calculados, aquellos
distritos con concentraciones por arriba del comportamiento regional pudieran presentar

estimaciones que deben interpretarse con cuidado debido a la naturaleza de los datos.

i. Manufacturas

Como podemos observar en el mapa, solo se han jerarquizado los indices con valores
por encima de 1 y que son precisamente, aquellos distritos especializados.
Particularmente, la localizacion de los datos de personal ocupado en el sector
manufacturas se ubican principalmente al norte y oriente del area de estudio. Destacan
bajo este rubro, los distritos de Xalostoc, Vallejo, Puente de Vigas, Ciudad Labor,
Jardines del Recuerdo, Lecheria, Industrial Naucalpan, Infonavit lIzcalli, Palacio de los
Deportes, San Juan Ixhuatepec, UPIICSA, Lomas Estrella, Pueblo de Culhuacédn y La
Paz mostrados en el mapa con indices de especializacion que van de 1.87 a 2.29 (ver

mapa 27).

289 |_os indices de especializacion se calcularon mediante la siguiente férmula, para el caso de empleo.
E= Eail/ Eaj
Eaiz /| Eaz

Eaij Empleo del sector i en la delegacion j
Eqf Empleo agregado total en la delegacion
Eaiz Empleo agregado del sector i en el DF
Eaz Empleo agregado total del D.F.
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Mapa 27. indices de especializacion por personal ocupado por distrito en el sector de
manufacturas

indices de especializacién
Personal ocupado en
manufacturas

B 187 -229

I 1.44-1.86
143
=

1
0.01-0.99

Fuente: elaboracion propia con base en datos del CIEN, 1994 (XIV Censo Industrial, XI Censo Comercial y XI
Censo de Servicios), INEGI.

En cuanto a las unidades econémicas dedicadas a las manufacturas, encontramos que
los distritos mas especializados son Palacio de los Deportes, Romero Rubio, Eduardo
Molina, La Turba, Ixtapaluca, La Perla, Tepeyac, EI Chamizal y Jacarandas ubicados
principalmente al oriente del AMCM en el rango de 1.73 a 2.08 y seguidos de distritos
dispersos aunque concentrandose los del siguiente rango y ubicados principalmente al
oriente y sur oriente de la ZMCM, asi como un grupo que se localiza en la zona

surponiente como se muestra en el mapa 28.
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Mapa 28. indices de especializacion por unidades econémicas por distrito en el sector de
manufacturas

—— T

indices de especializacién
Unidades economicas
en manufacturas

B 173-2.08
i 137 -1.72
[ ]1-1.36

[ ]0.02-099

Fuente: elaboracion propia con base en datos del CIEN, 1994 (XIV Censo Industrial, XI Censo Comercial y XI
Censo de Servicios), INEGI.

De acuerdo con la disposicion espacial, podemos observar que existe un mayor numero
de distritos especializados en empleo manufacturero que de unidades econémicas, que
aungue mas concentradas, siguen un patréon mas disperso. Esto podria ser resultado de
consideraciones metodolégicas, dado que las unidades econémicas no contabilizan el
tamano del establecimiento y no es posible analizar a las empresas en este sentido por lo
tanto considero que puede ser un mejor indicador para la capacidad de atraccién de
viajes la concentracién del empleo localizado en vez de las empresas o unidades

economicas.

ii. Comercio

En cuanto al comercio los distritos con mayor concentracién de personal ocupado con
valores de 1.71 a 2.07 son Chimalhuacéan, EI Mirador, El Molinito, Xico, Plaza Aragon,
Venta de Carpio, San Miguel Teotongo, Santa Maria Xalpa, Ciudad Universitaria,

Morelos, San Felipe de Jesus, Cuautepec, Chicoloapan, unidad Alborada, Ejército
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Constitucionalista, Central de Abastos y Ciudad Azteca seguidos de aquellos que se
ubican principalmente en la periferia oriente, poniente y sur-oriente como se observa en
el mapa 29.

Mapa 29. indices de especializacion por personal ocupado por distrito en el sector
comercio

—— T

indices de especializacion
Personal ocupado
&n comercio

B 1.71-207
B 136-17
I 1-1.35
[ ]049-099

Fuente: elaboracion propia con base en datos del CIEN, 1994 (XIV Censo Industrial, XI Censo Comercial y XI
Censo de Servicios), INEGI.

De las unidades econdémicas dedicadas al comercio, podemos observar que los distritos
con mayor concentracion se ubican en el rango de 1.108 a 1.17 y agrupan a la Central
de Abastos, Aeropuerto, Ciudad Universitaria, Echegaray, Cuajimalpa, Zdcalo, La
Piedad, Coapa y Vallejo. En el siguiente rango (1.06 a 1.12) se localizan los distritos de
Del Valle, Jardines del Recuerdo, Las Lomas, Balbuena, Morelos, Jajalpa, Centro
Industrial y Satélite ademé&s de zonas que se ubican principalmente al norponiente (ver
mapa 30).
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Mapa 30. indices de especializacién por unidades econémicas por distrito en el sector
comercio

indices de especializacion
Unidades economicas
en comercio

B 1 108-1.17
B 1.054 - 1.107

[]1-1.052
0.81-0.99

Fuente: elaboracion propia con base en datos del CIEN, 1994 (XIV Censo Industrial, XI Censo Comercial y XI
Censo de Servicios), INEGI.

iii. Servicios

El personal ocupado en el sector servicios se ubica en mayor medida sobre el corredor
formado por Insurgentes (ver mapa 31), en donde destacan los distritos de Aeropuerto,
Condesa, Zona Rosa, San Angel Inn, Ciudad de los Deportes y Santa Lucia, ubicados
todos en el rango de indice de 1.85 a 2.27. En el siguiente rango (1.43 a 1.84), se
agrupan distritos que se localizan en el poniente como Chapultepec, Villa Olimpica, las
Lomas, San Mateo, Cerro del judio, Magdalena Contreras, Del Valle, Campo Militar
No. 1, Santa Mdnica, Huuixquilucan, Buenavista y Campestre Churubusco.
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Mapa 31. indices de especializacion por personal ocupado en el sector servicios

t‘l’
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Personal ocupado
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Fuente: elaboracion propia con base en datos del CIEN, 1994 (XIV Censo Industrial, XI Censo Comercial y XI
Censo de Servicios), INEGI.

Sobre la concentracion de las unidades econdmicas dedicadas a servicios podemos
observar en el mapa 32, que las de categoria mas alta (en el rango de indice de 1.59 a
1.84), se localizan en las zonas centrales y poniente. Estos distritos, que concentran una
mayor cantidad de establecimientos son Bosque de Aragon, Condesa, Deportivo los
Galeana, Campestre Churubusco, Palacio Municipal y Metropolitana que ademas se
ubican casi de manera equidistante uno de otro. Por otra parte, observamos que los
distritos con indices del orden del.29 a 1.56, se asientan en agregados hacia el oriente,

centro-sur y surponiente del AMCM.
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Mapa 32. indices de especializacion por personal ocupado en el sector servicios

indices de especializacion
Unidades economicas
en servicios

1.57-1.84

Bl 129156
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Fuente: elaboracion propia con base en datos del CIEN, 1994 (XIV Censo Industrial, XI Censo Comercial y XI
Censo de Servicios), INEGI.

iv. Relacion de comportamiento

Dado que el principal objetivo de trabajar los datos de actividad econdmica era tratar de
encontrar patrones de comportamiento entre los viajes de destino y la localizacion de
empleo y los establecimientos, se realizaron regresiones para evaluar el comportamiento
entre los viajes de destino con respecto a los valores de datos de actividad econdmica
derivado de datos censales para 1994, es decir, de empleo o personal ocupado y
unidades econdémicas o empresas localizadas. Para ello se elaboraron regresiones
simples para todas las actividades por separado, pero los valores de correlacién fueron
muy bajos. Sin embargo, al realizar el ejercicio para el total de unidades econémicas y
de personal ocupado (total de los tres sectores) los resultados mejoraron notablemente y
esto se debe a que al sumar el total de los indicadores se obtiene una mayor
concentracion sobre todo en las zonas que atraen viajes y que corresponden

principalmente a aquellas localizadas en zonas con empleo en comercio y servicios. En
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el caso de las unidades econdmicas se obtuvo un valor de r cuadrada de 0.614, que
significa que mas del 60% de los viajes de destino se explican por la localizacion de
unidades econOmicas o establecimientos, asi como que por cada unidad econdémica se
obtiene una proporcion de aumento en 0.98, casi 1 viaje de destino. Para el caso del
personal ocupado, el valor de r cuadrada sube a 0.701, explicando que del total de viajes
de destino el 70 se dirige a distritos con localizacion de empleos en una proporcion de
cambio de 0.792 de personal ocupado. Finalmente, notamos que la constante de
unidades econdmicas fue de 1.064, menor a la de personal ocupado que resulta ser de
1.532, lo que permite decir que cuando no se tiene presencia de unidades econémicas,
se registran al menos 1.064 viajes de destino y en el caso de los empleos, cuando estos

no existen se realizan al menos 1.532 viajes.

De este analisis se concluye en sintesis, que mas del 70% de los viajes de destino se
explican por la localizacion del personal ocupado. Es decir que de cada empleo
localizado se obtiene una proporcion de aumento en 0.20 de los viajes. Para el caso de
las unidades econdmicas o establecimientos, el valor de r cuadrada sube a 0.78, lo que
indica que del total de viajes de destino 80% se dirige a distritos con unidades
econémicas en una proporcion de cambio de 0.073. Finalmente, notamos que la
constante de personal ocupado fue de 1,190.1, menor a la de unidades econémicas que
resulta ser de 1,458.6, que permite decir que cuando no se tiene presencia de empleos,
se registran al menos 1,190 viajes de destino y en el caso de las unidades econdmicas,
cuando ninguna se localiza en el distrito de destino, se realizan al menos 1, 459 viajes.
Esto de alguna manera, nos plantea el hecho de que la capacidad de atraccion de viajes
es mas sensible o estd mas relacionada con la localizacion del empleo que con las
empresas y esto también puede ser el reflejo del tipo de dato, ya que en el caso de las
unidades econémicas, no sabemos el tamafio de las mismas o si tienen mucho o pocos
trabajadores contratados. Es por ello, que la variable de personal ocupado o empleo
localizado, sera retomada para los analisis efectuados en el apartado sobre causalidad de

la estructura policéntrica y la atraccién de viajes.

5. Tiempos de desplazamiento por modo de transporte

Con el objeto de observar el comportamiento de los viajes de destino a cada distrito en

relacion con los modos de transporte utilizados, se calcularon los tiempos de
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desplazamiento en todos los modos de transporte, en transporte pablico y en transporte
privado. Para ello, se utilizaron los tiempos por modo de transporte que corresponden al

primer viaje (con origen en la vivienda).

Mapa 33. Tiempo promedio de destino en todos los modos de transporte

Minutos promedio de

viaje de destino
Todos los modos
de transporte

[ 90.54 - 107.63
[ 80.61 - 90.54

[ 71.7 - 80.61

_164.91-717
[ ]54.77 - 64.91

Fuente: elaboracidn propia con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad
de México INEGI, 1994.

En general los datos muestran que el tiempo de llegada a cada distrito utilizando
cualquier modo de transporte presenta una disposicion espacial en forma de anillos
concéntricos, que parten de zonas centrales orientadas hacia el oriente del AMCM.
Como se observa en el mapa 33, las zonas con menores tiempos de desplazamiento son
aquellas que se localizan en el centro y centro-oriente del area de estudio, mientras que
las que registran una mayor cantidad de tiempos invertidos son los distritos periféricos,
principalmente al norte, oriente y sur-oriente. En efecto, se percibe que el
comportamiento de la accesibilidad en todos los modos de transporte responde a la

cobertura de transporte y a las vias de comunicacion y sus niveles de eficiencia.
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i. Transporte privado (automovil)

El tiempo de desplazamiento en automovil privado fue en promedio de 46 minutos.
Utilizando ese modo de transporte, se calcularon los tiempos de llegada a cada distrito
para observar aquellas zonas que fueran mas o menos accesibles del resto y como se
ubicaban dentro del &rea de estudio.

Mapa 34. Tiempo promedio de destino en automoévil privado

—— T

[

Minutos promedio de
viaje de destino
Automavil privado

B 52.63 - 63.57
B 45.42 - 52.63
[ ]39.68-45.42
[ 13274-39.68
[ ]2428-32.74

Fuente: elaboracion propia con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad
de México INEGI, 1994.

Como podemos observar en el mapa 34, el intervalo maximo de tiempo de viajes de
llegada es de 52.63 a 63.57 minutos. Los distritos que registran tiempos en este
intervalo se localizan principalmente del lado norponiente, oriente y sobre el corredor
formado por el periférico del lado poniente. Entre los distritos que destacan se
encuentran Xico, Texcoco, Altamira, Mixquic, Coacalco, Echegaray, ElI Molino
Tezonco, Chapultepec, Las Lomas, San Miguel Teotongo, Chicoloapan, Cuajimalpa e
Industrial Naucalpan. En el siguiente rango (de 45.42 y 52.63) se ubican en los primeros
sitios el Zdcalo, Satélite, Unidad Alborada y San Angel Inn entre otros.
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ii. Transporte publico

El tiempo promedio invertido en viajes realizados en transporte publico fue de 69
minutos, con un rango méaximo de 77.51 a 88.14 minutos. En este sentido podemos
observar en el mapa 35, que las zonas con menor accesibilidad en transporte publico son
las periféricas, principalmente al norte, poniente y surponiente de la ZMCM. Destacan
los distritos de Nicolas Romero, Texcoco, Cuajimalpa, Valle de Chalco, Areas
metropolitanas Il y I, Infonavit Izcalli, Magdalena Contreras, Satélite, Calacoaya, El

Molinito, Las Lomas, San Angel Inn, Villa Olimpica, Huixquilucan y Echegaray.

Mapa 35. Tiempo promedio de destino en transporte publico

—— T

Minutos promedio de
viaje de destino
Transporte publico

B 77.51-88.14
[ 70.35 - 77.51
[ ]6399-7035
[ |56.51-6399
[ 46.83 - 56.51

Fuente: elaboracién propia con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad
de México INEGI, 1994.

Puede concluirse dado lo anterior, que el nivel de accesibilidad tanto en transporte
privado como publico, son el reflejo de diversos factores conjugados como la oferta de
transporte, la capacidad y cobertura de la infraestructura vial, la localizacion de la
demanda de transporte, en particular, los usuarios de automévil que se localizan
principalmente en las zona poniente y surponiente de la ZMCM (Graizbord et al, 2000)

y finalmente, el congestionamiento vehicular. En sintesis, las zonas con menores
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tiempos de desplazamiento en transporte publico, son aquellas que se localizan en el
centro y centro-oriente del area de estudio, mientras que las que registran mayores
tiempos invertidos son los distritos periféricos, principalmente al norte y poniente y sur-
poniente. En efecto, podriamos decir que el comportamiento de la accesibilidad
responde a la cobertura de transporte (por ejemplo la red de metro), a las vias de
comunicacion, los niveles de eficiencia de la vialidad, y que también se relaciona con

algunas de las zonas con mayores ingresos de la ciudad.

En cuanto al total de los modos de transporte, se forma un modelo de anillos
concentricos a partir de las zonas centro y centro-oriente del AMCM, mientras que las
que registran una mayor cantidad de tiempos invertidos son los distritos periféricos,
principalmente al norte y sur-oriente. En efecto, se percibe que el comportamiento de la
accesibilidad en todos los modos de transporte responde a la distancia a partir del

centro.

Los ejercicios mostrados y particularmente, los de tiempo y distancia de desplazamiento
con viajes de destino, son indicadores que muestran la movilidad urbana y la
dependencia funcional entre zonas de origen y destino, sin embargo quedaba la pregunta
sobre si estos viajes de destino y aquellos distritos que los atraen, contenian actividades
localizadas como empleo y unidades econdmicas establecidas que tuvieran relacion con
el comportamiento de la movilidad urbana, tal como se plantea en la calibracion de
modelos gravitacionales. Fue asi como se procedié a indagar sobre el comportamiento
de la concentracion de actividades como variables localizadas de empleo o unidades

econdmicas y su correlacion con la capacidad de atraccion de viajes.

6. Tiempo de desplazamiento y distancia

La idea de centralidad en relacion con la movilidad urbana ha sido tomada para fines
practicos, como la capacidad de atraccion de viajes sin regreso a casa de cada uno de los
distritos. Como en un principio se ha tomado como base la idea de que el tiempo y la
distancia de desplazamiento juegan un papel fundamental dentro de la explicacion de la
atraccion de viajes y este supuesto forma parte de lo planteado como hipotesis de
investigacion, en este apartado se aplicaron algunos métodos para exponer el

comportamiento de la movilidad con respecto a los factores mencionados para elaborar
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un esquema de analisis sobre centros eficientes y eficaces. En primer lugar se elabora un
analisis a partir de los datos de viajes totales sin regreso a casa con respecto a su
distancia y tiempo promedio de desplazamiento, bajo el supuesto de que todos los viajes
tuvieran como origen el distrito en el que se localiza la vivienda. En este sentido, las
distancias que se calculan son con respecto a la residencia, en tanto que para los tiempos
se utilizaron los promedios correspondientes al primer viaje del dia que tuviera origen
en la vivienda. Con estos resultados, se elabora un analisis de chi cuadrada y
posteriormente, se desarrolla una descripcion de los datos de viajes totales y externos,
distancias y tiempos promedio de desplazamiento entre distritos, con el proposito de
discriminar su comportamiento con respecto a su capacidad de atraccion y clasificarlos
bajo criterios de eficiencia y eficacia. Finalmente, se observa el comportamiento a nivel

espacial de estos indicadores a manera de jerarquizacion de los distritos mas relevantes.

i. Analisis de asociacion (Chi cuadrada)

En primera instancia, se hizo una evaluacion de los datos de tiempo promedio de
desplazamiento y distancia a cada uno de los distritos de destino de la EOD94, con
respecto a su capacidad de viajes, utilizando desplazamientos con origen igual o
diferente al distrito de destino en primer lugar (todos los viajes), y en segundo con
aquellos viajes cuyo origen era diferente al distrito de destino (viajes externos). Esto
con la idea de evaluar las posibles relaciones de asociacién entre las variables, antes de
construir graficas de comportamiento de los datos. Este ejercicio, en primer lugar
responde a la pregunta sobre la forma en que se relacionan los viajes de destino o
capacidad de atraccion de viajes con el tiempo y la distancia de viaje con respecto a la
localizacion residencial y que en nuestro caso, se refiere al grado de “centralidad” que

tiene cada uno de estos puntos. Para ello como ya hemos mencionado, se hizo un
anlisis utilizando la ji cuadrada ( z*). Este método, es utilizado cuando los datos

experimentales consisten en frecuencias de categorias discretas (nominales o
categoricas y, en ocasiones, ordinales) puede utilizarse la prueba ji cuadrada para
evaluar la significacion de las diferencias entre k grupos independientes. En esta prueba,
la hipotesis nula es que las k muestras de frecuencias provienen de la misma poblacion
o0 de poblaciones idénticas. Esta hipotesis, de que las k poblaciones no difieren entre si,

puede evaluarse mediante el método (Siegel y Castellan, 1998:224). En general, el
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tamafio de »’ refleja la magnitud de la discrepancia entre los valores observados y los

esperados en cada una de las celdillas (1bid:226).

Como ya mencionamos, esta prueba fue utilizada para evaluar la existencia o no de las
variables de viajes atraidos (totales y externos) con respecto a la distancia y el tiempo.
En este caso, se utilizaron nuevamente, la distancia lineal entre distritos de origen y
destino, asi como el tiempo promedio de viaje de destino hacia cada distrito. Una vez
obtenidos los promedios de cada variable, se discriminaron los datos por arriba y
debajo de estas medias. En principio, los viajes totales contabilizan un promedio de
82,629 viajes y la distancia promedio de llegada a cada distrito suma 20.40 kilémetros.
Los datos agrupados, de acuerdo con respecto al corte de los promedios de ambas
variables, muestran una distribucion de 6 distritos con viajes intensos y distancia muy
larga que podrian considerarse como los distritos con mayor capacidad de atraccién de
viajes muy largos y, en éste sentido, con un area de influencia regional; 43 distritos con
viajes escasos y distancia larga; 52 distritos con viajes escasos y distancia corta, y por
ultimo; 34 distritos con viajes intensos y distancias cortas, que podrian ser aquellos con
un area de influencia local pero gran capacidad de atraccion (ver cuadro 26). Estos
datos, en principio, muestran la alta concentracion de viajes de largo trayecto en solo 6

de los 135 distritos y que representan solo 4.4% del total.

Cuadro 26. Viajes totales y distancia

Variables Distancia Corta | Distancia Larga Total
Viajes Intensos 34 6 40
: 255 14.5 40.0| promedio de vigjes (82,629 viajes )
Viajes Escasos 52 43 95
60.5 34.5 95.0
Total 86 49 135
86.0 49.0 135.0

promedio de distancia (20.40 kms. )

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la EOD 94.

Nota. Las cifras en negritas corresponden a los valores calculados, en tanto que las cifras en cursivas son las
esperadas.

Sobre la relacion que guarda la distribucion de los datos, tenemos que el valor Pearson
Chi-Square fue de 11.149 con un nivel de significancia de .001, lo cual nos lleva a

rechazar la hipdtesis nula de no asociacion de las variables. De igual forma, el
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270

coeficiente de incertidumbre=", que aplica para una matriz simétrica de 2 por 2, muestra

el mayor valor (0.074) en la variable dependiente de viajes, lo que establece que son los
viajes los que dependen del comportamiento de la distancia. Finalmente, el valor Phi?"
que resulto, fue de -0.287 que indica que casi 29% de los distritos, responden a esta
asociacion de dependencia que es inversa por el signo negativo. Es decir, que a menor
distancia se registra una mayor cantidad de viajes; o a mayor distancia, menor cantidad

de viajes.

Cuadro 27. Viajes externos y distancia

Variables Distancia Corta | Distancia Larga Total
Viajes Intensos 35 4 39
24.8 14.2 39.0| promedio de viajes (66,072 viajes )
Viajes Escasos 51 45 96
61.2 34.8 96.0
Total 86 49 135
86.0 49.0 135.0

promedio de distancia ( 20.30 kms. )

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la EOD 94.
Nota. Las cifras en negritas corresponden a los valores calculados, en tanto que las cifras en cursivas son las
esperadas.

En cuanto al andlisis de la distancia con los viajes externos (ver cuadro 27), que se
refiere Unicamente a aquellos cuyo origen esta fuera del distrito de destino, observamos
que el promedio de distancia baja a 20.30 kilometros y la distribucion cambia, ya que
solo se contabilizan 4 distritos con gran capacidad de atraccion de viajes largos. Por otra
parte, en el cuadrante de viajes escasos pero largos, se incrementa el nimero de 43 a 45
distritos. Para ello, también encontramos que se rechaza la hipétesis nula y se establece,
asociacion entre las variables (con un nivel de significancia de 0.000) y un valor de
Pearson Chi-Square de 16.083. Por otra parte, los viajes externos también marcan una
dependencia de los viajes con respecto a la distancia (con un coeficiente de
incertidumbre mayor de 0.113) y un valor de Phi de -0.345 que indica que casi 35% de
los distritos guardan una relacion entre los viajes atraidos y la distancia promedio de
Ilegada al distrito. Este dato, indica también que hay una mayor relacion entre los viajes

externos que los totales entre la capacidad de atraccién y la distancia.

270 E| coeficiente de incertidumbre toma valores de 0 a 1 y mide el grado en que depende una variable respecto a la
otra. Se considera el valor mayor para discriminar cual variable depende de la otra o si existe simetria entre el peso de
la relacion entre ambas.

271 E| coerficiente Phi toma valores de 0 a 1 y mide el grado de asociacién entre dos variables dicotémicas, es decir,
que valores cercanos a 0 indican una débil asociacion, en tanto que los valores cercanos a 1 indican una fuerte
asociacion. El signo se refiere el sentido de la relacion, directa cuando es positiva e inversa cuando es negativa.
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Cuadro 28. Viajes totales y tiempo

Variables Tiempo corto | Tiempo largo Total
Viajes Intensos 34 6 40
22.5 17.5 40.0| promedio de viajes (82,629 viajes )
Viajes Escasos 42 53 95
53.5 41.5 95.0
Total 76 59 135
76.0 59.0 135.0

promedio de tiempo (82.21 minutos )

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la EOD 94.

Nota. Las cifras en negritas corresponden a los valores calculados, en tanto que las cifras en cursivas son las
esperadas.

En el caso de los viajes totales y el tiempo promedio de desplazamiento (cuadro 28),
gue como ya hemos mencionado, corresponde al tiempo del primer viaje con origen en
la vivienda, los resultados arrojan un valor de Pearson Chi-Square de 19.035 y un nivel
de significancia de 0.000, con lo cual se rechaza la hipdtesis nula de no asociacion. En
este sentido, también se observa que el valor del coeficiente de incertidumbre se ubica
en 0.127 en la variable de dependencia de viajes, es decir, que al igual que con la
distancia, los viajes atraidos dependen del tiempo de desplazamiento y esta relacion se
observa en casi 38% de los viajes, puesto que el valor de Phi es de -0.375 que indica,

ademas, una relacion inversa de comportamiento.

Cuadro 29. Viajes externos y tiempo

Variables Tiempo corto | Tiempo largo Total
Viajes Intensos 35 4 39
22.0 17.0 39.0| promedio de viajes (66,072 viajes )
Viajes Escasos 41 55 96
54.0 42.0 96.0
Total 76 59 135
76.0 59.0 135.0

promedio de tiempo ( 82.66 minutos )

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la EOD 94.
Nota. Las cifras en negritas corresponden a los valores calculados, en tanto que las cifras en cursivas son las

esperadas

En el caso de los viajes externos (o con origen externo al distrito de destino) y el tiempo
promedio de desplazamiento (ver cuadro 29), los célculos muestran un valor de Pearson
Chi-Square de 24.937, con un nivel de significancia de 0.000. Esto plantea el rechazo de
la hipotesis nula de no asociacion en tanto que el coeficiente de incertidumbre, presenta
un valor mayor en los viajes (0.174) lo cual establece a estos mismo viajes como la

variable dependiente del tiempo. En cuanto al valor de Phi, observamos que este
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muestra que 43% de los datos mantienen una relacion de dependencia inversa, ya que el
valor de esta variable es de -0.430. En resumen, podemos decir que existen relaciones
de dependencia entre los viajes atraidos con respecto al tiempo y la distancia de
desplazamiento, sin embargo, se establece que la capacidad de atraccion de los viajes
estd méas relacionada con el tiempo y este indicador se refina mucho mas, cuando

hablamos de viajes externos al distrito.

ii. Caracterizacion de vectores

Una vez establecidas las relaciones de dependencia entre las variables de viajes de
destino, distancia y tiempo de desplazamiento del primer viaje, elaboramos un ejercicio
para discriminar los viajes con respecto a su tiempo de desplazamiento y distancia.
Bajo este enfoque, podemos observar al comportamiento puntual de los distritos por
arriba y debajo de la media, lo cual nos sirve para construir un esquema de
comportamiento basado en los conceptos de eficiencia y eficacia planteados en el
capitulo 2. Como recordaremos, en este esquema los centros eficientes corresponden a
aquellos que muestran una gran capacidad de atraccion de viajes cortos (de ambito
local) y los centros eficaces se refieren a aquellos con una alta capacidad de atraccion
de viajes largos (0 metropolitanos). Para enfatizar el comportamiento de las dos
variables seleccionadas para cada caso, ya sea tiempo o distancia, se ponderaron los
datos debido a que no era lo mismo un viaje con 3 kilometros recorridos en
comparacion de 10 viajes con 4 kilébmetros recorridos. Para ello, se graficaron los
puntos de viajes Yy distancias con respecto al promedio, debido a que las frecuencias de
los viajes por distancia y viajes de destino tenian una distribucion sesgada. EI promedio
de las variables se tom¢ a partir del calculo de la media geométrica porque era la que
responde de mejor manera a casi cualquier tipo de distribucion. En este sentido, la

media geométrica fue calculada de acuerdo con:

G =" fixy - [y e f,)

De igual forma, la ponderacion de las distancias y tiempos obedece al célculo de la

siguiente expresion:
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d;. _ Zdij"ij _G
Z"j
En donde

d} es la ponderacion de la distancia para el distrito de destino j

d; es la distancia en linea recta, del distrito de origen i al distrito de destino j
v, son el total de viajes del distrito de origen i al distrito de destino

v, es el total de viajes en el distrito de destino

G es la media geométrica de la distancia

Por otra parte y de acuerdo con los calculos obtenidos de la ponderacion de distancias y
viajes de destino hacia cada distrito, se construyeron unas graficas de comportamiento

de las observaciones.

Grafica 15. Método de discriminacion de viajes

Centros eficientes o locales Centros eficaces o metropolitanos

- [P

muchos viajes cortos muchos viajes largos

_. Media

0 Geomeétrica
Yiajes

cx bx

s

Viajes de destino al distrito

Media
Geométrica
Distancia

pocos viaies cortos pocos viajes largos

Distancia o tiempo ponderada por viajes de destino
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El proposito de este esquema es el de explicar el método que formulé para discriminar
el comportamiento de los datos a nivel de distrito de destino de viaje. De igual forma, se
utilizé con respecto a la distancia promedio que para analizar el tiempo promedio de
desplazamiento. Bajo esta representacion, traté de construir el comportamiento de los
distritos de acuerdo con el nimero de viajes recibidos y la distancia recorrida o el
tiempo de desplazamiento. Suponiendo que los distritos de mayor jerarquia definidos
como centros eficaces o metropolitanos, serian aquellos que fueran capaces de atraer
una mayor cantidad de viajes largos (por arriba de los dos promedios de viajes y
distancia) y se ubicarian en el cuadrante a de la grafica 15. Enseguida, los centros
locales o eficientes, capaces de atraer gran cantidad de viajes de distancia corta (por
arriba del promedio de viajes pero por debajo del promedio de distancia), se localizarian
en el cuadrante d. Los distritos del cuadrante b, serian nodos con poca atraccién de
viajes largos, mientras que los relativos al cuadrante ¢ serian aquellos nodos con poca
capacidad de atraccion de viajes de distancia corta. Bajo este orden, se realizaron los
calculos con datos de la EOD 94 y se obtuvieron los resultados que se describen a

continuacion.

a) Viajes de destino y distancia

Como se observa en la grafica 16, el distrito del Zocalo es el que se dispara en relacion
con los otros, seguido de la Zona Rosa que de acuerdo con la légica de los datos,
corresponden a la clasificacion de distritos regionales. Los distritos de Chapultepec, San
Angel Inn Del Valle, Lindavista, Ciudad Universitaria etc., se ubican en un tercer rango.
Sin embargo, podemos ver que la diferencia entre el distrito Del Valle y Ciudad
Universitaria se refiere a que no obstante que el primero atrae una cantidad de viajes
parecida a la del segundo, los viajes que llegan a Del Valle son més cortos que los que
Ilegan a Ciudad Universitaria, en este sentido, el primer distrito seria mas local que el de
CU. En general, el distrito del Zocalo atrae la mayor cantidad de viajes con distancias
de recorrido méas grandes lo que en principio, estableceria lo que ya se ha venido
observando a través de los datos de 1979 y 1984, que el AMCM cuenta con un centro
preponderante. La distribucion de los datos, en general, se sustenta con 52 centros en el
cuadrante superior derecho (centros metropolitanos), 23 en el inferior derecho, 48 en el

inferior izquierdo y 12 en el superior izquierdo (centros locales).
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Grafica 16. Viajes totales de destino y distancia promedio de viajes por distrito con
respecto a su media geométrica
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Nota: la distancia ponderada corresponde al promedio por distrito de la suma de los productos de los viajes
multiplicados por su distancia aérea de origen a destino y divididos entre el nimero de observaciones.

Para refinar el comportamiento de la capacidad de atraccidn externa, se realizd un
ejercicio con datos de viajes con origen externo al distrito de destino y exceptuando a
aquellos que se originaban en el mismo distrito de destino y calculados como
porcentajes del total de viajes (ver grafica 17). Paralelamente, también se
contabilizaron las distancias promedio de viajes con respecto a su media geométrica. Al
respecto se muestran resultados en la grafica, en donde observamos que los distritos con
una mayor atraccion de viajes externos de distancia larga (que suman un total de 37),
son el Zocalo y el Aeropuerto, no obstante que el segundo de ellos muestra viajes con
mayor distancia que los del Zdcalo. Este dato, puede presentar una distorsion puesto que
como la media geométrica se calcul6 como porcentaje de viajes externos, los viajes
externos del Aeropuerto pueden estan sobreestimados debido a que en este distrito no se
encuentran viviendas que hayan sido encuestadas. Resaltan también los casos de los
distritos de Vallejo y Ciudad Universitaria, asi como Santa Fe e Infonavit lzcalli que
tienen un corrimiento hacia la derecha demostrando que sus viajes aunque no son

muchos, si son de largo alcance. En cuanto a los distritos locales, podemos observar el
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caso de la Villa, con una gran cantidad de viajes, pero relativamente cortos y en cuyo
cuadrante, se ubican 50 distritos. De igual forma, en el cuadrante inferior derecho se

contabilizan 31 distritos, en tanto que en el cuadrante inferior izquierdo suman 17.

Grafica 17. Viajes de destino con origen externo al distrito y distancia aérea entre
distritos con respecto a su media geométrica
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Nota: la distancia ponderada corresponde al cociente por distrito de la suma de los productos de los viajes
multiplicados por su distancia aérea de origen a destino y divididos entre el nimero de observaciones.

b) Viajes de destino y tiempo

El procedimiento descrito para el caso de las distancias promedio entre centroides fue
repetido utilizando los tiempos promedio de desplazamiento de origenes a destinos
declarados en la EOD94 en donde, de igual forma que en los ejercicios anteriores, se
exceptuaron primero los viajes de regreso a casa. El ejercicio fue realizado con el
propdsito de observar las diferencias entre distancia y tiempo. No obstante que ambas
variables son altamente correlacionadas, muestran algunos cambios en la disposicion de

las unidades de analisis como puede observarse en las graficas 18 y 19.
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Grafica 18. Viajes totales de destino y tiempo promedio de viaje por distrito con respecto
a su media geométrica
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Nota: el tiempo ponderado corresponde al promedio por distrito de la suma de los productos de los viajes
multiplicados por su tiempo promedio de viaje de origen a destino y divididos entre el total de observaciones.

De acuerdo con este procedimiento, se construyd la grafica de comportamiento en
donde los distritos con mayor cantidad de viajes atraidos y mayor tiempo invertido, se
ubican en el cuadrante superior derecho, contabilizando un total de 46 puntos (ver
grafica 18). De esta forma, destacan los distritos de ElI Zocalo, Zona Rosa,
Chapultepec, San Angel, Lindavista. Ciudad Universitaria, Balbuena, Anahuac,
Condesa, Viveros y Satélite. En el sector superior izquierdo, en el que se localizan
aquellos distritos con una gran capacidad de atraccion de viajes pero con tiempos de
viaje inferiores a la media geométrica, tenemos a Del Valle que casi esta en el limite del
corte, Coapa, Veértiz Narvarte, La Noria, Claveria, Cuajimalpa, Coacalco, Arenal y
Texcoco de un total de 18 centros. Por otra parte, en el sector inferior derecho con
distritos que mantienen pocos viajes pero muy largos en tiempo, se la disposicion de 22
centros, en tanto que en el sector inferior izquierdo (con pocos viajes y de duracién

corta) hay un total de 49 distritos.
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Grafica 19. Viajes totales de destino con origen externo al distrito y tiempo promedio de
viaje por distrito con respecto a su media geométrica
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Nota: el tiempo ponderado corresponde al cociente por distrito de la suma de los productos de los viajes
multiplicados por su tiempo promedio de desplazamiento de origen a destino, divididos entre el ndmero de
observaciones.

Comparando las graficas 16 y 18 que corresponden a los datos de distancia y tiempo
con viajes totales respectivamente, observamos que en el cuadrante a aparecen una
menor cantidad de puntos para el caso de tiempo que con respecto a la distancia. En
total se contabilizan 52 distritos para el caso de distancia, mientras que para tiempo solo
existen 46 lo cual indica que el tiempo es una variable mas discriminante que la
distancia. De igual forma, se observa que la disposicién de los puntos con respecto al
tiempo es mas dispersa y algunos distritos como Las Lomas, cambian de posicion,
demostrando que sus viajes son mas tardados que largos asi como el distrito de Del
Valle que ahora se localiza en el limite del cuadrante, lo cual indica que aunque atrae
una gran cantidad de viajes el tiempo promedio invertido hacia él esta por debajo de la
media geométrica. En general podemos decir que aunque las variaciones no son muy
grandes, la grafica de tiempos de desplazamiento muestra un mayor refinamiento de los

datos.
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Para el caso de los viajes con origen externo al distrito (graficas 17 y 19), observamos
que los datos de tiempo presentan una distribucion mas dispersa que los datos de
distancia. En el caso de distancia se contabilizan 37 distritos, mientras que para el caso
de tiempo se localizan 39 distritos en el cuadrante a. De estos ultimos destacan los
casos del Zocalo, Morelos, Vallejo, Ciudad Universitaria, Central de Abastos,
Tlatelolco y Las Lomas. Por otra parte, en la grafica 19 se advierte que el distrito del
Zbcalo presenta un corrimiento a la derecha con respecto a la grafica 17, lo que indica
que atrae una gran cantidad de viajes con mayor tiempo invertido que distancia, a su
vez, el distrito de Vallejo presenta el caso mas extremo de inversion de tiempo seguido
del distrito de Morelos. Destacan los casos del Aeropuerto y La Villa que aparece en el
cuadrante d, con una gran cantidad de viajes atraidos pero de duracion menor a la media
geométrica y que en total, suman 26 distritos. En los cuadrantes inferior izquierdo e
inferior derecho de la gréfica 19, se ubican 48 y 22 distritos respectivamente y que en
general, se trata puntos con viajes y tiempos por debajo de las medias geométricas

respectivas.

iii. Comportamiento espacial

Con el objeto de presentar espacialmente la disposicion de centros obtenidos mediante
las gréaficas arriba explicadas, se procedid a elaborar los mapas de comportamiento de
respecto al cuadrante a, que da cuenta de los Centros Metropolitanos o eficaces. Como
existian problemas para clasificar los datos con respecto a dos vectores (viajes y
distancia) se procedié a obtener el producto de ambas variables, es decir que se
multiplicé el nimero de viajes por su distancia ponderada. En primer lugar, se
trabajaron los datos que corresponden al cuadrante a de la grafica 16, que comprende
los viajes totales de destino en todos los modos de transporte. Para ello se trataron los
52 centros que aparecen en el cuadrante a, clasificandolos en tres rangos con igual
tamafio de intervalo®’2. Tal como se muestra en el mapa, los distritos clasificados como
altos fueron el Zécalo y la Zona Rosa, Chapultepec, Las Lomas y Ciudad Universitaria,

mientras que los segundos distritos, con una capacidad media de atraccion fueron

272 E| tamafio de intervalo se obtuvo mediante ¥ MaX—vmin

3
en donde vmax es igual al valor maximo de la serie de datos, vmin es el valor minimo de la serie de datos divididos
entre tres categorias que corresponden a centros con alta capacidad de atraccién de viajes largos, medio y bajo.

274



Lindavista, Morelos, Anahuac, San Angel Inn, Condesa, Balbuena, Buenavista, Vallejo,
Col. Obrera, Echegaray, Politécnico, Central de Abastos, La Villa y Satélite. Es
interesante observar que los distritos del Zdcalo y la Zona Rosa, también son los mas

importantes en los datos de la encuesta de 1983 (ver mapa 36 y mapa 19).

Mapa 36. Centros Metropolitanos de Atraccion de Viajes en todos los modos de
transporte. Cuadrante a por distancias

——

indice de Atraccion
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[ Medio
[__]Bajo
Otros cuadrantes

Fuente: Céalculos propios con base en los viajes de destino de la EOD94 en todos los modos de transporte sin regreso
a casa y la distancia aérea de origen a destino, ponderada por el total de viajes de destino.

Para refinar los datos obtenidos mediante las gréficas, se utilizaron los datos con los
viajes con origen distinto al distrito de destino. En esta ocasion, consideramos que el
fenomeno de los viajes se depura porque se observa de mejor forma la capacidad de
atraccion de los distritos con viajes externos de gran longitud. Se siguié el mismo
procedimiento descrito para el mapa 1y se clasificaron los datos que se localizaron en

el cuadrante a de la grafica 17°7°.

2% Dado que los datos de la grafica 2 y 3 son diferentes, se optd por denominar a los cuadrantes de la gréfica 3
cuadrantes ax, bx, cx y dx respectivamente.
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Mapa 37. Centros metropolitanos de atraccion de viajes en todos los modos de
transporte con origen externo al distrito de destino. Cuadrante a por distancias

St p—

Mumero | Nombre Distancia al

de distrita  del distrito Zocalo (Distrito 1)
9 Las Lomas 9.18
16 Vallejo 7.56
1 Aeropuerto 7.28

64 Ciudad Universitaria 12.5
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Fuente: Calculos propios con base en los viajes de destino de la EOD94 en todos los modos de transporte (sin regreso
a casa y con origen externo al distrito de destino) y la distancia aérea de origen a destino, ponderada por el total de
viajes de destino.

En este sentido se observa que existen 37 centros de actividad que registran una mayor
cantidad de atraccion de viajes largos por encima de la media de distancia y longitud.
Como podemos observar en el mapa 37, los distritos que registran una alta capacidad de
atraccion son en orden decreciente, Ciudad Universitaria, Aeropuerto, Vallejo, Las
Lomas y el Zdcalo. Con capacidad media se ubican los centros de Infonavit lzcalli
ubicado al norte del AMCM, seguido de Zona Rosa, Chapultepec, Santa Fe, Morelos,

Panteones y Moctezuma.

Es interesante observar que la disposicion de centros de mas alta capacidad de atraccion
es casi equidistante con respecto al Zocalo que corresponde al distrito central y al que
registra la mayor capacidad de atraccién de viajes externos®’*, no obstante que el
producto de sus viajes por la distancia media lo ubica en el cuarto lugar en importancia

con respecto a los otros distritos que componen la categoria alta. Como se muestra en el

274 28.66% del total de viajes atraidos son con origen externos al Zécalo.
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mapa 37, el promedio de distancias entre los cuatro distritos con respecto al Zécalo es
de 9.13 kilémetros, con un maximo de 12.50 kms. y un minimo de 7.28 kms., hecho que
espacialmente pareceria mostrar una localizacion ordenada y jerarquizada de centros de

atraccion con respecto al Zdcalo.

Mapa 38. Centros metropolitanos de atraccion de viajes en todos los modos de
transporte. Cuadrante a por Tiempos

—
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Fuente: Céalculos propios con base en los viajes de destino de la EOD94 en todos los modos de transporte sin regreso
a casa y el tiempo promedio de desplazamiento de origen a destino del primer viaje, ponderado por el total de viajes
de destino.

Tal como se habian procesado los datos de distancia y viajes para estar en posibilidades
de observar su comportamiento espacial, se trabajaron los datos con tiempos promedio
de desplazamiento. Haciendo una comparacion del mapa 36 con el mapa 38, que
muestran la disposicion espacial con respecto a distancia y tiempo respectivamente,
observamos que la distribucion espacial no cambia mucho, pero si el orden y jerarquia
de los distritos. En este sentido se muestra una concentracion de los datos en pocos
distritos que ocupan el rango mas alto: Zocalo, Zona Rosa y Chapultepec. En la segunda
categoria, se localizan los distritos de Ciudad Universitaria, Morelos, Las Lomas,
Anéhuac, Lindavista, Central de Abastos, Vallejo, Balbuena, Politécnico, Condesa, Col.

Obrera, San Angel Inn, La Villa, Echegaray, Buenavista y Satélite.
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Mapa 39. Centros metropolitanos de atraccién de viajes en todos los modos de
transporte con origen externo al distrito de destino. Cuadrante a por Tiempos

——
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Fuente: Calculos propios con base en los viajes de destino de la EOD94 en todos los modos de transporte (sin regreso
a casa y con origen externo al distrito de destino) y la distancia aérea de origen a destino, ponderada por el total de
viajes de destino.

En el caso de los viajes externos al distrito de destino comparamos los mapas 37 y 39,
en donde advertimos que la disposicion espacial y la jerarquia también cambian. Los
distritos que se colocan en el rango mas alto son los de Vallejo, Morelos y el Zocalo,
con gran cantidad de viajes externos y de mayor duracién, mientras que los que siguen
en orden de categoria media son Las Lomas, Zona Rosa, Sta. Maria Xalpa, Ciudad
Universitaria, Central de Abastos, Moctezuma, Chapultepec, Tlatelolco, Panteones, Col.
Obrera y CTM Culhuacan. El distrito del Aeropuerto que en el mapa 37 aparece en el
segundo lugar, en el caso del mapa 39 no figura en los centros del cuadrante a. El
comportamiento del distrito del Z6calo es interesante, porque en el mapa de distancias y
viajes totales ocupa el quinto lugar, mientras que en el mapa de viajes totales y tiempos
ocupa el tercero, aumentando su jerarquia como atractor de viajes con alto promedio de
tiempo de desplazamiento invertido. En general, se podria decir que en el mapa de
tiempos advertimos la capacidad de atraccion de viajes tomando en cuenta la
congestion, sin embargo, considero que tanto el método utilizado para ordenar los

distritos como los viajes de destino, deben ser estudiados de acuerdo con su proposito
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para determinar el comportamiento de la disposicion de actividades en cuanto al tiempo

y distancia de desplazamiento.

IV.4. Encadenamientos de viaje

Como ya habiamos referido, los analisis sobre asociaciones dominantes, actividad
econdmica, construccion de indicadores y jerarquia de centros, se elaboraron bajo el
supuesto de que los viajes se hubieran realizado todos a partir de la vivienda lo que
significa que no se tomaron en consideracion los tramos de viaje. En esta parte del
capitulo, presento el analisis de los viajes de destino por encadenamientos, para evaluar
el efecto del comportamiento real de la movilidad con respecto al tiempo de
desplazamiento y distancias promedio de llegada a cada distrito, por estructuras de viaje

productiva, de consumo y social.

1. Comportamiento de los encadenamientos y las estructuras de viaje

Para analizar el comportamiento de los encadenamientos de viajes y la formacién de
estructuras agregadas de comportamiento, se utilizaron todos los viajes, excluyendo los
regresos a casa y con otros propositos para puntualizar como ya hemos comentado, la
capacidad de atraccion de viaje en el primer caso y de excluir aquellos viajes cuyo
propdsito estaba indefinido. Los viajes restantes, fueron a su vez agregados bajo lo que
denominamos estructuras de viaje en relacion con los propositos productivos, de

consumo y sociales®”®, como se muestra en el cuadro 30:

Cuadro 30. Estructuras de viaje por propésito

Estructura Propositos de viaje
Productiva Ir al trabajo

Relacionado con el trabajo
Consumo Escuela

Compras

Ir a Comer
Social Sociales

Llevar o recoger a alguien

Fuente: calculo propios con base en datos de la Encuesta de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
México INEGI, 1994.

275 Estas estructuras, fueron planteadas en trabajos anteriores (Graizbord et.al., 1997:26)
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De acuerdo con esta clasificacion se hizo el agregado de viajes y se construyeron los
encadenamientos de viajes. Como puede apreciarse en el siguiente cuadro, el total de
viajes que contabiliza la Encuesta de Origen y Destino de los Habitantes del AMCM,
de 1994, suman 20°573,725 viajes que corresponden a los datos expandidos. Como
podemos observar, casi 43% de estos viajes corresponden al primer viaje, seguido del
42% que se ubica dentro del segundo viajes. En total se declaran 17 encadenamientos de
viaje, pero como puede observarse, a partir del tercer viaje, los porcentajes se

comportan en forma decreciente por el orden de 7.5% o menos (ver cuadro 31).

Cuadro 31. Total de viajes por numero de enlace

Numero de viaje Total Porcentaje
enlace

Viaje 1 8,799,989 42.77295
Viaje 2 8,657,143 42.07864
Viaje 3 1,527,179 7.42296
Viaje 4 1,012,478 4.92122
Viaje 5 298,471 1.45074
Viaje 6 155,035 0.75356
Viaje 7 66,826 0.32481
Viaje 8 29,396 0.14288
Viaje 9 11,513 0.05596
Viaje 10 7,435 0.03614
Viaje 11 3,023 0.01469
Viaje 12 2,031 0.00987
Viaje 13 1,458 0.00709
Viaje 14 1,275 0.00620
Viaje 15 179 0.00087
Viaje 16 179 0.00087
Viaje 17 115 0.00056
Total 20,573,725 100.00

Fuente: calculo propios con base en datos de la Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del
Area Metropolitana de la Ciudad de México, 1994, INEGI.

La distribucion de los propositos de viaje, por otra parte muestran que el mayor
porcentaje se ubica en los de regreso a casa con casi 46% (ver cuadro 32). En nuestro
tratamiento de encadenamientos de viaje, este tipo de propdsito no fue incluido dentro
de los analisis, sin embargo, si estuvo presente en los calculos de los encadenamientos
de viaje, ya que una persona pudo haber regresado a su casa e iniciado otro nuevo viaje
a lo largo del dia. De esta forma, el total de viajes que se presentan en nuestro analisis

corresponde a un total de 11°192,898 viajes excluyendo los de regreso a casa.
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Cuadro 32. Total de viajes por propdsito

Propésito del viaje  |Total Porcentaje
Trabajo 4,628,986 22.50
Regreso a casa 9,380,827 45.60
Compras 882,508 4.29
Escuela 2,852,261 13.86
Social 562,926 2.74
Relacionado con el trabajo (382,497 1.86
Llevar o recoger a alguien 862,527 4.19
Comer 162,577 0.79
Otro 858,616 4.17
Total 20,573,725 100.00

Fuente: calculos propios con base en datos de la Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del
Area Metropolitana de la Ciudad de México, 1994, INEGI.

La distribucion de los encadenamientos de viaje por proposito y nimero excluyendo los
de regreso a casa, muestra que el primer viaje es preponderantemente al trabajo (36.41%
del total) seguido de los viajes a la escuela con 23.36% del total; en el segundo viaje, la
concentracion se ubica en el propdsito al trabajo con 2.08% del total (ver cuadro 33).
También vemos que la distribucion de los viajes de compras y sociales, reportan mayor
porcentaje hacia los viajes posteriores al nimero 8 y 9. Como puede verse en el cuadro,
se incluyen los viajes con otros propdsitos, que mas adelante se excluyen cuando se

construyen las estructuras por viajes productivos, de consumo y sociales.

Cuadro 33. Participacién porcentual de los viajes por propdsito y numero

Propésito Viajel Viaje2 Viaje3 Viaje4 Viaje5 Viaje6 Viaje7 Viaje8 Viaje9 Viaje10 Viaje1l Viaje12 Viaje 13 Viaje 14 Viaje 15 Viaje 16
Trabajo 36.415 2.088 1.957 0.382 0.239 0.092 0.043 0.013 0.011 0.003 0.002 0.000 0.004 0.000 0.000 0.000
Compras 5.416 0.919 1.039 0.197 0.173 0.067 0.033 0.010 0.005 0.001 0.000 0.002 0.000 0.000 0.002 0.000]
Escuela 23.361 0.953 0.852 0.138 0.079 0.015 0.014 0.008 0.004 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000;
Social 2.726 0.813 0.954 0.239 0.174 0.067 0.018 0.015 0.011 0.001 0.003 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000]
Relacionado con el trabajo 1.070 1.100 0.633 0.317 0.146 0.074 0.022 0.012 0.013 0.006 0.006 0.003 0.002 0.000 0.000 0.000
Llevar o recoger a alguien 4.235 0.612 1.919 0.398 0.296 0.107 0.076 0.010 0.011 0.007 0.007 0.002 0.004 0.001 0.000 0.000
Comer 0.097 1.017 0.167 0.092 0.035 0.018 0.010 0.011 0.002 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000]
Otro 4.749 1.186 1.134 0.312 0.160 0.052 0.034 0.262 0.006 0.004 0.001 0.000 0.001 0.000 0.000 0.001
Total 78.069 8.688 8.655 2.074 1.304 0.493 0.249 0.341 0.062 0.022 0.019 0.008 0.011 0.001 0.002 0.001

Fuente: calculos propios con base en datos de la Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del
Area Metropolitana de la Ciudad de México, 1994, INEGI.

Como ya hemos comentado, los propdsitos de viaje fueron agregados en tres
estructuras, productivos, de consumo y sociales, de los cuales, resultaron un total de 15
encadenamientos de viaje, ya que los numero 16 y 17 correspondian a viajes de regreso
a casa y con otro proposito de viaje que fueron excluidos de la formacion de estructuras
de viaje. Por otra parte, es importante aclarar que aunque el andlisis de los
encadenamientos de viaje es utilizado para detallar el comportamiento de los datos

sobre tiempo y distancia de desplazamiento, una vez depurada la base de datos y
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exceptuando los viajes de regreso a casa y con otros propositos, los porcentajes de
viajes se comportan en forma decreciente y en el primer viaje, se concentran la mayor
cantidad de viajes, es decir, casi 80% del total (ver cuadro 34). En realidad, el resto de

movimientos a partir del viaje 2 y hasta el 15, contabilizan solo 20.39% del total.

Cuadro 34. Distribucién porcentual de viajes por nimero

Numero de viaje ([Total Porcentaje
Viaje 1 8,228,239 79.611
Viaje 2 841,864 8.145
Viaje 3 844,011 8.166
Viaje 4 197,767 1.913
Viaje 5 128,299 1.241
Viaje 6 49,517 0.479
Viaje 7 24,203 0.234
Viaje 8 8,909 0.086
Viaje 9 6,367 0.062
Viaje 10 2,058 0.020
Viaje 11 2,027 0.020
Viaje 12 367 0.008
Viaje 13 1,160 0.011
Viaje 14 64 0.001
Viaje 15 179 0.002
TOTAL 10,335,531  [100.000

Fuente: calculo propios con base en datos de la Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del
Area Metropolitana de la Ciudad de México, 1994, INEGI.

Para la construccion de las estructuras de viaje se contabilizé un total de 10°335,531
viajes, de los cuales 5°011,108 fueron productivos (48.48% del total), 3’898,437 de
consumo (37.72%) y 1°425,986 fueron sociales (13.80%). De estos agregados, tenemos
que las variaciones en porcentajes por estructura respecto al nimero de viaje, se
comportan por arriba del 35% del total para viajes productivos hasta el séptimo viaje, a
partir del cual, este conjunto de movimientos sufre variaciones (ver grafica 20). Por otra
parte, los viajes de consumo parten del 40% del total en el primer viaje y sufren un
descenso hasta el octavo viaje, en donde repuntan nuevamente por arriba de 35% del
total y vuelven a descender. En cuanto a la estructura social, observamos que en el
primer viaje, se registra un porcentaje de poco menos de 10% del total, pero repunta
hasta el tercer viaje hasta menos de 40%, en donde se mantiene con variaciones hasta el
séptimo viaje, a partir del cual nuevamente desciende y repunta hasta casi 60% en el

onceavo viaje.
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Grafica 20. Participacion porcentual de los viajes por niumero y estructura productiva, de
consumo y sociales
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Fuente: elaboracion propia con base en datos de la Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del
Area Metropolitana de la Ciudad de México, 1994, INEGI.

2. Analisis de relacion entre estructuras de viaje, distancia y tiempo de
desplazamiento (Regresiones multiples)

Con el proposito de observar la relacion de comportamiento de las estructuras de viajes
productivos, de consumo y sociales con respecto al tiempo de desplazamiento y la
distancia promedio, se elaboraron regresiones multiples con datos del total de viajes
atraidos por distritos (totales y externos), de acuerdo con cada una de las tres
estructuras, y las variables mencionadas. Los datos utilizados corresponden a las sumas
y medias de enlace celda por celda de origen y destino para cada distrito. Es decir, que
se obtuvieron las regresiones de los datos de las matrices de 135 por 135 distritos
(18,225 registros aproximadamente). La intencion de este ejercicio era evaluar las
relaciones de comportamiento entre las estructuras de destino de viaje por propésito a
cada distrito con respecto al tiempo de desplazamiento y distancia. En particular, el
analisis de regresion permite analizar la relacion que existe entre una variable
dependiente métrica y varias variables independientes también métricas. En éste
sentido, una regresion permite determinar la combinacion lineal de variables
independientes cuyos cambios son los mejores predictores de los cambios
experimentados por la variable dependiente. Tal combinacion lineal se suele obtener

empleando el procedimiento de los minimos cuadrados que persigue la minimizacion de
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la suma de los cuadrados de los errores de regresion. Tales errores son las diferencias
entre los verdaderos valores tomados por la variable dependiente y sus valores tedricos
0 ajustados, que se obtienen de la combinacion lineal de variables independientes

estimadas (Lévy Mangin y Varela Mallou, 2003:19)

Los datos de viajes totales sin excluir aquellos con origen y destino dentro del mismo
distrito de origen, fueron analizados para las tres estructuras de viaje: productivos, de
consumo Yy sociales. En principio, se elaboré el cuadro 35 con los principales
indicadores minimos necesarios para interpretar las regresiones y comparar sus niveles
de significancia y tendencias de comportamiento con respecto al tiempo promedio de
desplazamiento y la distancia.?’® Para el caso de los viajes por estructura, observamos
gue el mayor ajuste de las r cuadradas ajustadas entre los tres modelos, corresponde al
total de viajes con 0.307, seguido de los viajes productivos con 0.205, los sociales con
0.186 y por ultimo los de consumo con 1.88. Esto denota que en general casi 2,758
viajes de un total de 8,981 se ajustan a la recta de regresion. En el caso de los viajes
productivos, el ajuste es de 1,582 viajes, de un total de 7,717. En cuanto al valor Durbin
Watson, el valor mas cercano a 2 se registra en los viajes productivos con 1.909,
enseguida, en los de consumo con 1.888 y finalmente en los sociales con 1.707, lo cual
significa que no hay autocorrelacion entre los datos, en tanto que para los viajes totales,
el valor desciende a 0.292, lo cual plantea autocorrelacion entre los datos. Por otra parte,
los valores de ANOVA indican que al 95% de confiabilidad, existe un modelo que
explica en conjunto la relacion de la distancia y el tiempo en la produccion de viajes y
en cuanto a los valores de significancia de t, tenemos que estas dos variables, por
separado, también son importantes para la explicacion de los viajes de destino.
Finalmente, observamos que el valor de beta es mayor en la distancia para los viajes
productivos, es decir, que conforme la distancia sufra un decremento de -0.391
kilometros, aumentara un viaje atraido al distrito de destino. El signo de la distancia se
comporta inversamente proporcional, tal como lo plantea la teoria, sin embargo, esto no
sucede para el caso del tiempo. En este sentido, observamos que el valor del tiempo es
mas alto para el total de viajes, ya que para que exista un viaje el tiempo se incrementa

en 0.461 minutos.

278 En este cuadro, se incluyen los datos del niimero de observaciones, las r cuadradas y ajustadas, el parametro
Durbin Watson, la ANOVA 'y los valores de beta y betas estandarizados, asi como el nivel de significancia en .
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Cuadro 35. Estadisticos necesarios para la interpretacion de las regresiones por estructuras de viajes totales, distancia y tiempo de
desplazamiento

Coeficientes
Estructuras Restmen del Modelo ANOVA Coezicrieme Coeficiente
de Viajes MODELO | estandarizar estandarizado ¢ sig.
Totales Ndmero de R cuadrado| Durbin .
observaciones R R cuadrado ajustado Watson Sig. B Beta

Constante 4.086 27.005 0.000
Productivos 7,717 0.453 0.205 0.205 1.909 0.000 Distancia -0.268 .0.391 37.559 0.000
Tiempo 0.807 0.333 32.004 0.000
Constante 6.865 16.758 0.000
Consumo 4,162 0.377 0.142 0.141 1.888 0.000  |pistancia -0.555 0340 23632 0.000
Tiempo 1.403 0.242 16.439 0.000
Constante 3.502 15.556 0.000
Sociales 2,432 0.433 0.187 0.186 1.707 0.000 Distancia .0.287 -0.355 119.011 0.000
Tiempo 0.784 0.327 17.546 0.000
Constante 2.996 7.274 0.000
Total 8,981 0.554 0.307 0.307 0.292 0.000 Distancia -0.458 0.23 25.603 0.000
Tiempo 5.423 0.461 51.373 0.000
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Observando el conjunto de los datos para el total de los viajes (que incluyen a los que
tienen origen y destino dentro del distrito de origen), observamos que los valores
Durbin Watson plantean que los destinos de viaje de unos distritos se parecen al
comportamiento de otros, es decir, que en el nivel global, hay un mayor orden y
probablemente jerarquia entre los distritos que se enlazan. En tanto que para el caso de
los viajes desagregados por estructuras productiva, de consumo y social, no hay
autocorrelacion entre los pares de origen y destino con respecto al tiempo y distancia de
desplazamiento. Es decir, que estos viajes estdin menos ordenados entre si y
probablemente corresponde a estructuras de comportamiento diferenciado entre cada
estructura. Por otra parte, si observamos los valores de r cuadrada ajustadas, podemos
decir que el tiempo y la distancia son méas importantes para los viajes productivos y
sociales, que para los de consumo. Lo cual significaria que hay una mayor valoracion
(una mayor impedancia) de estas dos variables para realizar un viaje al trabajo o de tipo
social. En tanto que los viajes de consumo registran una relacion de comportamiento
menor con respecto a estas dos variables en relacion con el lugar de destino. En este
sentido, las preferencias de los viajes de consumo son mas independientes del “costo”
que los destinos productivos o de tipo social. Estos datos, también concuerdan con los
valores de las betas de tiempo y distancia, que son menores para los viajes de consumo

que para los productivos o sociales.

Para el caso de los viajes externos (que excluyen a aquellos que se originan en el mismo
distrito de destino), se cosntruyé el cuadro 36 en donde observamos que hay
autocorrelacion en los datos de tiempo y distancia para los cuatro casos de viajes
externos (totales, productivos, de consumo y sociales), ya que los valores Durbin
Watson no se acercan al valor de corte en ninguno de los 4 casos. Esto plantea, que hay
comportamientos parecidos entre los pares de viajes y que este hecho se incrementa
cuando sélo analizamos los viajes externos. En este sentido, podriamos decir que
cuando excluimos los viajes internos, muchos distritos dirigen sus viajes los mismos
distritos de destino. Por otra parte, observamos que el valor de r cuadrada ajustada es
mayor para el caso de los viajes totales externos, ya que 4,371 viajes de un total de
8,848 se ajustan a un comportamiento directamente proporcional con respecto al tiempo
y la distancia de desplazamiento. Esto es ldgico, ya que estas dos variables toman
mayor relevancia para los viajes que se originan fuera del distrito de destino. Enseguida,

los viajes con mayor valor de r cuadrada ajustada corresponden a los viajes productivos
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con 23% de los viajes que responden a este ajuste (de un total de 7,583 viajes), seguido
de los de tipo social con 20% de los viajes ajustados (de un total de 2,298) y por ultimo,
los viajes de consumo con un ajuste del 17% (de un total de 4,028 viajes). En cuanto a
los valores de las betas estandarizadas, vemos que el mayor valor para la distancia se
ubica en los viajes productivos (-0.4), seguido de los viajes de consumo (-0.369) y los
sociales (-0.362), aunque la diferencia entre estos dos Gltimos valores es minima (-
0.007). En el caso del tiempo, el mayor valor se registra en el total de viajes externos
con 0.549, seguido de la estructura productiva (0.381), la social (0.361) y por ultimo, la
de consumo (0.295). En general, observamos el mismo comportamiento que se da en el
caso de los viajes totales en cuanto a que hay una mayor importancia del tiempo y la
distancia para los viajes productivos y sociales que para los de consumo, acentuado adn

mas en el caso de los viajes externos al distrito de origen.
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Cuadro 36. Estadisticos necesarios para la interpretacion de las regresiones por estructuras de viajes externos, distancia y tiempo de

desplazamiento

Coeficientes

Estructuras Restimen del Modelo ANOVA Coefs'icr']e”te Coeficiente
. . estandarizado
(éetVIajeS MODELO | estandarizar ) Sig.
Xternos
Numero de R cuadrado| Durbin .
. R R cuadrado| " Sig. B Beta
observaciones ajustado Watson
Constante 3.409 29.580 0.000
Tiempo 0.706 0.381 36.843 0.000
Constante 4.672 20.368 0.000
Tiempo 0.95 0.295 19.928 0.000
Constante 2.67 21.413 0.000
Tiempo 0.469 0.361 18.897 0.000
Constante 2.721 11.705 0.000
Total 8,848 0.647 0.419 0.419 0.494 0.000 Distancia 0.32 -0.26 -31.636 0.000
Tiempo 4.033 0.549 66.633 0.000
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IV.5. Estructura policéntrica y atraccion de viajes

En este apartado, mostramos la relacién entre la capacidad de atraccion de viajes, que en
nuestro caso ha sido tomado como indicador de policentralidad, la distancia y el tiempo
de desplazamiento, asi como algunas variables que la literatura maneja como factores
explicativos de la policentralidad y de la movilidad urbana y que se han tratado en los
capitulos | y 1l. Estas variables fueron puestas a prueba bajo un andlisis factorial que
mas adelante se utiliz6 para correr una regresion maltiple que expone, a grandes rasgos,
el valor explicativo de estas variables por grupos con respecto a la atraccion de viajes.
Finalmente, elaboramos un andlisis de los viajes por asociaciones dominantes y
cuadrantes que especificamente, incluyen en su clasificacién el comportamiento del
tiempo y la distancia de desplazamiento. En este sentido, tanto los distritos por
asociaciones dominantes y cuadrantes se analizaron en relacion con las variables de

entrada para verificar su posible asociacion.

1. Variables de entrada

Como ya hemos visto, la correlacién existente entre el tiempo y la distancia de
desplazamiento con respecto a la atraccion de viajes es baja, y solo se explica por el
orden del 30% del total de distritos que se ajustan a esta relacién. De acuerdo con esto,
elaboramos un ejercicio en donde ponemos a prueba algunas otras variables
relacionadas a temas historicos, de poblacion, vivienda, suelo, empleo, normatividad y
movilidad que la literatura revisada sobre policentralidad maneja de manera directa o
indirecta y que en nuestro caso, se refieren a diferentes temas analizados en los
capitulos I, 11 'y I11. El proposito de los ejercicios que a continuacion presento, es el de
estudiar con mayor profundidad aspectos relacionados a la ciudad policéntrica y en

particular a la latinoamericana como los aspectos histéricos y de normatividad.

En este sentido, presento las variables asociadas que se toman como explicativas y que
se relacionan a cada tema especifico. De igual manera, presento en el cuadro 37 las
variables operativas que finalmente fueron seleccionadas para elaborar los ejercicios en
donde se éstas se relacionan con los datos de atraccion de viajes que en este trabajo, son

el indicador basico para explicar el grado de policentralidad.
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Cuadro 37. Variables operativas seleccionadas en relacién con los temas tratados por la

literatura
Tema Variables asociadas Variables Fuentes
por la literatura
revisada

Histdricos Centros historicos 1. Localizacion de Cabeceras de | Gibson (1976).

poblacion en el Valle de
Meéxico, Siglo XVI

2. Localizacion de Cabeceras de
doctrina en el Valle de México,
Siglo XVI

Poblacion Densidad, localizacion | 3. Distancia al centro de los | XI Censo General de

de vivienda y empleo. distritos de origen Poblacion y Vivienda de 1990,
4. Poblacion mayor a 65 afios INEGI.
5. Poblacion menor a 5 arios
6. Poblacion soltera Conteo General de Paoblacion y
7. Poblacion que gana méas de 5s. | Vivienda de 1995, INEGI.
m. m.
8. Poblacién que gana menos de 1
s.m.m.
9. Poblacion de 18 afios y mas
con educacion superior
10. Tasa de crecimiento de la
poblacion 1990-1995

Vivienda localizacion ~ centro- | 11. Viviendas en renta Xl Censo General de
periferia, ingreso, tipo Poblacion y Vivienda de 1990,
de hogar, distancia al INEGI.
centro

Suelo Tipo de uso, renta de | 12. Uso de suelo mixto®"” Lemus (2008)
suelo, oferta de suelo,
tipo de actividad de las
empresas.

Empleo Cocientes de | 13. Total de personal ocupado enel | XIV Censo Industrial, XI
localizacion, sector servicios Censo Comercial y XI Censo
localizacion de | 14. Total de personal ocupado en el | de Servicios 1994, INEGI
empresas, proporcion sector comercio
de empleo-residentes, | 15. Razon de empleo entre
densidad neta vy poblacion
concentracion de
empleo.

Normatividad | Centros urbanos 16. Localizacién de Centros | Programa General de
Subcentros urbanos urbanos en el Distrito Federal | Desarrollo Urbano  (1987),
Corredores de en 1987 y en los municipios | Programa General de
transporte conurbados del Estado de | Desarrollo Urbano del Distrito
Centros de barrio Meéxico en 1996. Federal (1996), Planes

17. Localizacion — de  Centros | Parciales Delegacionales
urbanos en el Distrito Federal | (1997) 'y  Programas de
en 1996 y en los municipios | Desarrollo Urbano Municipal
conurbados del Estado de | de  municipios  conurbados
Meéxico en 2003. (1987 y 2003).

Movilidad Viajes al trabajo, | 18. Tiempo promedio del primer | Encuesta de Origen y Destino
distancia y tiempo de viaje de los Viajes de los Residentes
desplazamiento, 19. Distancia  promedio  entre | del Area Metropolitana de la
atraccion de viajes, distritos Ciudad de Meéxico, 1994,
densidad de viajes, | 20. Tiempo promedio de viaje INEGI.

caracteristicas
socioecondmicas  de
los viajeros,
trayectorias de viaje.

Fuente: elaboracién propia.

27 Esta variable fue construida a partir del trabajo de Lemus Pérez, Radl (2008), Renta Urbana y Uso del Suelo:
diferenciacion interna del AMCM, Tesis de Doctorado en Urbanismo, UNAM. (mimeo).
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En principio, puse a prueba la totalidad de las variables y me encontré con varios
problemas. Lo primero fue que algunas estaban altamente correlacionadas®’®, que el
nivel de fragmentacién de la informacion estaba muy desagregado®”® o que no
mejoraban la explicacién del modelo final?®°. Debido a estas causas fueron excluidas

del anélisis final las siguientes variables:

- Localizacion de Cabeceras de doctrina en el Valle de México, Siglo XVI

- Poblacién menor a 5 afios

- Tasa de crecimiento de la poblacion 1990-1995

- Localizacion de Centros urbanos en el Distrito Federal en 1996 y en los

municipios conurbados del Estado de México en 2003

Una vez puestas a prueba se utilizaron las 16 variables restantes para varios propositos.
El primero fue corroborar la relacion existente entre las mismas y la estructura
policéntrica por asociaciones dominantes, construida con base en los viajes de destino
mayoritario entre los pares de origen a destino de cada uno de los distritos del AMCM.
Este analisis permite observar las variables relevantes o relacionadas con las
asociaciones dominantes dirigidas a cada uno de los distritos de destino. Posteriormente,
estas variables también se utilizaron dentro de un modelo de analisis factorial para
reducir la correlacién entre los grupos de variables y posteriormente, elaborar un
analisis de regresion maltiple que relacionara estos datos (convertido en factores) con el
total de viajes de destino a cada distrito. Finalmente, las mismas variables se ponen a
prueba nuevamente dentro de un modelo de analisis factorial, para observar su relacion
con respecto al comportamiento de los centros clasificados como locales o eficientes y

metropolitanos o eficaces construidos a partir del esquema de la grafica 15.
2. Andlisis de correlacion por asociaciones dominantes

Como ya he mencionado, para analizar la estructura policéntrica del AMCM por

asociaciones dominantes y las variables relacionadas a aspectos de centralidad que he

278 Este fué el caso de la localizacién de cabeceras de doctrina con cabeceras de poblacién en el siglo XVI, que
coincidian en la mayor parte de los puntos; la poblacion menor a 5 afios se comportaba de manera inversa y
complementaria a la poblacién de 65 afios y mas.

2% Que fue el caso de la localizacién de centros urbanos en el Distrito Federal en 1996 y en los muicipois conurbados
del Estado de México para 2003 y dificilmente podia establecerse patrones al nivel de distrito que manejamos.

280 Este fue el caso de las tasas de crecimiento de poblacién 1990-1995, en donde también el nivel de agregacion
pudo influir, ya que se calcularon a nivel distrito pero finalmente no mejord el desempefio del modelo.
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construido (las 16 variables elegidas en el andlisis anterior), elaboré un ejercicio de
correlacion para observar el grado de asociacion entre ellas y los distritos con la mayor
0 menor cantidad de asociaciones dominantes o enlaces mayoritarios de destino (ver
cuadro 38). En particular la técnica de correlacion, sirve para analizar el grado de
similitud entre la simetria del comportamiento de las variables. En este sentido, los
datos de correlacion de Pearson muestran que los centros con mayor cantidad de enlaces
se asocian al tiempo promedio del primer viaje, la distancia promedio tanto de viajes
totales como externos, la distancia al centro (Z6calo), poblacion de 65 afios y mas,
viviendas en renta, empleo en servicios y uso de suelo mixto, que son variables

significativas al 0.05 nivel de confianza.

Cuadro 38. Andlisis de correlacion entre variables propuestas

. Asociaciones
Variables .
dominantes
Tiempo promedio viajes totales
-0.079
Tiempo promedio viajes externos
-0.104
Tiempo promedio del primer viaje
externo -.498(**)
Distancia promedio viajes totales
-411(*)
Distancia promedio viajes externos
-.406(**)
Distancia al centro
-511(**)
Centro histérico
0.107
Centro normativo
-0.035
Poblacion de 65 afios y mas
.536(**)
Poblacion soltera
A77(%)
Poblacién que gana méas de 5 s.m.m.
0.029
Poblacién que gana menos de 1
s.m.m. 0.088
Poblacién de 18 afios y mas con
educacion superior .217(%)
Viviendas en renta
.625(**)
Empleo en comercio
-0.149
Empleo en servicios
P .224(**)
Razén de empleo entre poblacion
0.116
Uso de suelo mixto
.540(**)

Fuente: elaboracion propia.
** Correlacion significativa al 0.01 nivel de confianza.
* Correlacion significativa al 0.05 nivel de confianza.
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De estos datos, se puede inferir que la capacidad de atraccion de la mayor cantidad de
asociaciones dominantes por distrito, se explica con respecto a las variables que en
cierta medida guardan un patrén de comportamiento centro-periferia como la distancia
promedio de llegada a cada distrito que en los distritos centrales es menor a los de los
extremos del AMCM, la distancia al centro (Zbcalo), asi como la poblacién de 65 afios
y mas que se ubica en las zonas centrales. Por otra parte, también se explica por
variables relacionadas al grado de consolidacion de los asentamientos donde se localiza
la vivienda en renta y de areas con una mayor grado de accesibilidad como las de uso

mixto, empleo en servicios y de menor tiempo de llegada del primer viaje.

3. Analisis factorial de las variables asociadas

Como ya comenté, 16 variables explicativas fueron puestas a prueba para la formacion
de factores a partir de grupos de variables que registran varianzas similares. De este
analisis resultaron 5 factores que agrupan a estas variables y que se muestran en el
cuadro 39. El primer factor explica 26% del total de la varianza, seguido del segundo
factor con casi 20%, un tercer factor con 11%, el cuarto con casi 10% y un ultimo
quinto factor con un peso de casi 7%. En total las 16 variables explican 74% de la

varianza total.

Cuadro 39. Total de varianza explicada por componente

Componentes % of Varianza % Acumulado
1 26.291 26.291
2 19.966 46.257
3 11.150 57.407
4 9.812 67.219
5 6.945 74.164

Nota. Método de extraccion por Analisis de Componentes Principales.

En cuanto al comportamiento de las comunalidades, que explican de manera individual
a cada variable y su participacion con respecto al total del modelo, encontramos que la
variable que més aporta es la de poblacion de 18 afios y mas con educacion superior, en
tanto que la variable que menos contribuye con la explicacion del modelo se refiere a la
poblacion pobre, que es la que gana menos de 1 salario minimo mensual (ver cuadro
40).
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Cuadro 40. Comunalidades

Variable Extraccién
Centro historico 0.613523627
Distancia al centro 0.927139563
Poblacién Mayor a 65 afios 0.856659659
Poblacién soltera 0.753318466
Poblacién que gana mas de 5 s.m.m. 0.910995167
Poblacién que gana menos de 1 s.m.m. 0.526704142
Poblacién de 18 y mas con educacién superior 0.927894267
Viviendas en renta 0.714848801
Uso de suelo mixto 0.650860227
Empleo en comercio 0.584701906
Empleo en servicios 0.597783604
Razén de empleo entre poblacién 0.562054646
Centro normativo 0.871297768
Tiempo del primer viaje 0.903755971
Distancia promedio entre distritos 0.875439872
Tiempo promedio de desplazamiento 0.589264913

Nota. Método de extraccion por Analisis de Componentes Principales.

De acuerdo con los datos que muestra la matriz de componentes rotada (cuadro 41),

observamos que se forman 5 factores de los cuales el quinto, se explica solo por la

variable que corresponde a la localizacion de los centros normativos propuestos para el

AMCM en 1987. En este sentido, observamos que esta variable se aisla del resto y no

explica el conjunto de ninguna de las que fueron incluidas, por lo que en el método de

regresion fue incorporada de manera individual con los valores originales que muestra

esta variable.

Cuadro 41. Matriz de componentes rotada para variables asociadas a factores

Factores
Variables
1 2 3 4 5
Centro histérico 0.08358 -0.11829 0.02982 0.76788 0.04495
Distancia al centro 0.90693 -0.21370 -0.07590 0.22510 0.05013
Poblacién Mayor a 65 afios -0.59270 0.65204 -0.07012 0.27264 -0.03099
Poblacion soltera -0.16363 0.10880 0.77564 -0.16086 -0.29532
Poblacién que gana mas de 5 s.m.m. 0.03037 0.94250 0.10328 0.00976 0.10490
Poblacién que gana menos de 1 s.m.m. -0.15074 -0.29549 -0.63989 0.01908 -0.08276
Poblacion de 18 y méas con educacion superior -0.26123 0.92441 0.03175 0.05520 0.03274
Viviendas en renta -0.76010 0.24822 -0.05044 0.26998 -0.00754
Uso de suelo mixto -0.70459 -0.22999 -0.13012 0.18688 -0.22285
Empleo en comercio 0.23103 -0.43255 -0.33920 -0.47737 0.03592
Empleo en servicios -0.10163 0.63269 0.26320 -0.28022 -0.19841
Razo6n de empleo entre poblacion -0.08365 -0.09709 0.68530 0.16920 0.21762
Centro normativo 0.11750 0.01540 0.05006 0.01476 0.92441
Tiempo del primer viaje 0.89546 -0.19579 -0.17846 0.16235 0.07329
Distancia promedio entre distritos 0.86672 -0.11110 -0.09908 0.31893 -0.01917
Tiempo promedio de desplazamiento 0.44200 0.32481 -0.17908 0.50467 -0.04041

Nota. Método de extraccion por Analisis de

Componentes Principales.

normalizacion Kaiser. La rotacion converge en la séptima iteracion.

Método de rotacion: Varimax con

294



Por otra parte y en relacion con el comportamiento de la matriz, observamos que el
factor 1 se compone de la distancia al centro, viviendas en renta, uso de suelo mixto,
tiempo del primer viaje y distancia promedio entre distritos. En este sentido, podriamos
decir que el primer factor se refiere en general a un patrén de localizacién centro-
periferia, ya que en las zonas centrales de la ciudad se localizan las zonas més
congestionadas de la ciudad como lo vimos en el andlisis de tiempos de
desplazamientos en todos los modos de transporte que corresponde al primer viaje y de
igual forma, la distancia promedio de llegada a cada distrito se contabiliza con
distancias menores en los distritos centrales en contraparte con los ubicados en la
periferia. En cuanto a la localizacion de la vivienda en renta y el uso de suelo mixto, el
patrén que siguen estas dos variables aunque en lo general tiende a ser centralizado en
el AMCM, en lo particular muestra un comportamiento diferenciado, ya que como se
observa en los datos, la relacion de estas dos variables con el resto que forman el factor

es negativa, y tiende a una relacion inversamente proporcional.

El segundo factor, agrupa a las variables de poblacion mayor a 65 afios, a la poblacion
gue gana mas de 5 salarios minimos mensuales, la poblacion de 18 afios y mas con
educaciéon superior y al empleo en servicios. La totalidad de estas variables se
comportan de manera directamente proporcional y de alguna forma, se relacionan con
aquellas zonas de la ciudad que se localizan también en zonas centrales que cuentan con
amplia infraestructura y que albergan a la poblacion en edad mayor, con un probable
cambio de uso de suelo habitacional a oficinas, en donde vive la poblacién mas educada
y que cuenta con un ingreso de medio alto a alto, tales como algunas colonias
localizadas en algunas de las 4 delegaciones centrales del AMCM (Benito Juéarez,

Coyoacan y la Miguel Hidalgo).

El tercer factor agrupa a las variables de poblacion soltera y razon de empleo entre
poblacion residente, asi como a la poblacion que gana menos de 1 salario minimo
mensual y que se comporta de manera inversa a las dos variables anteriores. En este
sentido, podemos decir que este grupo corresponde a aquellas zonas en donde se
localiza una mayor cantidad de empleo y en donde la poblacion soltera, que como lo
marca la teoria sobre ciclo de vida y movilidad, tiende a vivir en zonas cercanas a su
empleo porque cuentan con menores requerimientos de espacio, no tienen hijos y

probablemente viven en zonas con cambio de uso de suelo, o que son menos
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independientes y siguen viviendo en la casa paterna. Como podemos ver, estas zonas
que registran una localizacion de gente soltera y mayor empleo, tienden a excluir a la

poblacion pobre como lo muestra el signo de esta variable.

En cuanto al cuarto factor, vemos que agrupa a tres variables: la presencia de un centro
historico, el tiempo promedio de desplazamiento al distrito de destino y de manera
inversa, el empleo en comercio. A pesar de gque esta Ultima variable corresponde a la no
localizacion del empleo en comercio y que en el conjunto del AMCM se localiza en las
zonas centrales de la ciudad, observamos que la localizacion de un centro histérico toma
mayor relevancia en la periferia del conjunto del Valle de México, ya que existen varias
cabeceras de poblacion que fueron fundadas en el siglo XVI y que no lograron
consolidarse como centros historicos o centros de poblacion importantes. De igual
forma, los distritos con mayor tiempo de llegada se localizan en la periferia de la zona

de estudio.

Finalmente, el quinto factor solo cuenta con la variable de los centros normativos
propuestos en 1987 y que tiene un comportamiento independiente con respecto al resto
de las variables. En este sentido, esta variable se pudo incorporar tal cual como una
variable mas y manteniendo sus unidades de medicion. De igual forma, el resto de los 4
factores se volvieron a calcular excluyendo la variable de los centros de 1987 para poder

incorporarlos también en un modelo de regresion maltiple.

4. Regresion multiple

El modelo de regresion multiple fue formulado para analizar la relacion de dependencia
de los 4 factores formados en el analisis factorial y la presencia de un centro normativo,
con respecto a la capacidad de atraccidn de viajes y que en nuestro caso, es tomado
como indicativo de un mayor grado de centralidad para un distrito. De acuerdo con los
datos del modelo, encontramos que el modelo registra un valor de r* de 0.6 que indica
que 81 de los 135 distritos responden al comportamiento de este modelo. Por otra parte,
el valor F en la prueba ANOVA es de 0.000 que sostiene la existencia de un modelo, es
decir, que la capacidad de atraccion de viajes depende de las variables que forman los 4

factores y de la presencia de un centro normativo. Por otra parte, el valor Durbin-
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Watson de 1.245 lo cual indica la disminucién de la autocorrelacion entre los distritos
que es importante dado que el modelo explica de mejor manera, el comportamiento

individual de cada distrito con respecto a las variables independientes.

Cuadro 42. Coeficientes del modelo de regresion

Coeficientes Betas Coeficigntes Significancia
estandarizados
(Constant) 461.338 0.0000
Factor 1 -208.385 -0.438 0.0000
Factor 2 259.174 0.545 0.0000
Factor 3 -12.392 -0.026 0.6600
Factor 4 109.018 0.229 0.0000
Centros normativos 163.149 0.160 0.0090

Fuente: elaboracién propia.

Sobre el comportamiento de los coeficientes del modelo de regresion multiple,
observamos que solo 3 de los factores (1, 2 y 4), tienen significado en la explicacién de
los viajes de destino totales hacia cada distrito (ver cuadro 42). En este sentido,
podemos ver que el factor 3, que agrupa a las variables de mayor cantidad de poblacién
soltera, empleo por poblacion residente y menor poblacion pobre, no es relevante para
la explicacion de los viajes. Por otra parte, vemos que el factor 1, que congrega a las
variables de distancia al centro, viviendas en renta, uso de suelo mixto, tiempo del
primer viaje y distancia promedio entre distritos se comporta con signo negativo o
inversamente proporcional con respecto a la atraccién de viajes, es decir, que hay una
mayor cantidad de viaje de destino con menores distancias al centro, menor cantidad de
viviendas en renta, menos porcentaje de uso de suelo mixto, menor tiempo del primer
viaje y menores distancias promedio al distrito. En cuanto al factor 2, que se compone
de las variables de poblacién mayor de 65 afios, poblacion que gana mas de 5 salarios
minimos mensuales, poblacion de 18 afios y mas con educacion superior y empleo en
servicios es la que en términos del total de los factores, registra una mayor elasticidad
con respecto a los viajes de destino. Es decir, que la presencia de este factor, el segundo,
contribuye con mayor medida con la capacidad de atraccion de viajes, todavia mas que
el primer factor que agrupa a las variables objeto de esta tesis. Enseguida, tenemos al
factor 4, que conjunta a las variables de presencia de un centro historico, el tiempo
promedio de desplazamiento al distrito de destino y de manera inversa al empleo en
comercio contribuye también pero en menor proporcion que los factores 2 y 1.

Finalmente, los centros normativos propuestos por las politicas de planeacion urbana en
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1987, también se relacionan con los viajes de destino pero en el ultimo lugar en
términos de elasticidad con respecto al resto de los factores y aunque significativo, en

menor grado.

5. Andlisis de centros eficientes y eficaces con respecto a variables asociadas

Finalmente, hemos elaborado un ejercicio de analisis factorial utilizando la clasificacion
de centros por eficientes (locales) y eficaces (metropolitanos), que fue construido con
base en la capacidad de atraccion de viajes y el tiempo promedio de desplazamiento y
la distancia promedio de llegada. En particular, la técnica del andlisis factorial para
medir la asociacién por grupos de variables nos permite al mismo tiempo, discriminar el
comportamiento de los datos con base en el grado de simetria, curtosis y dispersion que
guardan las distribuciones, por ello es una técnica mas completa con respecto a un
analisis de correlacion simple. Para ello, se utilizaron los datos de la clasificacion de los
centros como variables de ausencia-presencia y las variables asociadas para explicar de
alguna manera, la asociacion mediante la conformacion de factores de manera
simultanea. Los ejercicios fueron elaborados utilizando tanto las variables de viajes por
cuadrante de los viajes totales tanto para la distancia entre distritos como para el tiempo
promedio de desplazamiento. Analizando los resultados de las matrices rotadas (ver
cuadro 43), en donde se puede identificar la manera en que los componentes son
formados por los grupos de variables, resalta la ubicacion de los cuadrantes a y d, que
corresponden a los Centros Metropolitanos con muchos viajes (por arriba del promedio)
y de distancia larga, asi como a centros locales con muchos viajes (por arriba del
promedio) y de distancia corta. Para el caso de la distancia, podemos ver que los
Centros Metropolitanos se agrupan en el factor 2, junto con las variables de distancia al
centro con signo negativo y un comportamiento inversamente proporcional, poblacién
de 65 afios y mas, viviendas en renta y uso de suelo mixto que de alguna forma, dan
cuenta de la centralidad del AMCM con base en un patron centro-periferia, dados por el
mayor aumento de la presencia de estas variables en las partes centrales de la ciudad
exceptuando la distancia al centro. En el caso de los centros locales (cuadrante d), éstos
forman el factor 6 junto con la presencia de un centro historico. Este comportamiento
muestra la relacion existente entre la localizacion de un centro histérico principalmente
en la periferia del AMCM vy que da cuenta de su funcionamiento como centros locales

con gran capacidad de atraccion de viajes pero de corta distancia (ver cuadro 43).
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Cuadro 43. Matriz de componentes rotada por variables asociadas y cuadrantes
(Distancia)

Variables Factores
1 2 3 4 5 6
Cuadrantea (distancia) 0.47284 0.61541 0.02055 -0.06046 0.44471 -0.10996
Cuadrante b (distancia) -0.22002 -0.19412 0.03947| -0.81010§ -0.20607 -0.19152
Cuadrante ¢ (distancia) -0.34658 -0.40138 -0.01145| 0.74994 -0.16020 -0.24356
Cuadrante d (distancia) 0.06508 -0.12077 -0.06804 -0.08784 -0.21877| 0.85073]
Distancia al centro -0.21293 -0.75437 -0.11502 0.09355 0.28485 0.17408
Centro histérico -0.15056 0.08799 0.05336 0.28650 0.35504 0.57493
Centro normativo 0.06379 -0.22237 0.03365 0.08389 0.63483 -0.06528
Poblacién de 65 afios y mas 0.60081 0.69455 -0.02113 0.02584 0.03364 0.07108
Poblacién soltera 0.13853 0.08951 0.76533 -0.17393 -0.30859 -0.01262
Poblacién ocupada que gana méas de 5 s.m.m. 0.94167 0.00060 0.07411 -0.01143 0.10938 -0.00589
Poblacién ocupada que gana menos de 1 s.m.m. -0.36128 0.21365 -0.58703 -0.18756 -0.02455 -0.08567
Poblacién de 18 afios y méas con educacién superior 0.91055 0.29763 0.02380 -0.04538 0.03984 0.03744
Viviendas en renta 0.19278 0.82746 0.02696 0.00446 0.01200 0.01664
Empleo en comercio -0.38801 -0.32737 -0.35581 0.17578 -0.30906 -0.26066
Empleo en servicios 0.63906 0.06224 0.26038 0.09910 -0.43104 -0.15481
Razén entre empleo y poblacién -0.11642 0.07477 0.74124 0.00621 0.21579 -0.08655
Uso de suelo mixto -0.28004 0.75383 -0.05016 0.05480 -0.20639 0.04887

Fuente: elaboracidn propia.

Para el caso del tiempo de desplazamiento, observamos que los Centros Metropolitanos
(cuadrante a) con una capacidad de atraccion de viajes por arriba del promedio y muy
largos en cuanto a tiempo forman el factor 2, junto con las variables de distancia al
centro y empleo en comercio, ambas variables con signo negativo y un comportamiento
inversamente proporcional; poblacion mayor de 65 afios y més; viviendas en renta, y
uso de suelo mixto (ver cuadro 44). Este comportamiento da cuenta una vez mas de que
se trata de zonas centrales y no necesariamente, zonas comerciales. Para el caso de los
centros locales (cuadrante d), vemos que esta variable se localiza en el factor 6 junto
con la presencia de un centro historico, que como ya habiamos comentado, es una

variable que toma relevancia en la periferia del AMCM.

Cuadro 44. Matriz de componentes rotada por variables asociadas y cuadrantes (Tiempo)

Variables Factores
1 2 3 4 5 6
Cuadrante a (tiempo) 0.8275 0.1270 0.0579 -0.0096 -0.1435 0.3081
Cuadrante b  (tiempo) -0.2338 -0.2357 0.0422 -0.8094 -0.1901 -0.1094
Cuadrante ¢ (tiempo) -0.4983 -0.2091 -0.0073 0.7502 -0.2411 -0.1288
Cuadranted (tiempo) -0.1948 0.3748 -0.1161 -0.1684 0.7476 -0.1285
Distancia al centro -0.6884| -0.2024 -0.0788 0.1201 0.2140 0.3891
Centro histérico 0.1213 -0.2680 0.0924 0.2342 0.6741 0.1726
Centro normativo -0.0801 0.0196 0.0229 0.0310 0.0387 0.7156
Poblacién de 65 afios y mas 0.7552 0.5056 -0.0278 0.0340 0.1220 -0.0802
Poblacién soltera 0.0587 0.1685 0.7582 -0.2317 -0.1005 -0.2892
Poblacién ocupada que gana méas de 5 s.m.m. 0.1474 0.9090 0.0754 0.0170 0.0952 0.1887
Poblacién ocupada que gana menos de 1 s.m.m. 0.1577 -0.3611 -0.6019 -0.1836 -0.1482 -0.0632
Poblacién de 18 afios y méas con educacién superior 0.4208 0.8562 0.0183 -0.0247 0.0957 0.0626
Viviendas en renta 0.8130 0.1109 0.0110 0.0480 0.0526 -0.1802
Empleo en comercio -0.4489 -0.2851 -0.3669 0.1197 -0.2986 -0.1982
Empleo en servicios 0.0830 0.6778 0.2551 0.1111 -0.2402 -0.2726
Razén entre empleo y poblacion 0.0806 -0.1092 0.7196 0.0235 -0.0291 0.1484
Uso de suelo mixto 0.6087 -0.3062 -0.0713 0.0933 0.0583 -0.4634

Fuente: elaboracion propia.
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1VV.6. Consideraciones finales

1. La metodologia utilizada para explicar la estructura policéntrica jerarquizada,
mediante asociaciones dominantes, muestra que la relacion funcional mas importante
del sistema es la del Zocalo con las zona oriente del AMCM. En el sur-poniente, se
localizan subsistemas independientes, articulados por los distritos de Coapa, Ciudad
Universitaria y San Angel Inn. En las porciones centro-poniente, destacan los
subsistemas focalizados por Del Valle y Chapultepec. Destaca un segundo gran
subsistema que corre del norponiente y norte hasta el nororiente, articulados por los

centros de Politécnico, Lindavista y Centro Industrial.

2. De acuerdo con los calculos realizados, el promedio de inversién en tiempos de
desplazamiento al dia calculado con datos de la EOD94 para el AMCM es de 102.52
minutos (1 hora, 43 minutos), con una mediana de 100 minutos y una moda de 120
minutos. El 70% de los entrevistados invierte 130 minutos diarios en realizar viajes para
cumplir con sus actividades diarias (2 horas 10 minutos) tiempo que ademas, suma
también los viajes de regreso a casa. A un nivel desagregado de la informacion, las
mayores frecuencias se ubican en los rangos de 116 a 120 minutos con 12.4%, seguido
del rango de 56 a 60 minutos con 12.04% del total por lo que a este nivel no se cumple
la teoria del presupuesto diario de viaje, sin embargo, analizando la distribucion de
tiempos diarios por cuartiles observamos que el promedio de los viajes realizados al dia
por el 50% de los encuestados de los cuartiles centrales (de 25 a 75% del total de casos)
registran un promedio de 93 minutos, dato casi idéntico al que propone la teoria del

travel time budget.

3. Un modelo de regresion por ingreso y tiempo de desplazamiento invertido al dia,
no puede calificarse como altamente correlacionado, aunque muestra una tendencia de
comportamiento correcta dado que la constante del modelo (139.2) y el coeficiente de
ingreso (-0.0118) con signo negativo, muestran una relacion inversa. Esto significaria
que por cada unidad que aumente el ingreso (un pesol, se registra un descenso de 0.01
minutos (0.6 segundos). Aunque un modelo de regresién que relacione el ingreso vy el

tiempo de desplazamiento invertido al dia, muestre poca correlacion, la relacion de
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comportamiento entre las variables es inversa como lo marca la teoria. La elasticidad

entre el tiempo y el ingreso es muy baja, lo que podria estar relacionado a la congestion.

4. Dado que el tiempo y la distancia de desplazamiento son variables que forman
parte del costo compuesto de viaje que en general se tratan como datos relacionados en
la literatura. De acuerdo con los datos analizados, el tiempo que invierten los
pobladores del AMCM al dia en desplazarse, se explica en un 40% con respecto a su

localizacion y la distancia al centro. El resto (60%) no se comporta en este sentido.

5. Maés de 70% de los viajes de destino se explican por la localizacion del personal
ocupado. Por cada empleo se obtiene una proporcion de aumento en 0.20 de viajes. Para
el caso de las unidades econdmicas o establecimientos, el valor de r cuadrada sube a
0.78, explicando que del total de viajes de destino el 80% se dirige a distritos con
unidades econdmicas en una proporcion de cambio de 0.073. Finalmente, notamos que
la constante de personal ocupado fue de 1,190.1, menor a la de unidades econdmicas
que resulta ser de 1,458.6, que permite decir que cuando no se tiene presencia de
empleos, se registran al menos 1, 190 viajes de destino y en el caso de las unidades
econdmicas, cuando ninguna se localiza en el distrito de destino, se realizan al menos 1,

459 viajes

6. Las zonas con menores tiempos de desplazamiento en transporte publico, son
aquellas que se localizan en el centro y centro-oriente del area de estudio, mientras que
las que registran mayores tiempos invertidos son los distritos periféricos, principalmente
al norte, poniente y sur-poniente. En efecto, se percibe que el comportamiento de la
accesibilidad responde a la cobertura de transporte (por ejemplo la red de metro), las
vias de comunicacion y sus niveles de eficiencia en donde también se localizan algunas

de las zonas con mayores ingresos de la ciudad.

7. En cuanto al total de los modos de transporte, parece formarse un modelo de
anillos concéntricos a partir de las zonas centro y centro-oriente del AMCM, mientras
que las que registran una mayor cantidad de tiempos invertidos son los distritos
periféricos, principalmente al norte y sur-oriente. En efecto, se percibe que el
comportamiento de la accesibilidad en todos los modos de transporte responde a la
cobertura de transporte y a la distancia a partir del centro.
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8.  Mediante un analisis de asociacion (ji-cuadrada) y dicotomizando las variables de
atraccion de viajes (intensa — escasa) y tiempo promedio de viaje (largo — corto) y
distancia entre centros (larga — corta), se observa asociacion entre las variables de

tiempo y distancia con respecto a la capacidad de atraccion de viajes por distrito.

9.  Se establece que la capacidad de atraccion de los viajes esta mas relacionada con
el tiempo que con la distancia, y esta relacion se consolida mas, cuando se excluyen los
viajes con origen dentro del distrito de destino. De igual forma, los indicadores de
distancia y tiempo, en analisis por separado, muestran comportamientos diferenciados
en cuanto a la disposicion geografica. En particular la distancia, explica una disposicién
geografica equidistante con respecto a cuatro centros principales que rodean a un quinto
(segundo mas importante que es el Zocalo).

10.  En total se contabilizaron 17 encadenamientos de viaje, pero a partir del tercer
viaje, los porcentajes se comportan en forma decreciente por el orden de 7.5% o0 menos.
De acuerdo con los encadenamientos de viaje, el primero de ellos es
preponderantemente al trabajo (46.44% del total) seguido de los viajes a la escuela con
29.79% del total; en el segundo viaje, la concentracion se ubica en el proposito de

regreso a casa, con 88.74% del total.

11. EIl valor Durbin Watson plantea que los destinos de viaje de unos distritos se
parecen al comportamiento de otros, es decir que hay autocorrelacion de datos. Esto
significa que a nivel global hay un mayor orden y probablemente jerarquia entre los
distritos que se enlazan por el total de sus viajes. Para el caso de los viajes desagregados
por estructuras productiva, de consumo y social, no hay autocorrelacion entre los pares
de origen y destino con respecto al tiempo y distancia de desplazamiento. Es decir, que
estos viajes estan menos ordenados entre si y corresponden a estructuras de
comportamiento diferenciado entre cada estructura. De acuerdo con los valores de r
cuadrada ajustadas, podemos decir que el tiempo y la distancia son mas importantes
para los viajes productivos y sociales, que para los de consumo. Lo cual significaria que
probablemente hay una mayor valoracion (una mayor impedancia) de estas dos
variables para realizar un viaje al trabajo o de tipo social. En tanto que los viajes de

consumo, registran menor valoracion del tiempo de desplazamiento y la distancia
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relacionados con el lugar de destino, y en este sentido, las preferencias de consumo
serian mas acentuadas e independientes del “costo de viaje”. Estos datos, también
concuerdan con los valores de las betas de tiempo y distancia, que son menores para los
viajes de consumo que para los productivos o sociales. Los valores Durbin Watson para
los viajes con origen distinto al distrito de destino, plantean autocorrelacion entre los
datos (viajes externos). Esto significa que al nivel agregado y por estructura de viaje,
existe un orden y probablemente jerarquia entre los distritos de destino. Es decir, que
los viajes se dirigen a los mismos destinos y esto se acentla cuando se excluyen los
viajes internos, porque disminuye el comportamiento diferenciado entre distritos. Se
mantiene la menor tendencia de relacion de los viajes de consumo con respecto al

tiempo y distancia, cuando se analizan los viajes externos.

12. La estructura policéntrica del AMCM mediante asociaciones dominantes, muestra
que los centros con mayor cantidad de enlaces o asociaciones se relacionan al tiempo
promedio del primer viaje, la distancia promedio de todos los viajes (totales y externos),
la distancia al centro (Zdcalo), poblacion de 65 afios y mas, viviendas en renta, empleo
en servicios y uso de suelo mixto, que son variables significativas al 0.05 nivel de
confianza. De estos datos, podemos decir que la capacidad de atraccion de la mayor
cantidad de asociaciones dominantes por distrito, se explica con respecto a las variables
que en cierta medida guardan un patron de comportamiento centro-periferia como la
distancia promedio de llegada a cada distrito que en los distritos centrales es menor a los
de los extremos del AMCM, la distancia al centro (Z6calo), asi como la poblacion de 65
afios y mas que se ubica en las zonas centrales. Por otra parte, también se explica por
variables relacionadas al grado de consolidacion de los asentamientos donde se localiza
la vivienda en renta y de areas con una mayor grado de accesibilidad como las de uso

mixto, empleo en servicios y de menor tiempo de llegada del primer viaje.

13. Se elabor6 un ejercicio de analisis factorial sobre las variables asociadas con el fin
de disminuir el grado de colinearidad entre las mismas. El factor 1 se compone de la
distancia al centro, viviendas en renta, uso de suelo mixto, tiempo del primer viaje y
distancia promedio entre distritos. El segundo factor, agrupa a las variables de poblacién
mayor a 65 afos, a la poblacién que gana mas de 5 salarios minimos mensuales, la
poblacion de 18 afios y mas con educacion superior y al empleo en servicios. El tercer
factor agrupa a las variables de poblacién soltera y razon de empleo entre poblacion
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residente, asi como a la poblacién que gana menos de 1 salario minimo mensual y que
se comporta de manera inversa a las dos variables anteriores. En cuanto al cuarto factor,
vemos que agrupa a tres variables: la presencia de un centro historico, el tiempo
promedio de desplazamiento al distrito de destino y de manera inversa, el empleo en
comercio. Finalmente, el quinto factor solo cuenta con la variable de los centros
normativos propuestos en 1987 y que tiene un comportamiento independiente con
respecto al resto de las variables. En este sentido, esta variable pudo ser incorporada tal
cual, como una variable mas junto con el resto de los 4 factores restantes en un modelo

de regresion multiple.

14. Se puso a prueba un modelo explicativo entre la atraccidn de viajes a través de la
construccion de 4 factores que agrupan a 13 variables asociadas. EI modelo muestra un
ajuste de r2 de 0.6 que indica que 81 de los 135 distritos tienden a presentar un grado de
relacion, ademas de que los 4 factores muestran significancia con respecto a la variable
dependiente. Sobre el comportamiento de los coeficientes del modelo de regresion
multiple, observamos que solo 3 de los factores (1, 2 y 4), tienen significado en la
explicacion de los viajes de destino totales hacia cada distrito. El factor 3, que agrupa a
las variables de mayor cantidad de poblacion soltera, empleo por poblacién residente y
menor poblacidn pobre, no es relevante para la explicacion de la capacidad de atraccion

de viajes.

15. Para el caso de la distancia, podemos ver que los centros eficaces o centros
metropolitanos se agrupan en el factor 2, junto con las variables de distancia al centro
con signo negativo y un comportamiento inversamente proporcional, poblacion de 65
afios y mas, viviendas en renta y uso de suelo mixto que de alguna forma, dan cuenta de
la centralidad del AMCM con base en un patron centro-periferia, dados por el mayor
aumento de la presencia de estas variables en las partes centrales de la ciudad
exceptuando la distancia al centro. En el caso de los centros eficientes o locales, éstos
forman el factor 6 junto con la presencia de un centro histdrico. Para el caso del tiempo
de desplazamiento, observamos que los centros metropolitanos o eficaces forman el
factor 1 junto con las variables de distancia al centro y empleo en comercio, ambas
variables con signo negativo y un comportamiento inversamente proporcional;
poblacion mayor de 65 afios y mas; viviendas en renta, y uso de suelo mixto. Para el

caso de los centros locales o eficientes, vemos que se localiza en el factor 6 junto con la
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presencia de un centro histérico, que como ya habiamos comentado, es una variable que

toma relevancia en la periferia del AMCM.
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CAPITULO V. CONCLUSIONES

La elaboracion de este trabajo me ha permitido conocer el tema de la policentralidad a
partir de los modelos y teorias que han sido formulados para analizarla y los métodos
para medirla. Como he comentado a lo largo del proyecto, la dificultad de utilizar a la
movilidad urbana y particularmente, la capacidad de atraccion de viajes como
herramienta para explicar la policentralidad me planted varios retos, principalmente
relacionados a la forma en cémo podia entender el cuerpo tedrico que sustenta ambos
conceptos y la manera en que podia hacerlos operativos y consecuentes con las

metodologias y variables que finalmente utilicé.

Una de las cosas que me queda claro con este esfuerzo, es que este trabajo todavia
plantea muchas interrogantes sin responder y que solo con una mayor cantidad de
recursos de tiempo y principalmente de informacién podrian concluirse. Por otra parte,
considero que el proceso de maduraciéon del conocimiento también contribuye para
explicar y comunicar de manera mas simple, la forma en que resolvemos u problema

que inicialmente puede ser complejo y por lo tanto, dificil de plantear.

Sobre las consideraciones teoricas abordadas en los capitulos 1y 2, considero pertinente
distinguir que la idea de centralidad establece relaciones de jerarquia o dependencia
(con un centro dominante y uno o mas subordinados), pero no discurre las relaciones de
competencia, complementariedad o incluso igualdad. Puede pensarse que la
policentralidad es una “multiplicacion” de centralidades y se basa en la construccion de
relaciones, por lo que pienso que es valido el haber utilizado los datos de viajes y
particularmente, la capacidad de atraccion de viajes como un indicador de
policentralidad para el caso del AMCM.

A partir de los trabajos teoricos y principalmente empiricos analizados en los capitulos
1y 2, se utilizaron variables operativas relacionadas a los temas de poblacion, vivienda,
tipo de uso de suelo, empleo, proceso histérico y normatividad para evaluar la
capacidad de atraccion de viajes, junto con el tiempo de desplazamiento y la distancia

propuestas en la hipétesis central de esta investigacion.
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Para los propositos del presente trabajo, retomé el concepto de movilidad cotidiana
establecido en el capitulo 2 para analizar los desplazamientos en el AMCM vy su
concrecion en centros con capacidad de atraccion de viajes, mediente los cuales se
construy6 una estructura policéntrica de ciudad. Para ello, estableci que la movilidad
cotidiana tal como se percibe en un momento y lugar determinados, es la expresion de
las decisiones racionales de los individuos que la llevan a cabo. De igual forma, la
movilidad cotidiana es la consecuencia Gltima de los comportamientos generalizados de
los individuos que forman grupos como resultado de un orden social que regula en
tiempo, forma y espacio las decisiones personales, lo cual retoma los conceptos de

racionalidad sustantiva de Weber y de accion comunicativa de Habermas.

Los recursos disponibles de tiempo e informacién y la necesidad por acotar el tema a lo
planteado incialmente como objetivos de tesis, me llevaron a dejar fuera el andlisis de
aspectos como las capacidades de recorrido fisico de distancias; el conocimiento de la
ciudad planteado por los mapas mentales; y los prismas espacio-temporales de
actividad. Sin emabrgo, pude abordar los aspectos relacionados al tiempo de
desplazamiento al dia para ver la coherencia del comportamiento de los habitantes del
AMCM con respecto al presupuesto de tiempo de viaje. Sobre las caracteristicas
sociodemograficas de los viajeros que influyen la forma de sus desplazamientos, la
literatura apunta que pueden ser de raza, género, ciclo de vida, rol social, estatus o nivel
social o econémico, localizacion, etc. Para el presente analisis y dado que estudié
basicamente las caracteristicas de los sitios de destino, solo utilicé los datos de nivel de
ingreso y ciclo de vida como variables asociadas para explicar con base en la capacidad
de atraccion de viajes la estructura policéntrica del AMCM a partir de los sitios de
destino de viajes. En cuanto a las caracteristicas del entorno relacionadas con la
movilidad, retomé las variables de tiempo y distancia de viaje, que particularmente son
fundamentales para el trabajo ya que formaban parte de la hipdtesis inicial. Sobre la
infraestructura de transporte, consideré pertinente analizar los datos sobre el
comportamiento del transporte pablico y privado, con el objeto de observar sobre todo
el comportamiento espacial de los tiempos.

Los conceptos de eficiencia y eficacia fueron utilizados para clasificar lo que podrian
ser considerados como centros eficientes y Centros eficaces. L0os primeros, representados

por una gran capacidad de atraccion de viajes pero de tiempo y distancia cortos y que
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ademas, se relacionan con un centro de ambito o area de influencia local. El segundo
tipo de centros (eficaces), son aquellos que también tienen una gran capacidad de
atraccion de viajes pero que sus tiempos y distancias son muy grandes, con un area de
influencia metropolitana. Este planteamiento resulta interesante, en el sentido de lo que
plantea la teoria del Wasteful commuting, ya que en vez de tomar un limite sobre lo que
debe ser optimo o no en cuanto al tiempo o distancia de desplazamiento a partir de
algun estudio realizado para alguna otra ciudad o tiempo, nos avocamos a analizar los
datos que teniamos y construir nuestro propia forma de evaluacion conforme al

comportamiento de los datos.

Sobre los trabajos que abordan el tema de la policentralidad en el AMCM, es importante
destacar que mas alla del nivel de agregacién de la informacion o de los métodos de
andlisis utilizados para analizar a los centros y subcentros urbanos, fue relevante
retomar algunas variables que posteriormente fueron utilizadas, no a partir de las mimas
fuentes ni en los niveles de agregacion anteriores, pero si mediante un procesamiento
previo en los ejercicios sobre la causalidad de la estructura urbana policéntrica. Bajo
estos argumentos, utilicé variables como las cabeceras de poblacién en el siglo XVI, el

empleo (por manufacturas, comercio y servicios) y uso de suelo.

Otra variable relevante para la explicacion de la policentralidad, al menos dentro de lo
que los planes y programas de desarrollo urbano proponen, fueron los centros
normativos para el Distrito Federal y el Estado de México. Esta variable, fue puesta a
prueba porque de alguna manera, detras de las politicas de localizacion de estos puntos
dentro de la estructura urbana subyace la idea de accesibilidad y reforzamiento o

construccion de patrones de movilidad eficientes al interior del AMCM.

Sobre las conclusiones que pueden sustentarse a partir de los ejercicios con datos
empiricos que elaboré, encontré que mediante el método de asociaciones dominantes,
se muestra que la relacion funcional méas importante del sistema es la del Zécalo con las
zona oriente del AMCM. En el sur-poniente, se localizan subsistemas independientes,
articulados por los distritos de Coapa, Ciudad Universitaria y San Angel Inn. En las
porciones centro-poniente, destacan los subsistemas focalizados por Del Valle y
Chapultepec. Destaca un segundo gran subsistema que corre del norponiente y norte
hasta el nororiente, articulados por los centros de Politécnico, Lindavista y Centro
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Industrial. Particularmente, la mayor jerarquia corresponde al sistema del Zo6calo que
predomina al menos desde 1983 de acuerdo a los datos de viajes al trabajo, que fueron
procesados en este trabajo. Este hecho toma relevancia, dado se contrapone a lo que ya
habian afirmado algunos autores (Pefia, 1993:95; Terrazas 1988:91-92) sobre el hecho
de que el antiguo centro de la Ciudad de México habia perdido importancia a partir de la
década de los cuarenta y que para los cincuenta, se habia iniciado la transferencia de

funciones centrales hacia nuevos puntos de actividad.

De acuerdo con lo analizado sobre los tiempos de desplazamiento al dia, se observa que
en el caso del AMCM, la elasticidad entre el tiempo y el ingreso es muy baja. A pesar
de que faltan mas elementos para establecer que este argumento podria estar relacionado
con la congestién, queda claro que la tendencia de comportamiento de acuerdo a como
la teoria lo marca se cumple. Por otra parte, las zonas con menores tiempos de
desplazamiento en transporte publico, son aquellas que se localizan en el centro y
centro-oriente del area de estudio, mientras que las que registran mayores tiempos

invertidos son los distritos periféricos, principalmente al norte, poniente y sur-poniente.

En general, uno de los hallazgos méas sobresalientes fue que existe una relacion de
asociacion entre las variables de tiempo promedio de desplazamiento y la distancia con
respecto a la capacidad de atraccidon de viajes por distrito. No obstante que tanto el
tiempo como la distancia son variables que logran explicar apenas el 30% del
comportamiento de la atraccion de viajes. Analizando con mayor profundidad los datos,
se establece que la capacidad de atraccidon de los viajes estd mas relacionada con el
tiempo que con la distancia y esta relacién se consolida méas, cuando se excluyen los
viajes con origen dentro del distrito de destino. De igual forma, los indicadores de
distancia y tiempo, en analisis por separado, muestran comportamientos diferenciados
en cuanto a la disposicion geografica. En particular la distancia, explica una disposicion
geografica equidistante con respecto a cuatro centros principales que rodean a un quinto
(segundo mas importante que es el Zdcalo). Este hallazgo refuerza tanto la tendencia de
comportamiento de la capacidad de atraccion de viajes bajo un patron centro-periferia,
reforzando de alguna manera el papel que juega el Zocalo y las zonas centrales y
aledafias a este punto, como centros predominantes de destino en el AMCM. Bajo este
argumento, es pertinene mencionar que si bien pueden construirse discusiones sobre la

existencia o no de una estructura urbana policentrica que no son objetivo de este trabajo,
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consideramos que con los datos y ejercicios elaborados se observa la disposicién de un
patron espacial con un centro principal (el Zocalo), y un buen numero de puntos o
“subcentros” menos importantes y pertenecientes en su mayoria al Distrito Federal,

cuyo caracter podria ser complementario.

Analizando los datos por estructuras de viaje, se observO que el tiempo de
desplazamiento y la distancia toman diferente relevancia para cada tipo de estructura.
Bajo este planteamiento, tenemos que hay una mayor apreciacién (una mayor
impedancia) de estas dos variables para realizar un viaje al trabajo o de tipo social. En
tanto que los viajes de consumo, registran menor valoracion del tiempo de

desplazamiento y la distancia relacionados con el lugar de destino.

La estructura policéntrica del AMCM mediante asociaciones dominantes, muestra que
los centros con mayor cantidad de enlaces o asociaciones se relacionan al tiempo
promedio del primer viaje, la distancia promedio de todos los viajes (totales y externos),
la distancia al centro (Zdcalo), poblacion de 65 afios y mas, viviendas en renta, empleo
en servicios y uso de suelo mixto, que son variables significativas al 0.05 nivel de
confianza. De estos datos, podemos decir que la capacidad de atraccion de la mayor
cantidad de asociaciones dominantes por distrito, se explica con respecto a las variables
que en cierta medida guardan un patron de comportamiento centro-periferia como la
distancia promedio de llegada a cada distrito que en los distritos centrales es menor a los
de los extremos del AMCM, la distancia al centro (Z6calo), asi como la poblacion de 65
afios y mas que se ubica en las zonas centrales. Por otra parte, también se explica por
variables relacionadas al grado de consolidacion de los asentamientos donde se localiza
la vivienda en renta y de areas con una mayor grado de accesibilidad como las de uso

mixto, empleo en servicios y de menor tiempo de llegada del primer viaje.

Se puso a prueba un modelo explicativo entre la atraccion de viajes a través de la
construccion de 4 factores que agrupan a 13 variables asociadas. EI modelo muestra un
ajuste de r2 de 0.6 que indica que 81 de los 135 distritos tienden a presentar un grado de
relacion, ademas de que los 4 factores muestran significancia con respecto a la variable
dependiente. Sobre el comportamiento de los coeficientes del modelo de regresion
maultiple, observamos que solo 3 de los factores (1, 2 y 4), tienen significado en la
explicacién de los viajes de destino totales hacia cada distrito. El factor 1, que congrega
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a las variables de distancia al centro, viviendas en renta, uso de suelo mixto, tiempo del
primer viaje y distancia promedio entre distritos se comporta con signo negativo o
inversamente proporcional con respecto a la atraccion de viajes, es decir, que hay una
mayor cantidad de viajes de destino con menores distancias al centro, menor cantidad
de viviendas en renta, menos porcentaje de uso de suelo mixto, menor tiempo del
primer viaje y menores distancias promedio al distrito. En cuanto al factor 2, que se
compone de las variables de poblacion mayor de 65 afios, poblacion que gana mas de 5
salarios minimos mensuales, poblacion de 18 afios y mas con educacién superior y
empleo en servicios es la que en términos del total de los factores, registra una mayor
elasticidad con respecto a los viajes de destino. Es decir, que la presencia de este factor,
el segundo, contribuye con mayor medida con la capacidad de atraccion de viajes,
todavia mas que el primer factor que agrupa a las variables objeto de esta tesis.
Enseguida, tenemos al factor 4, que conjunta a las variables de presencia de un centro
historico, el tiempo promedio de desplazamiento al distrito de destino y de manera
inversa al empleo en comercio contribuye también pero en menor proporcion que los
factores 2 y 1. Los centros normativos propuestos por las politicas de planeacion urbana
en 1987, también se relacionan con los viajes de destino pero en el dltimo lugar en
términos de elasticidad con respecto al resto de los factores y aunque significativo, en
menor grado. El factor 3, que agrupa a las variables de mayor cantidad de poblacion
soltera, empleo por poblacion residente y menor poblacion pobre, no es relevante para

la explicacion de la capacidad de atraccion de viajes.

Para el caso de la distancia, podemos ver que los centros eficaces o centros
metropolitanos se agrupan en el factor 2, junto con las variables de distancia al centro
con signo negativo y un comportamiento inversamente proporcional, poblacion de 65
afios y mas, viviendas en renta y uso de suelo mixto que de alguna forma, dan cuenta de
la centralidad del AMCM con base en un patrén centro-periferia, dados por el mayor
aumento de la presencia de estas variables en las partes centrales de la ciudad
exceptuando la distancia al centro. En el caso de los centros eficientes o locales, éstos
forman el factor 6 junto con la presencia de un centro histdrico. Para el caso del tiempo
de desplazamiento, observamos que los centros metropolitanos o eficaces forman el
factor 1 junto con las variables de distancia al centro y empleo en comercio, ambas
variables con signo negativo y un comportamiento inversamente proporcional;

poblacion mayor de 65 afios y mas; viviendas en renta, y uso de suelo mixto. Para el
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caso de los centros locales o eficientes, vemos que se localiza en el factor 6 junto con la
presencia de un centro histérico, que como ya habiamos comentado, es una variable que

toma relevancia en la periferia del AMCM.

Varias de las preguntas que quedan sin contestar en este trabajo, se refieren al analisis
de los datos de los viajeros y que se relacionan con el origen de los viajes. Me refiero
particularmente a aquellas caracteristicas de los individuos relacionadas con la raza,
género, ciclo de vida, rol social, estatus o nivel social o econémico, etc. y que ademas,
también se asocian a lo que proponen algunas corrientes de investigacion como el
presupuesto de tiempo de viaje, los mapas mentales y los prismas espacio-temporales de
actividad. Otra cuestion pendiente se refiere a los estudios comparativos, es decir la

posibilidad de poder elaborar ejercicios para dos periodos de tiempo.

Finalmente, quiero resaltar que si bien este trabajo es de caracter exploratorio, se logréd
explicar el comportamiento de algunas varaiables que pueden ser insumo para la
formulacién de politicas relacionadas con la movilidad y la disposicion de los centros de
actividad. Me refiero a aspectos como el comportamiento diferenciado del tiempo y la
distancia de desplazamiento con respecto a las estructuras de viaje, que plantean la
necesidad de asegurar el acceso a los centros de trabajo con infraestructura de transporte
adecuada y suficiente. Por otra parte, se demuestra el poco peso de la localizacion de
centros normativos para la existencia de un centro metropolitano y la importancia que

toma la localizacién de los centros historicos para los centros locales.
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ANEXO

Fuentes completas para mapas normativos

Mapa 10. Centros urbanos normativos, 1982

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal
(1983) Plan General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, version 1982, Direccion
General del Planificacion-Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General de
Planificacion, México, D.F., Planos E-4 Destinos, usos y reservas Yy E-5 Vialidad;
Departamento del Distrito Federal (1983b) Plan Parcial de Desarrollo Urbano,
Delegacion Alvaro Obregon, Departamento del Distrito Federal-Secretaria de Obras y
Servicios-Direccion General de Planificacién, México, D. F., Planos E1-1 y E1-2, Usos
y Destinos; Departamento del Distrito Federal (1983c) Plan Parcial de Desarrollo
Urbano, Delegacion Azcapotzalco, Departamento del Distrito Federal-Secretaria de
Obras y Servicios-Direccion General de Planificacién, México, D. F., Plano;
Departamento del Distrito Federal (1983d) Plan Parcial de Desarrollo Urbano,
Delegacion Benito Juarez, Departamento del Distrito Federal-Secretaria de Obras y
Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D. F.; Departamento del Distrito
Federal (1983e) Plan Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Coyoacan,
Departamento del Distrito Federal-Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General
de Planificacion, México, D. F.; Departamento del Distrito Federal (1983f) Plan Parcial
de Desarrollo Urbano, Delegacion Cuajimalpa, Departamento del Distrito Federal-
Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D. F.,
Planos E1-1 y E1-2, Usos y Destinos; Departamento del Distrito Federal (1983g) Plan
Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Cuauhtémoc, Departamento del Distrito
Federal-Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion, México,
D.F.; Departamento del Distrito Federal (1983h) Plan Parcial de Desarrollo Urbano,
Delegacion Gustavo A. Madero, Departamento del Distrito Federal-Secretaria de
Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D.F., Planos E1-1y E1-
2, Usos y Destinos; Departamento del Distrito Federal (1983i) Plan Parcial de
Desarrollo Urbano, Delegacion Iztacalco, Departamento del Distrito Federal-Secretaria
de Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D.F.; Departamento
del Distrito Federal (1983j) Plan Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Iztapalapa,
Departamento del Distrito Federal-Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General
de Planificacion, México, D.F.; Departamento del Distrito Federal (1983k) Plan Parcial
de Desarrollo Urbano, Delegacion La Magdalena Contreras, Departamento del
Distrito Federal-Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion,
México, D.F., Planos E1-1 y E1-2, Usos y Destinos; Departamento del Distrito Federal
(1983l) Plan Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Miguel Hidalgo, Departamento
del Distrito Federal-Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion,
México, D.F.; Departamento del Distrito Federal (1983m) Plan Parcial de Desarrollo
Urbano, Delegacion Milpa Alta, Departamento del Distrito Federal-Secretaria de Obras
y Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D.F. Planos E1-1, E1-2 y E1-
3, Usos y Destinos; Departamento del Distrito Federal (1983n) Plan Parcial de
Desarrollo Urbano, Delegacion Tlahuac, Departamento del Distrito Federal-Secretaria
de Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D.F., Planos E1-1,
E1-2 y E1-3, Usos y Destinos; Departamento del Distrito Federal (1983f) Plan Parcial
de Desarrollo Urbano, Delegacion Tlalpan, Departamento del Distrito Federal-
Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D.F.;
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Departamento del Distrito Federal (19830) Plan Parcial de Desarrollo Urbano,
Delegacion Venustiano Carranza, Departamento del Distrito Federal-Secretaria de
Obras y Servicios-Direccion General de Planificacion, México, D.F.; Departamento del
Distrito Federal (1983p) Plan Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Xochimilco,
Departamento del Distrito Federal-Secretaria de Obras y Servicios-Direccion General
de Planificacién, México, D.F., Planos E1-1, E1-2 y E1-3, Usos y Destinos.

Mapa 12. AMCM: Centros, subcentros urbanos, centros de distrito, corredores
urbanos y centros de barrio normativos, 1987

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal
(1987b), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Alvaro Obregén, Edicion
de Divulgacién, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de Reordenacién
Urbana y Proteccion Ecologica, Mexico, D. F.; Departamento del Distrito Federal
(1987c), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Azcapotzalco, Edicién de
Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de Reordenacion
Urbana y Proteccion Ecologica, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal
(1987d), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacidn Benito Juarez, Edicion de
Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de Reordenacion
Urbana y Proteccion Ecoldgica, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal
(1987e), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacién Coyoacéan, Edicion de
Divulgacién, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de Reordenacion
Urbana y Proteccion Ecologica, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal
(1987f), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Cuajimalpa, Edicion de
Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de Reordenacion
Urbana y Proteccion Ecoldgica, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal
(19879), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Cuauhtemoc, Edicion de
Divulgacién, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de Reordenacion
Urbana y Proteccion Ecologica, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal
(1987h), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion Gustavo A. Madero,
Edicion de Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de
Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica, Meéxico, D. F.; Departamento del
Distrito Federal (1987i), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacién Iztacalco,
Edicion de Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de
Reordenacion Urbana y Proteccion Ecologica, Meéxico, D. F.; Departamento del
Distrito Federal (1987j), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion
Iztapalapa, Edicion de Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-Direccion
General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica, México, D. F.; Departamento
del Distrito Federal (1987k), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacién Milpa
Alta, Edicion de Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-Direccion General de
Reordenacion Urbana y Proteccion Ecologica, Meéxico, D. F.; Departamento del
Distrito Federal (19871), Programa Parcial de Desarrollo Urbano, Delegacion
Magdalena Contreras, Edicion de Divulgacion, Departamento del Distrito Federal-
Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica, México, D. F,;
Departamento del Distrito Federal (1987m), Programa Parcial de Desarrollo Urbano,
Delegacion Miguel Hidalgo, Edicion de Divulgaciéon, Departamento del Distrito
Federal-Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecologica, México,
D. F., Departamento del Distrito Federal (1987n), Programa Parcial de Desarrollo
Urbano, Delegaciéon Tlahuac, Edicion de Divulgacion, Departamento del Distrito
Federal-Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica, México,
D. F.; Departamento del Distrito Federal (1987f), Programa Parcial de Desarrollo
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Urbano, Delegacion Tlalpan, Edicién de Divulgaciéon, Departamento del Distrito
Federal-Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica, Meéxico,
D. F.; Departamento del Distrito Federal (19870), Programa Parcial de Desarrollo
Urbano, Delegacion Venustiano Carranza, Edicion de Divulgacion, Departamento del
Distrito Federal-Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica,
México, D. F.; Departamento del Distrito Federal (1987p), Programa Parcial de
Desarrollo Urbano, Delegacién Xochimilco, Edicion de Divulgacion, Departamento del
Distrito Federal-Direccion General de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoldgica,
México, D. F; Nufez, Carlos et. al. (1987a) Municipio de Atizapan de Zaragoza, en
Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del Distrito
Federal-El Colegio de México, México, Anexo cartografico; Nufez, Carlos et. al.
(1987b) Municipio de Coacalco, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de
Mexico, Departamento del Distrito Federal-El Colegio de México, México, Anexo
cartografico; Nufiez, Carlos et. al. (1987c) Municipio de Cuautitlan de Romero Rubio,
en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del Distrito
Federal-El Colegio de México, México, Anexo cartografico; Nufiez, Carlos et. al.
(1987d) Municipio de Cuautitlan lzcalli, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la
Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El Colegio de México, México,
Anexo cartografico; Nufiez, Carlos et. al. (1987¢) Municipio de Chalco de Diaz
Covarrubias, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento
del Distrito Federal-El Colegio de México, México, Anexo cartogréfico; Nufiez, Carlos
et. al. (1987f) Municipio de Chicoloapan, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la
Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El Colegio de México, México,
Anexo cartografico; Nufez, Carlos et. al. (1987g) Municipio de Chimalhuacan, en
Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del Distrito
Federal-El Colegio de México, México, Anexo cartografico; Nufiez, Carlos et. al.
(1987h) Municipio de Ecatepec de Morelos, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la
Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El Colegio de México, México,
Anexo cartografico; Nafiez, Carlos et. al. (1987i) Municipio de Huixquilucan, en Garza,
Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El
Colegio de Meéxico, México, Anexo cartografico; Nufiez, Carlos et. al. (1987))
Municipio de Ixtapaluca, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México,
Departamento del Distrito Federal-El Colegio de México, México, Anexo cartogréafico;
Nufiez, Carlos et. al. (1987k) Municipio de Naucalpan de Juarez, en Garza, Gustavo
(Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El Colegio
de Mexico, México, Anexo cartografico; Nufiez, Carlos et. al. (19871) Municipio de
Nezahualcdyotl, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de Meéxico,
Departamento del Distrito Federal-El Colegio de Meéxico, México, Anexo cartogréafico;
Nufez, Carlos et. al. (1987m) Municipio de Nicolads Romero, en Garza, Gustavo
(Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El Colegio
de México, México, Anexo cartografico; Nufiez, Carlos et. al. (1987n) Municipio de La
Paz, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del
Distrito Federal-El Colegio de México, Meéxico, Anexo cartogréafico; Nufiez, Carlos et.
al. (1987f) Municipio de Tecamac, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de
México, Departamento del Distrito Federal-EI Colegio de México, México, Anexo
cartografico; Nuafez, Carlos et. al. (19870) Municipio de Tlalnepantla, en Garza,
Gustavo (Coord.), Atlas de la Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El
Colegio de México, México, Anexo cartografico; Nufiez, Carlos et. al. (1987p)
Municipio de Tultitlan de Mariano Escobedo, en Garza, Gustavo (Coord.), Atlas de la
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Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal-El Colegio de México, México,
Anexo cartografico.

Mapa 14. Centros de Barrio, 1997

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Departamento del Distrito Federal
(1997a), Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de Alvaro Obregon,
Zonificacion y Normas de Ordenacidn, Version simplificada para difusion, México, D.
F.; Departamento del Distrito Federal (1997b), Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano de Azcapotzalco, Zonificacién y Normas de Ordenacion, Version simplificada
para difusion, Mexico, D. F.; Departamento del Distrito Federal (1997c), Programa
Delegacional de Desarrollo Urbano de Coyoacan, Zonificacion y Normas de
Ordenacion, Version simplificada para difusion, Meéxico, D. F.; Departamento del
Distrito Federal (1997d), Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de Cuajimalpa,
Zonificacion y Normas de Ordenacion, Version simplificada para difusion, México, D.
F.; Departamento del Distrito Federal (1997¢), Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano de Cuauhtémoc, Zonificacion y Normas de Ordenacién, Version simplificada
para difusion, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal (1997f), Programa
Delegacional de Desarrollo Urbano de Gustavo A. Madero, Zonificacion y Normas de
Ordenacion, Version simplificada para difusion, México, D. F.; Departamento del
Distrito Federal (1997g), Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de Iztacalco,
Zonificacion y Normas de Ordenacidon, Version simplificada para difusion, México, D.
F.; Departamento del Distrito Federal (1997h), Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano de Iztapalapa, Zonificacién y Normas de Ordenacion, Version simplificada para
difusion, México, D. F.; Departamento del Distrito Federal (1997i), Programa
Delegacional de Desarrollo Urbano de Milpa Alta, Zonificacion y Normas de
Ordenacién, Version simplificada para difusion, Meéxico, D. F.; Departamento del
Distrito Federal (1997j), Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de Magdalena
Contreras, Zonificacion y Normas de Ordenacion, Version simplificada para difusion,
México, D. F.; Departamento del Distrito Federal (1997k), Programa Delegacional de
Desarrollo Urbano de Miguel Hidalgo, Zonificacién y Normas de Ordenacion, Version
simplificada para difusion, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal (19971),
Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de Tlahuac, Zonificacion y Normas de
Ordenacion, Version simplificada para difusion, Meéxico, D. F.; Departamento del
Distrito Federal (1997m), Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de Tlalpan,
Zonificacion y Normas de Ordenacidon, Version simplificada para difusion, México, D.
F.; Departamento del Distrito Federal (1997n), Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano de Venustiano Carranza, Zonificacion y Normas de Ordenacion, Version
simplificada para difusién, Meéxico, D. F.; Departamento del Distrito Federal (1997f),
Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de Xochimilco, Zonificacion y Normas
de Ordenacion, Version simplificada para difusion, México, D. F.
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