La interrelacion funcional en la periferia regional de Morelia

MONICA SANCHEZ GIL



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.






Q0D NACIONAL AUTONOMA 7
R MeXiip

[4 N

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO C I G A
POSGRADO EN GEOGRAFIA
Facultad de Filosofia y Letras N GEOGRAFIA AMBIENTAL

CENTRO DE INVESTIGACIONES EN GEOGRAFIA AMBIENTAL UNAM

La interrelacion funcional en la periferia regional de Morelia

TESIS QUE PARA OPTAR POR EL GRADO ACADEMICO DE
DOCTOR EN GEOGRAFIA

PRESENTA:
COMITE TUTORAL: DIRECTOR DE TESIS: SINODALES:
Dr. Claudio Garibay Orozco Dr. Antonio Vieyra Medrano Dr. José Maria Casado lzquierdo
Dr. Salvador Garcia Espinosa Dr. Rodolfo Montafo Salazar
UMSNH

El Colegio del Estado de Hidalgo

Morelia, Michoacdn, Julio 2013



La interrelacién funcional en la periferia regional de Morelia

TUTOR:

Dr. Antonio Vieyra Medrano
COMITE TUTORAL:

Dr. Claudio Garibay Orozco

Dr. Salvador Garcia Espinosa
EVALUADORES EXTERNOS:

Dr. José Maria Casado lzquierdo

Dr. Rodolfo Montano Salazar



Para Juli



Con sincero agradecimiento a:

Dios

Mi mama, Maria Guadalupe

Mis hermanas, Blanca y Laura

Mi tia, Cristina Alicia

Mi asesor, Dr. Anfonio Vieyra Medrano

Mi comité tutoral: Dr. Claudio Garibay Orozco y
Dr. Salvador Garcia Espinosa

Mis evaluadores externos: Dr. José Maria Casado
Izquierdo y Dr. Rodolfo Montano Salazar

Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia
(CONACYT), por su valioso apoyo econdmico
Universidad Nacional Auténoma de México
Centro de Investigaciones en Geografia Ambiental
Proyecto PAPIIT-UNAM “Urbanizacién, deterioro
ambiental y precariedad urbana en Morelia,
Michoacdn” (IN303309)



INTRODUCCION

CAPITULO I:

INTRODUGCCION . .. oot e e e e eee e ee e 14

I.1.- LAS ESTRUCTURAS URBANO-RURALES

[.1.1.- Larelacion NistOrCO. ..., 16
[.1.2.- LA relacion SistemMIiCO. . oee e, 17
[.1.3.- LOS TEQIONES. . vt 20

e Lasregiones funcionales...........................21

1.2.- TEORIAS Y  MODELOS  SOBRE EL
COMPORTAMIENTO DE LAS ESTRUCTURAS URBANO-

RURALES
.2.1.- Los modelos segun el principio de Ila
ACCESIDINAA . uueiiiiiiieceeeeee e 23
.2.2.- Los modelos segun el principio de Ila
INteracCion eSPACIAl......oviiiii e 27
1.2.3.- Los modelos segun el principio de Ila
JErarQUIO. .. 28
1.3.- LOS SISTEMAS METROPOLITANOS: DEL
MONOCENTRISMO A LAS REDES
[.3.1.- ElMoNoCeNntrisSmMO......oivviiiiiiie e 33

e Las ciudadesintermedias...coeeeeeeiieneai.... 34

LAS ESTRUCTURAS URBANO RURALES

[.3.2.- La descentralizacion de las estructuras

U @ T T 13 35
e El policentrismo, nuevas centralidades

y uUrbanizacion difusa.......o.vee i, 36

1.3.3.- El nuevo paradigma deredes.........cccevevnenn.... 40
e La escala metropolitanay la

CIUAAA-TEGION. ..., 42

1.4.- LA PERIFERIA Y SUS TRANSFORMACIONES

SOCIO-ESPACIALES
4.7 .- LA PEHIEIA. i, 44
1.4.2.- Las transformaciones socio-espaciales en las
PEMTEIIOS. it 46

I.5.- LA INTEGRACION FUNCIONAL EN LAS
ESTRUCTURAS URBANO-RURALES
[.5.1.- La Movilidad y la movilidad laboral.................... 51

REFLEXIONES.......civiiiiiiiiiiiiiiiiiiin e, 54



LA PERIFERIA REGIONAL DE MORELIA

INTRODUCCION. .. ceeeeeeeeeeeeeee e e eeeeeeeeeeeeneeeeanennens 58

I.1.- TRANSFORMACIONES SOCIOECONOMICAS
EN LA PERIFERIA REGIONAL DE MORELIA

II.1.1.- La estructura urbano-rural............cc.oooeeennn.n. 60
1.1.2.- Dindmica demogrdfica......ccovviiiiiiiinnn.. 62
I.1.3.-Poblacidn urbana y rural.........cccceeeviiinnnnnne. 67
I1.1.4.- Desigualdad regional...........cccoeivviiiiiiinninn.. /70
1.1.5.- Sectores producCtivoS.....ccoeviiiiiiiiiiiiiee, 73

1.2.- TRANSFORMACIONES TERRITORIALES EN LA
PERIFERIA REGIONAL DE MORELIA

1.2.1.- Expansion fisica y conurbaciones..........eeeeenee.... 77
1.2.2.- Parque habitacional...........ccooeviviiiiiiiiinn.. 82
1.2.3.- Descentralizacion de la industria.......cc.eeeeeeeeeenen. 92

[1.2.4.- COMUNICACIONES. .cneeet ettt eeeeeeeeens 94

I.3.- EL PROCESO DE METROPOLIZACION DE
MORELIA

[1.3.7.- LAS PrOpPUESTAS. . vt 100
[1.3.2.- Hacia la consolidacion de la ZMMOR.............. 103

I.4.- CARACTERIZACION DE MORELIA Y SU
PERIFERIA REGIONAL

I1.4.1.- Evaluacion de la Integracion funcional........... 104
e MOrfologiQ.. ..o 105
e Funcionalidad........ccceiviiiiiiiiiia, 108

REFLEXIONES......ceitiiiiiiiiiiiiiieeeeereeeeeeaeaeneaenens 115



TRANSPORTE Y MOVILIDAD EN LA INTEGRACION FUNCIONAL

EN LA PERIFERIA REGIONAL DE MORELIA

INTRODUCCION.......ccuviieeirieeeiriee e eerreeeeveee e, 118
l11.3.4.- Nuevas estrategias para el Transporte............. 168
.1.- ESTRUCTURACION DEL TERRITORIO DE lil.4.- EL TRANSPORTE Y LA MOVILIDAD COMO
MORELIA Y SU PERIFERIA REGIONAL INDICADORES DE INTEGRACION FUNCIONAL
I1.1.1.- Densidad de vialidades. ..., 120 lIIl.4.1.- Diagndstico actual.........couvviviiiiiiiiiiiinnnneee. 170
lIl.1.2.- Coeficiente de suficiencia de red vidl
(ENGEI) e 122
REFLEXIONES FINALES.......ccoieiiiiiiiiieiieieeeeeeeeneenens 173
l11.2.- NIVEL DE INTEGRACION DE MORELIA Y SU
PERIFERIA REGIONAL p
INDICE DE TABLAS.....ciiiiiiiiiiiiieeeieeeeeeeeneeneenenaenns 179
11217 LamOVITAAgEBOTaL oo L2 INDICE DE MAPAS. ...eo.eeeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 180
l11.2.2.- La movilidad residencial...........ccoovievieiiinnnn... 136
I1.2.3.-Polos generadores de desplazamientos, nuevas INDICE DE GRAFICOS.....ccciiiiiiiiiiiiiiiiiiiirnrnrnrnenenennnnns 180
centralidades. ... 140 INDICE DE GRAFICAS. ..o 181
l11.2.4.- Subcentros de empelo.......ccooiviiiiiiiiiiiinl, 148 ) )
INDICE DE IMAGENES.......ccoiniiiiiiiiiiiieieeeeneeneeee, 181
lIl.3.- EL SISTEMA DE TRANSPORTE EN MORELIA Y SU BIBLIOGRAFIA. ... eeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeene. 182
PERIFERIA REGIONAL
OTRAS FUENTES......cueniniiiiiieiieiieieeieeeeeeeeneeeaeenenenns 195
l11.3.1.- Evolucion del Transporte publico.................... 156
11.3.2.- El protagonismo del automovil......o.oooeini... 162

|||.3.3._ EXTerﬂO“dOdeS del -I-rOnspor-l-e ......................... ‘| 64 ANEXOS ................................................................. 199



INTRODUCCION

De acuerdo a Garrocho (1989:17), una de las
caracteristicas mds importantes de los sistemas
de asentamientos es su estructura funcional, es
decir las interacciones a través de las cuales se
transmiten impulsos de crecimiento de un lugar
a ofro, y se permite el desplazamiento de
bienes, servicios y personas.

En ese senfido, una o varias ciudades se
constituyen en nodos o polos de un territorio
sobre el cual manifiestan su jerarquia vy
centralidad, fundamentadas en los principios de
la Teoria General de Sistemas (TGS. Las ciudades
son resultado de factores externos inducidos por
otras ciudades con las que estd unida a través
de intercambios) y en la Teoria del Lugar Central
(TLC. Las ciudades son proveedoras de bienes y
servicios a su drea de influencia).

Un ejemplo son las estructuras urbano-rurales
que se conforman de un epicentro urbano o
una ciudad con primacia regional y un conjunto
de municipios rurales situados a una distancia
considerable.
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La propuesta metodologica, la TLC, consiste en
identificar los diversos elementos que conforman
los sistemas de asentamientos, su funcionalidad vy
el grado de infegraciéon o interrelacion que existe
entre ellos.

Para ello se abordan desde la dimensidon espacial,
algunos fendmenos sociales, politicos, de
conducta y econdmicos que fienen lugar en los
asentamientos y que terminan por transformar a
los pueblos en ciudades, a las ciudades pequenas
en grandes, a las compactas en dispersas, a las
mono-funcionales en policéntricas y a las
ciudades denominadas intermedias, en zonas
metropolitanas.

Si bien en nuestro pais existen diversos esfuerzos
por delimitar las zonas metropolitanas, los estudios
han dejado de lado el asunto de la funcionalidad
y se ven limitados a cuestiones como el
crecimiento demogrdfico o el fendbmeno de la
conurbacion.

En Michoacdn, un importante nUmero de
ciudades han rebasado ya sus limites politico-
administrativos y el caso de capital se volvid
paradigmdtico, al especularse con por lo menos
tres propuestas de conurbacidon y otras tantas
para la delimitacion de la Zona Metropolitana de
Morelia (ZMMOR).

El evidente desconocimiento del
funcionamiento de la ciudad con @ sus
intercambios, conectividad y flujos periféricos,
fue ciertamente el motor principal de esta
investigacion que, en sus inicios, pretendid ser
una propuesta de delimitacién para la ZMMOR,
pero que enriquecid su objetivo hasta
caracterizar la periferia regional de Morelia, a
partir de indicadores de integraciéon funcional,
basados principalmente en la movilidad laboral.

En las estructuras urbano-rurales, como es el
caso de Morelia y su periferia regional, una de
las relaciones que mdas altera el territorio es
precisamente este tipo de movilidad, manifiesta
de forma cotidiaona cuando la gente de la zona
rural trabaja en la ciudad, o cuando los
empleados de ésta, escogen al contexto rural
como su lugar de residencia.

Entender codmo se han manifestado en el
territorio las relaciones funcionales entre un
cenfro urbano y su periferia regional, es la
pregunta que se plantea responder en el
primero de los capitulos de esta investigacion
con un marco tedrico sobre algunos conceptos,
enfre ellos: Periferia regional, Infegracion
funcional y Movilidad laboral.

Entre ofros resultados, se infiere que la
tendencia actual de las ciudades es que se



sigan consolidando gracias precisamente a sus
relaciones con el exterior, en el sentido de que
suman para si, tanto a los emigrantes como a los
entornos rurales.

El objetivo del segundo capitulo es caracterizar el
comportamiento de la estructura urbano-rural de
Morelia y su periferia regional, a partir de 1970,
que es el inicio marcado por algunos autores, del
proceso de urbanizacidon acelerada en nuestra
ciudad.

En este capitulo, se evidencia la importancia
histérica de la ciudad de Morelia como cenfro
administrativo, religioso, econémico, de abasto,
poblacional, cultural, comercial y educativo, al
tiempo que se recogen sus transformaciones
socioeconomicas y territoriales.

Cabe senalar que como periferia regional se
seleccionaron doce municipios que comparten
limites geogrdaficos con el de Morelia, y los que se
demuestra han visto frastocadas sus actividades,
poblaciéon vy territorio, debido a sus vinculos con la
ciudad central.

El tercer capitulo es una evaluacion del nivel de
infegracion funcional de la periferia del municipio
de Morelia, que a nivel regional consolida su
papel como articulador, estructurador vy

dominador, por ser el importador absoluto de
mano de obra de los municipios periféricos.

Ello trae consigo un predominio de los flujos
radiales hacia la ciudad cenfral, que es donde
se localiza el mayor nUmero de unidades
econdmicas, asi como muchos problemas de
frdnsito en los accesos principales a la ciudad.

No sucede lo mismo en el dmbito inframunicipal
o metropolitano, ya que al emplear la misma
metodologia a partir de la medicion de flujos
laborales, se aprecia la creacidon de dos
subcentros de empleo que definirian una
estructura policéntrica incipiente.

Por ese motivo, los frayectos al interior de la
ciudad son mds diversificados, para una mayor
canfidad de personas y mds largos, sobre todo
si se considera que en Morelia, al igual que en
muchas ofras ciudades del pais, subyace la
vision de “zona-dormitorio” con Tarimbaro, que
es el Unico municipio ante el cual Morelia pierde
protagonismo regional, especificamente en el
aspecto de descentralizacion residencial.
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INTRODUCCION

De acuerdo a las nuevas tendencias urbanas, una
ciudad ya no puede asumirse como una enfidad
aislada, sino como el resultado tanto de fuerzas
internas como externas, éstas Ultimas inducidas por
otras ciudades con las que estd unida, a veces hasta
fisicamente (FERNANDEZ, 2006:147), por medio de
actividades comerciales, productivas, administrativas,
de servicios, habitacionales, etc.

Es por eso que su importancia ya no se estima a partir
de criterios como el volumen demogrdfico, la
densidad, el tamano fisico o la diversidad de funciones
infraurbanas  (AGUILAR, GRAIZBORD Y SANCHEZ,
1996:16-17), sino ahora se valoran mds los aspectos que
refuerzan las relaciones con su region, asi como los que
favorecen su apertura o consolidacidén con oftros
niveles urbanos (RODRIGUEZ, 2007:4-5).

Estas relaciones conforman los Sistemas urbanos!, que
son ftotalidades integradas por tres dimensiones
interdependientes: las ciudades o nodos, las esferas o
dreas de influencia y la red de flujos o infercambios
que se establecen enfre aquéllas, con distinta
magnitud (SANCHEZ, 2002:94).

!Las poblaciones urbanas y rurales se conciben, de acuerdo a Lépez (2005: 32-
33) como parte de un espacio geografico de caracter sistémico.

Para explicar el funcionamiento de los sistemas
urbanos, cuyos principios se establecen en la Teoria
General de Sistemas (TGS), se ha recurrido
historicamente a las teorias cldsicas de localizacidon y a
los Modelos gravitatorios o de interaccion espacial
(RODRIGUEZ, 2000:59), que ponen en evidencia el
origen y desarrollo de las diferentes estructuras y formas
de organizacion espaciales.

En ese sentido, permiten entender la evolucion de las
estructuras monocéntricas y las ciudades compactas,
hacia el nuevo paradigma de redes caracterizado por
las configuraciones policéntricas, el modelo territorial
disperso y la metropolizacion.

Es por ello que los niveles de andlisis de dichas
estructuras  son bdsicamente tres: El de drea
meftropolitana, que revisa los cambios de extension,
direccion de expansion e integracion de dreas
colindantes; El de regidon metropolitana policéntrica
que aborda la expansidon conjunta de la interaccion de
las ciudades con sus dreas de influencia entrelazadas;
y la red de ciudades, donde coexisten asentamientos
con relaciones jerarquicas, no-jerdrquicas, verticales,
horizontales, de sinergia y de complementariedad.

Para Trullén y Boix (2003:4), el crecimiento
mefropolitfano obedece por una parte a la
descenftralizacion y por otro, al aumento de la

interacciéon espacial. En el primero de los casos, tanto



la poblacidon como el empleo industrial se desplazan
hacia los corredores, ejes viarios y segundas coronas
metropolitanas; mientras que en el segundo, las
mejoras en la infraestructura del fransporte vy las
comunicaciones, asi como el desarrollo de un nuevo
modelo de produccidon generan aumentos adicionales
en la demanda de movilidad.

La dindmica metfropolitana también se interpreta
desde el nivel de andlisis de la Regidn metropolitana
policéntrica, que parte de la idea de que aquélla no
opera sobre periferias vacias, sino sobre un sistema
urbano exterior, donde preexisten ciudades con
trayectorias urbanas propias y que son alcanzadas por
el crecimiento mefropolitano.

Finalmente se utiliza el término “redes de ciudades”
para interpretar la organizacion de los asentamientos
que se encuentran conectados entre si por relaciones
de naturaleza socioecondmica, y los cuales se
intercambian diferentes flujos sobre la infraestructura
de las telecomunicaciones.

La teoria de redes sugiere que junto a las relaciones
jerdrquicas del modelo del lugar cenfral, también
pueden existir relaciones entre ciudades del mismo
tamano, asi como funciones de alto rango en
ciudades o municipios medianos o pequenos.

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

De hecho el paradigma sostiene que los lugares estdn
hechos de relaciones internas y externas y que estdn
siendo constantemente transformados (SOLIS, et.al,
2012). En ese senfido, la nueva interpretacion incluye
tres categorias que sustituyen a los andlisis fradicionales
sobre la red urbana, derivados antes de la posicidn de
ciudades y sus atributos.

Se frata de los nodos, vinculos y flujos que representan
una posicion y atributos; los medios que facilitan la
circulacion; y los intercambios de bienes, servicios,
tecnologias, personas, capitales etcétera, simbolizando
los primeros un enfoque morfoldgico vy los Ultimos dos,
un enfoque relacional.

Sea cual fuere la escala, el enfoque a utilizar es el
funcional-sistémico que afiende el proceso de
urbanizacion en base a una estructura dindmica
compuesta por un conjunto de ciudades que se
interrelacionan en el tiempo y el espacio, subrayando
la idea de totalidad y unidad (SOLIS, et.al, 2012).

A confinuacion, se desarrolla un discurso tedrico que
sustenta cada uno de los conceptos vertidos con
anterioridad, fomando como base las reflexiones de
una serie de autores especializados en el tema.
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I.1.- LAS ESTRUCTURAS URBANO-RURALES
1.1.1.- La relacion historica

Las estructuras urbano-rurales son una manifestacion
territorial de la relacion campo-ciudad (TABLA I.1), al
estar conformadas por un epicentro urbano, es decir
una ciudad con primacia regional, y un conjunto de
municipios  rurales  situados a una  distancia
considerable.

En ese sentido la ciudad, sus alrededores y su estado
de desarrollo, han sido inseparables a lo largo de la
historia, de suerte que en un principio aquélla surgid
totalmente integrada al campo?;, mdas tarde comenzod
a suplantarlo y a vivir con él una relaciéon antagoénica,
hasta  protagonizar un nuevo contexto de
interdependencias y complejidad creciente (LEFEBVRE,
1969: 66).

Prueba de estas relaciones es que los centros urbanos
dependen de las zonas rurales para la produccion de
sus alimentos y el abastecimiento de fuentes de
materia prima; en tanto que la ciudad es cabeza de

’ Segun Hall, el arquetipo de la Ciudad-jardin de Howard debe entenderse como
una ciudad integrada en un sistema policéntrico de ciudades, rodeada de un
cinturén verde para la explotacidon agraria, espacios libres y equipamientos
publicos. Geddes por su parte afirmé que no es la ciudad, sino un territorio mas
amplio el verdadero objeto de la planificacién; en tanto que en la Carta de
Atenas de 1933, correspondiente al IV CIAM, Le Corbusier expone que las
ciudades deben ser estudiadas dentro de su regidn de influencia y el limite de la
aglomeracion estara en funcién de su radio de accion (BENABENT, 2006:27-31).

TABLA I.1.- LAS RELACIONES URBANO-RURALES
TIPO CARACTERISTICAS

Calificadas como las  mds intensas.
Aparecen en estadisticas como dreas de
mercado laboral. Si superan los limites fisicos
de los nUcleos urbanos, son Regiones urbanas
funcionales.

Ciudad proveedora de servicios especificos a
sus alrededores: Educacion, mercados,
cenfros comerciales, bancos, agencias de
seguros, hospitales, centros de salud, cines,
teatros, bibliotecas y otfros servicios culturales.
Ciudades y nucleos urbanos pequenos y
medianos vecinos, aumentan rdpidamente
su poblacién y empleo. Alcanzan posicion
competitiva por escala, accesibilidad vy
afracciones, especialmente en corredores
gue van de una a ofra conurbacion.

Venta directa de productos agricolas a
cadenas de supermercados. Investigacion y
desarrollo. Agricultura moderna requiere de
productos de empresas urbanas.

Areas reestructuradas y dreas rurales con
forma fisica original para entretenimiento vy
recreo. Parques temdticos. Patrimonio
natural y cultural.

Espacios abiertos o cinturones verdes llevan a
Areas rurales menudo al desarrollo de equipamientos
proveedoras de recreativos. Los nuUcleos urbanos  son
recursos naturales |dependientes de las  zonas rurales
especialmente en el caso del agua potable.
Carreteras, ferrocarriles, vias de navegacion,
lineas de Tele-comunicaciones, lineas de alta
tensién, canalizaciones, torres de television y
telecomunicaciones, por aire y bajo fierra.
Recogida y tratamiento de residuos urbanos.

Hogar-frabajo

De situaciéon
central

Entre dreas
meftropolitanas y
centros urbanos
en zonas rurales e
infermedias

Entre empresas
rurales y urbanas

Areas rurales para
recreo y consumo
de ciudadanos

Areas rurales
ocupadas por
infraestructura
urbana

FUENTE: Agencia Europea para la Seguridad y la Salud en el Trabajo, 2004




numMerosos servicios de interés regional y encuadre de
la vida colectiva rural por medio de sus organos
administrativos (GEORGE, 1977:251) (GRAFICO I.1).

GRAFICO 1.1.- INTERDEPENDENCIAS URBANO-RURALES

FUENTE: Agencia Europea para la Seguridad y la Salud en el Trabajo, 2004

Entre las discusiones mds recientes de las relaciones
campo-ciudad se encuentran los estudios sociologicos
que abordan los procesos y actores culturales; los
estudios politicos que se ocupan de la desagrarizacion
del campo bajo una perspectiva neomarxista; y los
modelos espaciales de dindmica urbano-regional vy
espacios periféricos, que explican las relaciones
espaciales entre la ciudad y su entorno utilizando
terminologia especifica (RUIZ Y DELGADO, 2008:79).

Sobre el tema, algunos estudiosos coinciden en que las
dificultades para construir un marco tedrico coherente
han dado origen a una impresionante cantfidad de
términos conceptuales entfre los que se cuentan la
periurbanizacion, yuxtaposicion urbano-rural, territorios

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

en ftransicion, contraurbanizacion, periferia regional,
corona regional, zona suburbana, frontera rural-
urbana, zona rur-urbana, franja limite, corona
periférica, de borde de ciudad o confinuum rural-
urbano, por citar algunos (ZULUAGA 2005, LOPEZ,
DELGADO Y VINASCO 2005, AVILA, 2001).

1.1.2.- La relacion sistémica

De acuerdo al Informe sobre el estado de las ciudades
del mundo 2008/2009 del Programa de Naciones
Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-
HABITAT), se afirma que en tan sélo dos décadas el 60%
de la poblaciéon mundial vivird en ciudades y esto se
deberd, en gran parte, al éxodo rural.

Justo por ser las principales causantes de
desplazamientos migratorios, las regiones rurales no
estdn ajenas al crecimiento demogrdfico de las
ciudades, y por tanto padecen los efectos del cambio
de uso de suelo por viviendas, el deterioro en la
calidad y canfidad de recursos naturales (agua vy
suelos, por ejemplo) y los nuevos modos de consumo
difundidos por los centros urbanos (BOLAY, et., al,
2004:44).

Y es que de acuerdo a las nuevas tendencias urbanas,
las ciudades ya no pueden reducirse a su fradicional
concepto de estructura inframuros, sino que deben ser
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consideradas elementos de un territorio en el que se
relacionan funcionalmente con otros asentamientos,
como por ejemplo los de cardcter rural que se han
incorporado a su dindmica econdmica, politica,
cultural y de comunicaciones.

Al respecto, conviene recordar que los cientificos del
siglo XVII advirtieron que los fendmenos que
involucraban procesos de cambio ya sea fisico,
quimico, bioldégico o social, tenian lugar en los
sistemass, es decir en unos conjuntos organizados con
propiedades de fotalidad, cuya estructura vy
organizacion eran las relaciones entre sus elementos
(GARCIA, 2006:117).

En el ambito de la geografia, la Teoria General de
Sistemas es utilizada para estudiar el funcionamiento
de las ciudades, explicar patrones de crecimiento,
analizar movimientos de la poblacién y en general,
para exponer la evolucion de un “fendmeno cultural”
en el que estdn implicitos la arquitectura y los procesos
urbanos (SOLORZANO, 2002:10).

En ese sentfido son dos las escalas que reconoce el
enfoque sistémico para el estudio de las ciudades: una
como espacio y ofra en el espacio (FERNANDEZ, et. al.,

’ La mayor parte de las ciencias naturales y humanas tratan con Sistemas
complejos porque resulta imposible interpretar su dindmica interna a partir de
una disciplina especifica (Von Bertalanffy Ludwig, autor de la Teoria General de
Sistemas).

2008: 245), esto es, una que aborda la poblacion,
edificaciones, infraestructura, actividades, gobierno,
etc., y la ofra que reconoce a la ciudad como el
resultado de factores externos inducidos por otras
aglomeraciones con las que estd unida por medio de
actividades comerciales, econdmicas, sistemas de
comunicaciones, movimientos migratorios, etcétera.

Santos (1993:74) aborda esta idea a través de los
conceptos: verticalidad-horizontalidad y cotidiano
globalizado-territorializado, mediante  los  cuales
expone las dos dimensiones territoriales: Una que
permite estar pendiente por medio de los periddicos, la
radio y la television de hechos que suceden no se sabe
donde; y la otra que por ser asiento de lo cotidiano y
contiguo, nos interesa y conmueve porque de ella
depende la readlizacion de nuestra vida (BOSQUE Y
GARCIA, 2003:9-19).

Segun Becerril (2003:13-14) un sistema urbano es un
conjunto de asentamientos integrados funcionalmente
en un espacio geogrdafico definido y cuyos vinculos:
econdmicos, tecnoldgicos, de servicios, politicos,
demogrdficos o fisicos, le otorgan un cardcter
dindmico.

Es una totalidad compleja y funcional (GRAFICO 1.2)
formada por tres grandes dimensiones
interdependientes: las ciudades o nodos urbanos con
sus diferentes atributos; las esferas o dreas de influencia



(SANCHEZ, 2002:94), cuyos limites estén condicionados
por las posibilidades de acceso naturales o técnicas; y
la red de flujos o intercambios que se establecen entre
ellas4.

GRAFICO 1.2.- ESTRUCTURA DE LOS SISTEMAS URBANOS

FUENTE: Ferndndez, 2006:149

En un sistema urbano las ciudades establecen
relaciones de subordinacion, complementariedad o
dependencia de acuerdo con el nivel jerdrquico que
presenten y con la intfensidad de su influencia sobre el
territorio, de suerte que los centros dominantes
polarizan las interacciones urbanas, mientras que los
dominados se organizan en funcién del desarrollo y la
accesibilidad de los dominantes.

* su descomposicién en el espacio se obtiene por puntos, lineas y dreas, que
equivalen a las ciudades, al sistema vial y a las células ya sea yuxtapuestas o
adyacentes (Krafta, 2008: 59).
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Una medida de jerarquia es la centralidad que esta
determinada por la concentracion y especializacion
de funciones, es decir por la capacidad que tienen las
ciudades para impulsar actividades importantes, asi
como brindar servicios a su drea de influencia
(FERNANDEZ, 2006:149-150).

Asi surge el concepto de hinterland o campo de
infuencia urbana, es decir el drea social vy
econdmicamente ligada a la ciudad, cuyo grado de
afraccion es mayor cuanto mds cerca y decrece con
la distancia; por eso su delimitacion es importante para
conocer el modo en el que una ciudad facilita sus
servicios a la poblacidon circundante ya sea rural o
urbana (FERNANDEZ, et. al., 2008:245).

Por su parte los flujos representan los movimientos
cuantificados de personas, mercancias, servicios,
telecomunicaciones, etc., que se producen enfre los
asentamientos y su entorno; intercambios que
cualitativamente son reconocidos como relaciones
funcionales y que se expresan geogrdficamente en las
lineas telefonicas, carreteras, caminos, etc., llamadas
también caracteristicas econdmicas del paisaje (J.
Lausén citado en GRAIZBORD Y GARROCHO, 1987: 33).
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1.1.3.- Las regiones

En general las ciudades y sus dreas de influencia se
consideran un sistema funcional o incluso una region,
término utilizado mayormente para indicar una forma
de territorio, un conjunto de unidades administrativas o
un espacio de infercambios, redes y relaciones sociales
(SANCHEZ, 2001:100).

El estudio de las regiones ha sido una constante en el
andlisis de la Geografia, por lo que a partir del siglo XIX
comenzaron 4 qparecer algunas teorias que
propugnaban por modelos urbanos infegrados en los
que la ciudad y el campo constituian un espacio Unico
en el cual sus elementos se penetraban entre si.

Para los anos sesenta del siglo anterior, los gedgrafos
siguieron considerando al campo y a la ciudad como
un fodo (IRACHETA, 1988:25), especialmente debido a
los acelerados procesos de urbanizacion que frajeron
consigo el desbordamiento de los limites fisicos de las
ciudades y con ello, el inicio de los estudios espaciales
que reemplazaron, como unidad de andlisis, a la
ciudad por la regions.

Desde entonces no existe una definicion de region que
sea aceptada universalmente, aunque Santos (1996:46)

> la categoria de regidn se integré a mediados del siglo XX a la del desarrollo:
Desarrollo regional, justo cuando el mundo precisaba de una unidad territorial
que permitiera organizar la intervencion del Estado con fines de evolucién y
progreso (Ramirez, 2007: 119).

afirma que estudiarlas es penetfrar en un mar de
formas, funciones, organizaciones y estructuras en sus
mas diversos niveles de interaccion y contradiccion; lo
cual obliga a aprehender a los territorios como un fodo
junto a las relaciones que los impactan.

En la actualidad son aceptados dos criterios para
cualqguier delimitaciéon regional: la homogeneidad de
sus caracteres y la polarizacidon de sus funciones
(PANADERO, 2001:180); por eso existen regiones
homogéneas con unidades configuas de
caracteristicas similares y regiones polarizadas o
nodales, cuyas partes interactan con un polo
organizador identificado frecuentemente con la
ciudad en su calidad de coordinadora y motor en su
zona de influencia (CASADQO, 2007:54).

El término polar o polarizado describe a la
concentfracidon en el espacio versus su antdnimo, la
dispersion; mientras que el término nodal hace
referencia  al cardcter preeminente de una
localizacion, aunque su capacidad organizadora no
estd dada por la concentracion en si misma sino por la
conectividad, afributos que si bien aparecen muchas
veces de forma simultdnea en una misma ciudad,
nada garantiza que a mayor concentracion exista una
mayor conectividad.



De hecho como lo senald R. Waldo Tobleré (BERRY,
2007) todo esta relacionado con todo lo demdas, pero
lo cierto es que las cosas mds cercanas estdn mads
relacionadas que las distantes. Algo parecido sucede
con la centralidad que se percibe como un nodo
concentrador de actividades, pero cuya ubicacion
espacial no obedece a una forma Unica, ya que en la
actualidad es comun enconfrarla de manera
emergente, incluso en zonas periféricas (VIDAL-
KOPPMANN, 2009:10).

e Lasregiones funcionales

De los conceptos anteriores deriva el de region
funcional” que es el drea que delimita el enframado de
interacciones econdmicas, sociales, politicas, culturales
y personales, expresadas a fravés de vinculos entre el
centro motor y la periferia dependiente (GODOY,
2004:67).

Para algunos es solo la version geogrdfica de la region
polarizada de los economistas (ESPEJO, 2003: 77),
aungue para ofros es un concepto nuevo desde el
momento en que enfatiza el cardcter dindmico, el

® Primera ley de la Geografia.

’ En el contexto de la Unién Europea destacan las Functional Urban Regions,
gue consideran a las ciudades sistemas abiertos que intercambian materiales,
energia e informacidn con el medio en el que se hallan insertas. En Indonesia, y
en general en el sureste de Asia, es utilizado el término Desakota, para referirse
a los modos de vida rural y urbano estrechamente relacionados por las
comunicaciones, los transportes y los sistemas econdmicos.
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espacio temporal y la mutabilidad de los limites de un
terriforioc  donde se  establecen  intercambios,
dependencias y flujos, entre ofros elementos poco
reconocibles en el paisaje.

Pese a esto, Dematteis (1998:23) subraya su cardcter
territorial al explicar que son dmbitos de vida, de
movilidad pendular cotidiana y movilidad residencial
de quienes viven y trabajan en un territorio urbanizado
y a quienes les corresponden mercados laborales vy
servicios geogrdaficamente distintos.

Segun Cebriagn (1993:11) esta region surgid con el
crecimiento continuado de las ciudades y con el papel
preponderante de las sociedades en el modelado de
los paisajes, de suerte que la propia ciudad aglomera
a un mercado de frabajo formado por municipios
limitrofes, en los cuales la poblacion ocupada residente
trabaja de forma cotidiana en la aglomeracion
econdmica principal, segun ciertos valores de umbral
previaomente definidos (RUBERT, 2005:22).

Por eso en algunos estudios sobre desarrollo territorial
en Europa (AESST, 2004:17) se le menciona como una
zona de captacion de personas que habitan en las
cercanias o como una zona de desplazamientos al
trabajo, de ahi que se sustente en la infraestructura del
transporte interregional y de ahi también que una
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buena aproximacion a sus limitess, sea el umbral de la
region del mercado laboral (MITCHELL et. al, 2007:3).

Segun Salom vy Delios (2000:13) una alternativa de
delimitacion de dreas a partir de datos de flujos o
commuting, es precisamente la del mercado laboral
que es el drea donde buscan empleo los frabajadores
desocupados, y donde los ocupados estdn en
condiciones de cambiar de actividad sin requerir
cambiar de residencia.

Es en este espacio donde los empresarios reclutan mds
mano de obra, donde se localiza la mayor parte de los
flujos residencia-trabajo y donde se agrupa también al
mayor nimero de municipios con la mds grande
inferaccion absoluta o relativa entre si.

Brian Berry también relaciond a los cenfros de
actividad con las zonas residenciales por medio de
flujos, e incluso desarrolld junto a sus colaboradores una
metodologia para delimitar espacios urbanos,
metropolitanos y regionales a partir del campo de la
movilidad obligada por motivos de frabajo (ROCA,
2003:24-25).

Por eso y ante la exigencia de delimitar, conviene
utilizar espacios temporales o escalas, mdas que limites

8 .. . . . . . o

Las delimitaciones urbanas con criterios funcionales cuentan con una tradicién
de mas de medio siglo y parten de definir al espacio urbano como una red de
relaciones.

estrictamente morfolégicos, de modo que a las dreas
mefropolitfanas de las ciudades medias les
corresponden aproximadamente entre 10 y 25
kilbmetfros (SERRANO, 2003:39) y a las regiones
funcionales, 30 kildmetros (DEMATTEIS, 1998:24 vy
SOBRINO, 2003:466); aunque existen ciudades grandes
que logran un radio de hasta 100 kildmetros.

1.2.- TEORIAS Y MODELOS SOBRE EL COMPORTAMIENTO
DE LAS ESTRUCTURAS URBANO-RURALES

Como se dijo con anterioridad, el enfoque sistémico
para el estudio de los asentamientos humanos
reconoce dos escalas que pueden considerarse: la
infraurbana con sus subsistemas sociedad y medio
ambiente; y los grupos de asentamientos relacionados
enfre si, cuyas diferencias de cardcter, rural y urbano,
son precisamente el origen de las estructuras urbano-
rurales.

Para examinar el comportamiento de ambas escalas,
es necesario revisar algunas teorias y modelos que son
objeto de estudio de la Sociologia urbana y en
especial de la ciencia regional, que aborda la
dimensién en el espacio de los fendmenos sociales,
politicos, de conducta y econdmicos (William Miernyk,
en FIGUERAS, 2006:6).



Es por eso que a continuacion, se presenta un
compilado de enfoques agrupados segun los principios
de organizacion espacial® de Camagni (2005), los
cuales permiten mirar a la ciudad como marco de la
competencia entre diversas actividades por asegurarse
las localizaciones mds ventajosas; como una red de
relaciones bidireccionales que tienen lugar en multiples
niveles; y como una red de relaciones e infercambios
con ofras ciudades (TABLA 1.2).

TABLA 1.2.- PRINCIPIOS DE ORGANIZACION ESPACIAL

COMPETENCIA £5 (ocaizacion més veniojeta de
COMPETENCIA ESPACIAL ]

actividades econdmicas
INTERACCION ESPACIAL Ciudad: Red de relaciones
GRAVITATORIA O DE LA bidireccionales en multiples
DEMANDA DE MOVILIDAD niveles
JERARQUIA O DEL ORDEN DE Ciudad: Red de relaciones e
LAS CIUDADES

infercambios con otras ciudades

FUENTE: Elaboracién propia a partir de Camagni, 2005.

1.2.1.- Los modelos segUn el principio de la
Accesibilidad

° Roberto Camagni ha elaborado una aproximacion sistemadtica y ecléctica sobre
los principios y modelos tedricos fundamentales de la economia de la ciudad, la
cual incluye el Principio de aglomeracién o sinergia (Estudia la existencia misma
de areas o puntos destacados), el Principio de competitividad o de la base de
exportacion (Causas y modalidades del crecimiento de las regiones, con énfasis
en el comercio exterior), mds los siguientes tres principios en que se
enmarcaran las teorias y modelos presentados en esta tesis (Camagni, 2005).
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De acuerdo a Camagni (2005), la organizacion interna
del espacio urbano nace de la competencia entre las
diversas actividades econdmicas, productivas vy
residenciales, para asegurarse las localizaciones mads
ventajosas, por lo que existe un vinculo indisoluble entre
tal localizacion y la renta del suelo que se constituye,
por tanto, en el principio organizador de las
actividades sobre el territorio.

Segun lIsunza fue Johann Heinrich Von ThUnen quien
inaugurd la teoria econdmico-espacial con su obra El
estado aislado (1826) que infroduce los factores de
distancia y costos de transporte al pensamiento
econdmico, tras reconocer que por naturaleza el
hombre busca resolver sus necesidades econdmicas
reduciendo al minimo sus desplazamientos (GRAFICO
1.3).

GRAFICO 1.3.- MODELO DE VON THUNEN (1826)

FUENTE:http://enciclopedia.us.es/index.php/Teor%C3%ADa_de_ubicaci%C3%B3n_d

e_Von_Th%C3%BCnen
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Si bien en el modelo el centro es la sede donde se
comercializan los productos agricolas provenientes del
campo que lo rodea, con referencia a los estudios
urbanos se trata del espacio que concentra los puestos
de frabajo y las oportunidades de recreo y cultura, en
cuya direccion los individuos realizan diariomente un
recorrido de ida y vuelta (CAMAGNI, 2005: 53).

Bajo esta perspectiva, el modelo explica que el costo
del suelo rural se va incrementando en la medida en
que se incorpora a la ciudad y que por €50, su valor se
convierte en la primera causa que explica el
crecimiento de las ciudades y regiones, asi como en un
motivo de disputa entre las diferentes areas urbanas.

Por eso el uso de suelo mds caro resulta ser,
tedricamente, el mds cercano al centro y por lo tanto
el suelo periférico, el mas barato!0. Sin embargo el
autor defiende que en la balanza final de costos, todos
los habitantes pagan lo mismo por acceder al centro,
ya que quienes viven en los terrenos mds alejados lo
hacen por concepto de fransporte y quienes viven en
el centro, lo hacen por renta de suelo.

Si bien este modelo ayuda actualmente a identificar la
dindmica de expansion urbana de las estructuras

1% Esto explica, en parte, la masiva e incesante expansion horizontal de las
ciudades, ya que resulta mas econémica por el bajo valor comercial del terreno
en brefa, y porque el territorio alrededor de las ciudades carece de
reglamentacion (Bazant, 2008:59), situacion que se consolida luego por el
desarrollo de las comunicaciones y el transporte.

monoceéntricas, resulta para muchos tan descriptivo vy
estdtico, como inutil al momento de querer analizar la
dindmica de las tfransformaciones sociales,
economicas y territoriales en los espacios periféricos de
contacto rural-urbano, que es hacia donde se estdn
descenftralizando las ciudades monocéntricas.

Ernest W. Burgess (1925) por su parte, desarrolld el
Modelo de los anillos concéntricos que aborda a la
ciudad como zona de crecimiento y desarrollo, por lo
cual pese a sus criticas de no ser universal, de ser ideal
e incluso de ser hasta anti-natural, es considerado
como base para las reflexiones de las teorias: sectorial,
de centros multiples, andlisis de densidad y etapas del
mefropolitanismo.

El modelo presenta las sucesivas invasiones de 10s
anillos interiores hacia sus anillos exteriores inmediatos,
bajo el argumento de que el traslado de la poblacion
del drea cenfral hacia el exterior equivale a un
ascenso en la escala social, lo que se constata en la
ocupacion de espacios mds dignos por parte de las
clases mds acomodadas, en detrimento de los
desplazamientos a que son sometidos los menos
afortunados (RODRIGUEZ, 2000:71).

Segun el autor cualquier pueblo o ciudad se expande
en forma radial desde su centro original debido a los
procesos de concentracion, centralizacion,
descentralizacion, segregacion, invasion y sucesion;



conformando una estructura concéntrica de cinco
zonas dindmicas!! que estimulan la movilidad de los
individuos hacia la periferia, incluso mas alld de los
limites de la ciudad donde estaria la zona de vigjeros
cofidianos al trabajo residentes en areas suburbanas o
ciudades satélite (GRAIZBORD, 2008:53) (GRAFICO 1.4).

GRAFICO 1.4.- MODELO DE BURGESS (1925) |

FUENTE: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/chéen/concéen/burgess.htmi

El modelo representa la expansion urbana con una
serie de circulos concéntricos considerados como la
abstraccién estatica de un proceso dindmico, que es
el ascenso de las clases mds acomodadas, constatado
en la ocupacion de los espacios mds dignos, en

" Distrito central; drea de transicién (comercios e industria ligera); viviendas de
los trabajadores de la industria; zona residencial (Departamentos o viviendas
individuales de clase alta); Zona de viajeros cotidianos (Graizbord, 2008:53).
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detrimento del desplazamiento al que se someten los
menos afortunados. (RODRIGUEZ, 2000:71).

Hacia 1939 Homer Hoyt observd que las fipologias
residenciales no se desarrollan a 360 grados, sino que
suU crecimiento sigue un camino definido a lo largo de
las vias mas rapidas de comunicacion (HORMIGO Y
HERCE, 2006: 92), el cual aunque se acomoda en forma
de sectores o cunas irregulares, no se contrapone con
el modelo de los anillos concéntricos (GRAFICO 1.5).

GRAFICO 1.5.- MODELO SECTORIAL DE HOYT (1939)

(A~ CBD (Central
Business District)
‘B~ Zone of Transition

. __ Residential
' (lower class)

@— Residential
(middle class)

E Residential
{upper class)

.- Industry

FUENTE: http://www.s-cool.co.uk/a-level/geography/urban-profiles/revise-it/models-from-burgess-and-hoyt

Segun el modelo denominado de Sectores Radiales, los
cambios en la estructura y el crecimiento de la ciudad
tienen su origen en la movilidad residencial de las
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clases con mayor poder adquisitivo, las cuales segin
Hoyt, se desplazan desde su sector primitivo (el centro)
hacia la periferia, en busca de vinculacion con los
complejos comerciales y de oficinas localizados fuera
del congestionado centro de la ciudad.

Sin embargo, lo cierto es que la movilidad residencial
afiende a otfras muchas razones como por ejemplo las
diferentes etapas del ciclo de la vida o los cambios en
las estructuras de las familias, esto sin olvidar que
también hay movilidad en procesos inversos como la
gentrificacion y en la ocupacion de las coronas
meftfropolitanas por parte de las clases medias
(JIMENEZ, 1989:272).

Por otfro lado, si ha sido comprobada en varios estudios
la direccionalidad de los fraslados de vivienda, sin
embargo el fendmeno al parecer no es tan universal ni
tan generalizado como lo afirma Hoyt, por eso este
modelo queda restringido a ciudades con gran
movilidad residencial y dentro de ellas, sélo a las
familias con ingresos medios y altos.

También Wiliam Alonso (1960) expuso su Teoria sobre
un nucleo cenfral de empleo rodeado por anillos
concéntricos de suelo residencial, segun la cual todas
las familias compiten por la localizaciéon en la que
puedan comprar mds suelo barato, sin que la distancia
suponga gastos de transporte superiores al ahorro

conseguido por dicha compra (JIMENEZ, 1989:272-273)
(GRAFICO 1.6).

GRAFICO 1.6.- MODELO DE WILLIAM ALONSO (1960)

FUENTE: http://redalyc.uaemex.mx/redalyc/pdf/401/40115676006.pdf

La principal contribucion de este modelo, segun
Graizbord, (2008:64), es que se trata de la primera
formalizaciéon explicita de la localizacién de los hogares
como un problema de maximizacion de la utilidad
denfro de un presupuesto que debe alcanzar el
equilibrio en sus fres variables interrelacionadas: la
canfidad de tierra, la cantidad de bienes y servicios y
la distancia desde el centro.

El modelo de Alonso permite encontrar los usos de
suelo de negocios, residencias y agricultura mds
competitivos, asi como ordenar las actividades segun
suU precio y accesibilidad al centro; por eso, explica el



autor, los negocios y comercios (mdas caros) se ubican
en el centro de la ciudad, mientras que los lugares de
residencia estadn mas lejanos y rodeados de campos
agricolas (GRAIZBORD, 2008:70).

1.2.2.- Los modelos segUn el principio de la
Interaccion espacial

El objefivo de estos modelos es conocer como se
establecen en las ciudades las relaciones entre las
diferentes partes y sus actividades, las cuales asumen a
la ciudad como una compleja red de intercambios y
flujos bidireccionales que tienen lugar en mdltiples
niveles.

Un ejemplo lo constituye el modelo de nucleos
muUltiples de Harris y Ulman (1945), considerado el
patron geométrico con mayores variaciones |y
flexibilidad, donde el cenfro de negocios ya no
aparece como Unico punto focal de empleo, sino
como parte de una jerarquia de un nUmero discreto de
centros arficulados por ventajas de aglomeracion y
accesibilidad, esto es por la concentracion territorial de
actividades econdmicas con amplias facilidades de
acceso. (GRAFICO 1.7).

”
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GRAFICO 1.7.- MODELO DE HARRIS Y ULLMAN (1945)

FUENTE: http://www.kalipedia.com/geografia-general/tema/geografia-urbana/graficos-

modelo-centros-multiples.html2x1=20070417klpgeogra_81.Ees&x=20070417klpgeogra_80.Kes

Y es que durante el Ultimo medio siglo, se ha
evidenciado la necesidad de crear modelos urbanos
sobre la expansion de la periferia o sobre los espacios
rurales-urbanos de transicion, de modo que el patron
ya no se defina en términos de la distancia al centro,
sino mds bien en relaciobn con las actividades
econdmicas del cinturdn periférico, las cuales acarrean
el surgimiento de nuevos centros de servicios y empleo
(GRAIZBORD, 2008:78).
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1.2.3.- Los modelos segin el principio de Ia
Jerarquia

El principio de jerarquia rige el estudio de la ciudad vy
sus relaciones con ofras ciudades de menor o mayor
importancia, con las que establece diferentes rangos
de jerarquia. Los modelos que se presentan a
continuacion, fratan pues de dimensiones urbanas con
diferentes funciones econdmicas.

Los primeros modelos, sobre todo si se comparan con
los actuales, parecieran adolecer de un cardcter
estdtico evidenciado en su enfoque de sistema
cerrado con rasgos de dindmica enddgena, en los
contactos interurbanos estructurados jerdrquicamente
y en la posicion espacial prefijoda de los
asentamientos en su relacién con los demas (URTEAGA,
1997:261).

El frabajo mds representativo de este principio fue el
del gedgrafo alemdn Walter Christaller (1933) quien
elabord las primeras connotaciones reales de la
aplicacion del concepto de sistema al espacio urbano
(CEBRIAN, 1995: 28) y cuyos postulados tienen el mérito
de haber sido, durantfe mucho fiempo, la Unica
tentativa de explicacion de las relaciones espaciales
enfre aglomeraciones (CORONA, 1974:100) (GRAFICO
1.8).

En su Teoria del Lugar Cenfral Christaller definid los
conceptos de: lugar central, que es un nucleo de
poblacidon que ofrece bienes y servicios especializados
a un area mayor de influencia; el bien o servicio central
que son los bienes y servicios que ofrecen los lugares
centrales; y la region complementaria, drea de
influencia o hinterland, que es el drea a la que
abastece un lugar centfral de bienes y servicios
centrales (LOPEZ, 2003: 65).

GRAFICO 1.8.- MODELO DE CHRISTALLER (1933)

FUENTE: http://danieljlewis.org/files/2011/02/centralplace.gif

De acuerdo a esta teorig, las ciudades cumplen con su
funcion de proveedoras de servicios a las dreas
tributarias y de este modo, otorgan jerarquia a los



asentamientos poblacionales fransformdndolos en
lugares centrales del modelo de estructura territorial.

Entre los rasgos distinfivos de este patron de
intercambios se encuentran: que las exportaciones de
bienes del lugar central siempre ocurren hacia niveles
menores y las importaciones se reciben de niveles mas
altos; asi como que no existen flujos horizontales de
comercio entre lugares centrales de un mismo nivel.

Si bien en el modelo de Christaller'2 ya estaban
implicitos los vigjes por motivo de consumo, fue anos
mds tarde cuando el vigje al trabajo y la relacion lugar
de trabajo-vivienda se integraron como factores que
reflejan cambios en la estructura urbana y los usos de
suelo (GRAIZBORD, 2008:83).

Ofro modelo de desarrollo urbano con implicaciones
en el dmbito urbano-regional y que por lo tanto, resulta
Ufil para analizar la dindmica demogrdfico-urbana
sobre el comportamiento territorial propio de la
formacion de las zonas metropolitanas, es el propuesto
por Brian Berry en 1980.

'2 Una importante contribucién al trabajo de Christaller la realizé el economista
aleman August Losch en su libro sobre organizacion espacial de la economia
(1940), donde se relaciona por primera vez en un mismo analisis, la teoria de la
localizacion industrial y el equilibrio general territorializado, y en el que ademas
se introduce el concepto de especializacion para argumentar que los lugares de
igual tamafo con igual nUmero de funciones, no necesariamente ofrecen las
mismas funciones, como aseguraba Christaller.
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En él se abordan cuatro diferentes fases del proceso de
urbanizacion en funcion del predominio de flujos
migratorios especificos, de suerte que a cada patron le
corresponde la evolucidon de determinadas actividades
econdmicas, la descentralizacion de las manufacturas
y el desarrollo del fransporte y las comunicaciones
(ORTIZ, et.al, 2003: 231) (GRAFICO 1.9).

GRAFICO 1.9.- MODELO DE BRIAN BERRY (1980)

FUENTE: ORTIZ, et.al, 2003: 232

En la fase inicial predomina el desplazamiento de los
migrantes hacia la ciudad, misma que establece una
marcada dominacion dentro del sistema urbano. La
segunda fase, denominada urbanizacion-
suburbanizacion, se caracteriza por la persistencia del
crecimiento acelerado en la ciudad central
(continuidad de flujos migratorios) y el inicio de la
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relocalizacion de algunos habitantes “originarios” de la
ciudad central, hacia la periferia.

Para el tercer momento, la suburbanizacion, tanto los
habitantes originarios como los nuevos flujos migratorios
tienden a desplazarse hacia la periferia de la ciudad
en busca de nuevos espacios, y durante la Ultima
etapa tiene lugar el agotamiento del crecimiento
meftropolitano, debido a la preeminencia de los
movimientos de desurbanizacion o)
Contraurbanizacion, que suponen la migracion de la
ciudad central y de la periferiac de las zonas
metropolitanas, hacia ofras ciudades (ORTIZ, et.al, 2003:
232).

El modelo de Estadios de Desarrollo Urbano fue
elaborado por L. Van Den Berg en 1982 y su principal
aportacion  fue complementar las fradicionales
descripciones del crecimiento fisico del suelo urbano y
el incremento de modos de vida y comportamiento
urbanos, con un andlisis formal a partir de la difusion de
poblacion y empleo en diferentes momentos historicos
(RUIZ Y DELGADO, 2008:84) (GRAFICO 1.10).

De acuerdo al autor se trata de conciliar las escalas
urbana y regional con los procesos demogrdficos y
econdmicos que surgen en los antiguos espacios
rurales, los cuales son abordados a partir de las fases:
urbanizacion,  suburbanizacion  (desconcentracion
infrarregional y construccion de espacios periurbanos

cercanos), desurbanizacion (desconcentracion
extrarregional y construccidon de espacios periurbanos
lejanos y reurbanizacion, ésta Ultfima  originada
principalmente por el proceso de gentrificacion).

GRAFICO 1.10.- MODELO DE L. VAN DEN BERG (1982)
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FUENTE: http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0169204603000264

El trabajo de Berg ha sido calificado como un aporte
sustancial en la explicacion de los vinculos entre las
ciudades pequenas y medianas, en la
desconcentfracion y procesos migratorios de las
grandes ciudades y en las dindmicas de sus dreas
cercanas.



También en 1993 Geyer H. y T. Kontuly reflexionaron en
las relaciones campo-ciudad y mds concretamente, en
la evolucion del patron urbano-regional conformado
por una ciudad principal mds las ciudades medias vy
pequenas que se localizan dentro de su drea de
influencia, las cuales protagonizan ciclos urbanos
definidos por cambios en su crecimiento demogrdfico
(PACIONE, 2009:78) (GRAFICO I.11).
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GRAFICO 1.11.- MODELO DE GEYER H. Y T. KONTULY ‘

(2) ®) {©)

FUENTE:http://web.natur.cuni.cz/~simon1/Martin_Simon___Teoreticke_pristupy_ke_studiu_urbanizace.html ‘

En su Modelo de Urbanizacion Diferencial los autores
detallan las fases de: urbanizacidon (aumento de
poblaciéon en el nucleo de la ciudad), suburbanizacion
(aumento de la periferia, disminucidon del nicleo),
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desurbanizacion (disminucion del nicleo y de la
periferia), reurbanizaciéon (aumento del nucleo,
disminucion de la periferia) y contraurbanizacion, esto
es un flujo de gente que desciende de la escala
urbana desde centros mds grandes, a mds pequenos
(AGENCIA EUROPEA PARA LA SEGURIDAD Y LA SALUD
EN EL TRABAJO, 2004: 27).

Este modelo es Ufil para explicar cdmo los sistemas
urbanos son modelados a partir de los flujos migratorios,
gue reflejan la operacion y predominio sucesivo de las
fuerzas concentradoras y desconcentradoras, ademds
de fransferir algunos elementos para el andlisis urbano—
regional, pues crecimiento demogrdfico urbano vy
dindmica  urbano-regional son  dos  procesos
simulténeos que no pueden separarse.

1.3.- LOS SISTEMAS METROPOLITANOS: DEL
MONOCENTRISMO A LAS REDES

Para Alvarez (2004:229) mds que hablar de modelos, 1o
correcto es hablar de comportamientos espaciales, ya
que solo asi se pueden manifestar los procesos sociales,
economicos, politicos, etcétera, que tienen lugar, por
ejemplo, cuando una ciudad histérica pasa a ser ofra
realidad urbana con la presencia de extensiones
periféricas localizadas mdas alld de ella misma (TABLA
1.3).
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TABLA 1.3.- MODELOS SOBRE LA EVOLUCION DE

ISTEMAS METROPOLITANOS
HERBERT Y
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FUENTE: Elaboracion propia

En ese sentido, el autor explica que son ftres los
momentos histdéricos que viven las ciudades que
pierden su modelo compacto en favor de una
dispersion espacial, a saber: Modelo Tradicional
Compacto, Modelo Tradicional Desagregado vy
Modelo Urbano Disperso (ALVAREZ 2004:228).

El Modelo Tradicional Compacto identifica a la ciudad
como un complejo urbanistico que no ha sido
sometido todavia a procesos de desagregacion
cercanos a la zonificacion socio-espacial, mientras que
el modelo fradicional desagregado hace lo propio
cuando aparecen ensanches como los grandes
proyectos residenciales, que sin embargo permiten
hablar todavia de un crecimiento urbano coordinado y
controlado.

El tercer modelo resulta aleccionador para las
ciudades actuales ya que se presenta como un
proceso de formacion en el que aparecen dindmicas
inmobiliarias independientes de la ciudad, incluso fuera
de dmbitos especificamente urbanos, por lo que el
crecimiento de las ciudades deja de ser una mancha
continua y se convierte en fragmentos “por aqui y por
alld”, autdnomos, pero articulados en el territorio que,
de alguna manera, se convierte en el principal
protagonista de las dindmicas urbanas.

Para Gutiérrez (1993:86) en cambio, cuando el
crecimiento de la ciudad se ha transmitido al entorno



proximo, las etapas que fienen lugar son las
denominadas: Sistema Metropolitano Centralizado y
Sistema Metropolitano Policéntrico.

En el modelo centralizado, las interrelaciones radiales
ocasionan una fuerte dependencia de los nucleos
suburbanos a la ciudad y ésta muestra un claro
gradiente de accesibilidad en el sentido centro-
periferia.

Por su parte el sistema policéntrico se caracteriza
porgque sus nucleos suburbanos han madurado,
convirtiéndose en auténticos subcentros
metropolitanos concentradores de numerosos vy
diferenciados empleos, que le brindan un equilibrio
funcional al territorio (GUTIERREZ, 1993:87).

1.3.1.- El monocentrismo

Segin Anas (1998: 1434) el modelo de ciudad
monoceéntricald fue formulado por Wiliam Alonso en
1964, como una adaptacidn del modelo de Von
Thunen vy sirvid para medir y comparar el grado de

2 En la ciudad monocéntrica los conceptos de valor de suelo agricola y mercado
(Thinen) han sido sustituidos por el suelo residencial y el centro urbano que
concentra puestos de trabajo y oportunidades de recreo y cultura, en cuya
direccion los individuos realizan diariamente un recorrido de ida y vuelta
(Camagni, 2005:53).
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cenftralizacion a fravés del estudio de ciudades en
diversos periodos de fiempo.

Para Fuentes (2009:121) este modelo tan sélo explica
las ciudades del siglo XIX, es decir aquellas
aglomeraciones urbanas que gravitan en torno a un
nucleo relativamente homogéneo y caracterizado por
una fuerte centralidad econdmica y funcional (GALLO,
GARRRIDO Y VIVAR, 2010:8).

Ferndndez (1992: 1391-1393) coincide en que este
esquema de localizacidon radio-céntrica ya no
responde a la situacion real de muchas ciudades en la
actualidad, y aunque el centro sigue reuniendo gran
parte de las actividades terciarias, los servicios de
consumo Yy equipamientos se estdn relocalizando
impulsados por fuerzas centrifugas’4.

Asi lo confirma Sousa (2010:27) cuando dice que en la
mayoria de las ciudades la poblacidon se ha
desbordado buscando escapar de la congestion
urbana producida por los desplazamientos laborales
entre el centro y la periferia, y tratando de ajustar la
localizacion de su casa y su trabajo en la periferia, para
reducir sus tiempos de traslado (AGUILAR Y ALVARADO,
2004: 268).

" Si las ciudades no son muy grandes, conviene que sostengan su modelo
centralizado, pero si rebasan sus propios limites, lo mds conveniente sera
mejorar la accesibilidad en la periferia y dejar de incentivarla en las zonas
centrales, ya que esto sélo perpetta el modelo centralizado, favoreciendo los
usos terciarios y expulsando a la poblacién a zonas menos accesibles.
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En la misma linea, Akundi (2005:9) asegura que las
estructuras monocéntricas estdn  muertas  para
cualquier propdsito y que por lo tanto, los espacios
metropolitanos no pueden describirse como ciudades
monocéntricas rodeadas de suburbios residenciales, ya
que en realidad la ciudad central, sobre todo en los
paises de tercer mundo, es ahora uno mds de los
centros de empleo con que cuenta la region.

Sin embargo en la mayoria de los paises en desarrollo
todavia no existen muchos subcentros alternativos de
empleo en las zonas periféricas, por eso los
desplazamientos centro-periferia siguen caracterizando
a la movilidad infra-metropolitana, y por eso quizd bien
podria afirmarse que el monocentrismo pervive de
alguna manera en muchas zonas metropolitanas,
aunque cada vez mas limitado y debilitado por las
transformaciones del sistema de movilidad urbana
originadas a partir de la globalizacion.

Sobre el particular, algunos autores defienden la
simplicidad del modelo como punto de partida para
algunos andlisis de economia urbana e incluso para
abordar el policentrismo. Sin embargo es Bertaud
(2002:7) gquien en un tono conciliador expone que las
ciudades ni son 100% monoceéntricas, ni  100%
policéntricas!®, sino que algunas son dominantemente
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Algunas situaciones particulares tienden a acelerar la mutacién hacia la

ciudad policéntrica como son: el suelo barato, la topografia plana, el disefio de

las calles en red, incremento en el uso del automdvil privado y la presencia

monocéntricas mientras que ofras son
dominantemente policéntricas y algunas mds estan en
medio (sic); Son, concluye, como dos animales de una
misma especie, so6lo que observados en diferentes
etapas de su evolucion.

En ese mismo sentido, Alvarez de la Torre explica que
las ciudades son entes en constante evolucion (2005) y
ante esto, hay quienes afirman que en lugar de teorias
sobre las estructuras urbanas actuales, tan sélo existen
hipdtesis de que algunas ya pasaron de ser
monocéntricas a policéntricas con el surgimiento de
centros periféricos que les modificaron
significativamente su funcionamiento.

e Las ciudades intermedias

Son las llamadas civudades intermedias las que
presentan en la actualidad el mayor dinamismo en
términos poblacionales y econdmicos'é, lo cual se
hace evidente en la desconcentracion vy
segmentacion de actividades impulsadas por las
mejoras en el tfransporte y una mayor accesibilidad a

histérica de un centro de negocios con bajo nivel de servicios. En contraparte,
pueden retardar esta mutacién un centro histérico con alto nivel de servicios y
una red de carreteras radiales que impida la comunicacién entre barrios
(Bertaud, 2002:7).

* No obstante, existen ciudades intermedias ancladas ya sea por limitaciones
financieras, debilidad de capital humano y de sus instituciones ligadas a la
produccién o transmisién de conocimientos, o incluso por la inercia de sus
gobiernos poco o nada activos en la promocidon del desarrollo (Méndez,
2006:28).



las nuevas
comunicacion.

tecnologias de  informacion vy

Es por eso que el crecimiento periférico reciente es el
responsable de sus principales tfransformaciones fisicas,
sociales y funcionales (ESCOLANQO Y ORTIZ, 2004: 101), y
por eso también es que la mayoria de sus problemas
estdn relacionados con la expansidon y cobertura de
servicios e infraestructura urbanos.

Segun Tacoli, (2004:4) estas ciudades desempenan un
papel crucial en el desarrollo rural y regional como
centros de demanda y mercado para la produccion
agricola, como cenfros de crecimiento y consolidacion
de actividades no agricolas, y como cenfros de
atraccion para migrantes rurales que van en busca de
empleos, infraestructura colectiva y mercados locales
para sus productos!’,

También desarrollan un papel fundamental en la
estructura topoldgica de los territorios por estar ligados
a redes de infraestructura que conectan puntos
locales, regionales y nacionales, siendo no soélo un
componente importante de los sistemas urbanos en los
paises subdesarrollados (AGUILAR Y VAZQUEZ, 2000: 88),

7 Bellet y Llop (2002: 48) aseguran que en el tercer mundo las ciudades
intermedias son centros de explotacidon de recursos naturales y humanos de
amplias dreas rurales, mientras que Hardoy las define como el corazén
econdmico de esos espacios.
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sino el rasgo mds novedoso del sistema urbano en
nuestro pais (DELGADO, 2003a:71).

Se frata de ciudades con escalas mds humanas y
aprehensibles a los ciudadanos que pueden acceder
peatonalmente a los principales  servicios vy
equipamientos; contextos en su mayoria histéricos con
valores paftrimoniales, culturales y dreas de uso
colectivo; sitios que alojan niveles de administracion
local y regional con mdas del 50% de su poblacion
ocupada empleada en actividades terciarias; vy
ciudades cuyos radios de influencia @ oscilan
principalmente entre los 40 y 60 kilbmetfros (BELLET Y
LLOP, 2004).

1.3.2.- La descentralizacion de las estructuras
urbanas

Como vya se explicd las ciudades consideradas
monocéntricas, es decir aquellas cuya centralidad
histérica sigue siendo relativamente homogénea vy
fuerte desde el punto de vista econdmico y funcional,
estdn fransitando hacia un nuevo modelo de
organizacion que no distingue pautas claras en su
proceso de reestructuracion territorial (VIVAR, et.al.,
2009:2).

De acuerdo a Garcia Lopez (2006:17), la tendencia
descentralizadora de estas ciudades puede llevarse a




”

“La interrelacién funcional en la periferia regional de Morelia

cabo a partir de dos modelos polares alternativos: el
policéntrico y el disperso'8, caracterizado el primero
por la aparicion espontdnea o regulada de
concenfraciones periféricas, y el segundo por la
ocupacion de suelo periférico mediante asentamientos
fragmentados y poco densos.

Si como senala Ribbeck (DELGADO, 2003b:115) la
conurbacidon de poblados preexistentes, la aparicion
de conjuntos habitacionales, la construccion de
nUcleos comerciales y el rol expansivo de los
lioramientos en las periferias son procesos urbanos de
una ciudad que se convierte en metropolis, a partir de
ahora en esta investigacion se hablard indistinfamente
de ciudades, ciudades intermedias o zonas
metropolitanas para referirse a aquellas estructuras
urbanas que se encuenfran en proceso de
reestructuracion espacial, con una clara tendencia
descentralizadora.

e El policentrismo, nuevas

urbanizacion difusa

centralidades y

En ese sentido la reestructuracion conocida como el
policentrismo se caracteriza por la tendencia de la
poblacidn y las actividades econdmicas, a
aglomerarse en algunos nUcleos con cierta jerarquia y
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Muchos investigadores coinciden en que el urbanismo actual se debate entre
la ciudad monocéntrica y la policéntrica, o lo que es lo mismo, entre la ciudad
compacta y la ciudad difusa.

capacidad de influencia dentro de un mismo sistema o
estructura urbanos, como resultado de la evolucion de
uNna jerarquia preexistente.

Lo que sucede es que la estructura monocéntrica deja
de ser funcional con su propio crecimiento y la
consecuencia es, precisamente, la transicion hacia
una estructura urbana alternativa mas eficiente, que
evita el atraso periférico, previene el éxodo rural vy
equilibra la dispersion y la congestion en el centro
principal.

Sudrez (2007:5) argumenta que en realidad no se sabe
cudndo una estructura se vuelve policéntrical?,
aunque De Mattos (LINK, 2008:15) explica que esto
ocurre cuando aumentan las funciones y actividades
de los centros tradicionales y comienzan a desplazarse
hacia nuevos lugares del territorio metropolitano,
facilitando el crecimiento de las economias de
aglomeracion en otros centros secundarios (Ogawa y
Fujita citados por BOIX y TRULLEN, 2012:41).

Para Gil (2009:6) los procesos generadores del
policentrismo incluyen la consolidacion de las clases

' para algunos investigadores la mayoria de las metrépolis latinoamericanas
son policéntricas, aunque Gouéset (Gil, 2009: 5) matiza el policentrismo
latinoamericano como una primacia urbana de los afios 60’s, una patologia del
subdesarrollo en los 70’s y un juego de fuerzas de mercado en la actualidad,
mas que una auténtica accion territorial de los gobiernos que, por cierto,
cuentan cada vez con espacios metropolitanos mas entendidos en el plano
territorial, pero mas fragmentados en el institucional.



medias, lo cual se hace evidente no sélo en una mayor
utilizacion del automovil privado, sino también en sus
preferencias por habitar viviendas unifamiliares en los
suburbios.

Garrocho y Campos (2009:318) definen a la ciudad
policéntrica como aquella donde el empleo se ha
descentralizado, para multiplicarse, en  zonas
concentradoras llamadas subcentros, nicleos o polos
de empleo?® y cuyos efectos impactan el
funcionamiento del transporte, el precio del suelo vy la
distribucion de la poblacién de la ciudad en su
conjunto.

Una definicion mds sencilla la aporta Van der Laan
(AGUILERA, 2010:3) cuando explica que las ciudades
policéntricas son las que atraen en su periferia a una
parte significativa de commuters, es decir de
trabajadores que realizan vigjes cotidianos por la
ciudad desde su casa hasta su lugar de trabagjo.

Para que esto suceda, Vallejo (2008:52) insinba como
un paso previo la bicentralidad, manifestada en el
centro histérico convertido en centro comercial
popular y simbolo del poder religioso y politico, y “otro
centro” en el que se expresan nuevas formas de
identidad como resultado del proceso de
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Son las dreas que registran una densidad de empleo superior a la media de la
ciudad de estudio y una magnitud de empleo superior a la misma media, mas
una desviacion estandar (Garrocho y Campos, 2009:335).
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urbanizacion, pero sin develarse aun las caracteristicas
metropolitanas o el cardcter desconcentrador de la
ciudad.

Conviene precisar que el casco fundacional de origen
colonial ha coexistido por décadas con cenfralidades
secundarias, zonales o barriales de gran arraigo vy
tradicion (SCHELOTTO, 2008: 38), pero es hasta la
gestacion de los primeros cenfros comerciales y
simultdneamente con la metropolizacion (Ver inciso
1.3.3.1) y la fragmentacion socio-espacial, que nace la
estructura urbana policéntrica en la que ya se incluyen
como centros urbanos a las nuevas centralidades
especializadas.

Carrion (2008:9) aclara que existen distintos tipos de
centralidades urbanas, entre ellas precisamente la
fundacional con una vision publica, estatal, de
espacios abiertos y con su simbolo principal que es la
plaza; y la funcional, construida desde el mundo de lo
privado, lo empresarial, los espacios cerrados y con el
mall comercial por simbolo.

Borja y Castells (GIL, 2009:7) identifican ofros dos tipos
de centralidades en términos de su apropiacion por las
prdcticas ciudadanas: la de flujos?! que son espacios
unifuncionales concentradores de flujos de personas y

21 .z .

Se conocen también como suburbanas emergentes o funcionales y son los
centros comerciales, parques industriales, artefactos de la globalizacién etc.,
asociadas mayormente al modelo de urbanizacion dispersa.
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mercancias; y la de lugares??2 que son la version
moderna de los barrios o de las centralidades
producidas espontdneamente por la agrupacion de
servicios, y que son promotoras de intfegracion social.

Segun Aguilar (2003:52-53)(AGUILAR 'Y ALVARADO,
2004:270) existen dos maneras de apreciar a las
estructuras polinucleares que son: la metropolitana o
infraurbana que agrupa a la poblacion y actividades
productivas del drea metropolitana y subcentros de
empleo; y la regional o interurbana, que hace lo propio
con un determinado numero de ciudades intermedias,
ninguna de las cuales es dominante (TABLA 1.4).

TABLA 1.4.- ESCALAS DE LAS ESTRUCTURAS POLINUCLEARES

Metropolitana (Urbana)
Intraurbana
Ciudad punto
Periferia conurbada
Poblacién y actividades de AM

Regional
Interurbana
Ciudad drea
Expansién dispersa,
fragmentada
Ciudades intermedias

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Zebadua (2009), Aguilar (2003) y Aguilar y Alvarado (2004)

22 . . . . .
Este tipo de centralidades atraen a poblaciones de territorios cercanos

conformando un radio de influencia que permite considerarlas como
centralidades de tipo christalleriano.

En ese sentido Zebadua (2009:4) considera necesario
sobreponer la escala metropolitana con la regional, de
suerte que los nuevos patrones de urbanizacidn sean
entendidos por la combinacion de los enfoques
ciudad-punto y ciudad-drea, pues se trata de
involucrar las dos escalas del fendmeno del
crecimiento urbano: el de la periferia conurbada, es
decir la escala metropolitana, y la expansidon dispersa
fragmentada no conurbada, es decir, la escala
regional.

Independientemente de escalas o niveles, el modelo
policéntrico estd infegrado por nucleos y pueblos con
funciones urbanas, a diferencia del modelo de
urbanizacion difusa?? que comprende desarrollos
residenciales, grandes infraestructuras y  ofros
establecimientos urbanos aislados que no tienen la
capacidad para ejercer influencia sobre la estructura o
el sistema urbano (TRULLEN Y BOIX, 2000:11).

De manera mas especifica Zebadua (2009:6) distingue
tres procesos de la urbanizacion difusa que son: la
difusion econdmica o relocalizacién de actividades
productivas a escala regional; la difusion social

23 .z . .
Se trata de wuna reestructuracion que genera espacios de simple

concentraciéon poblacional (subdreas), ya que los empleos permanecen
concentrados en el centro incentivando flujos jerarquicos de caracter central
(VIVAR, et.al., 2009:2).



relacionada con los commuters?4 y la construccion de
una segunda vivienda; y la difusion  urbana,
relacionada con el poblamiento en dmbitos
perirurbanos (TELLEZ, 2007:137)(DELGADO, 2003c:19-25).

La autora refiere como efectos territoriales de la
relocalizacion de actividades, el cambio masivo del
uso de suelo, la coexistencia de lo rural con lo urbano,
la densificacion de algunas dreas y la propia dispersion
y fragmentacion de actividades (DELGADO, 2003c:16).

La difusidon social trae consigo la reorientacion de los
traslados, los cuales en una escala regional pueden
superar la periferia conurbada y llegar a municipios y
localidades no urbanas, e incluso a ciudades vecinas,
obligando a los commuters a recorrer distancias de
hasta 100 Kms., 0 mas.

Entre las consecuencias espaciales se cuentan la
relativa densificacion de dreas no urbanas por
migrantes temporales o permanentes; el aumento
desmesurado de pequenas localidades rurales; el
incremento de localidades en transicion rural-urbana y
la formacion de ejes de migracion y corredores de
fransporte.

** Término inglés utilizado para nombrar a las personas que viven a mas de 20
kms., de su trabajo, por lo que realizan viajes diarios o frecuentemente y los
cuales les implican destinar varias horas en el transporte. Los efectos
econdmicos sociales y ambientales de este fendmeno son parte importante en
los estudios de investigacién urbano-regional (ZEBADUA, 2009:6).
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Finalmente la difusion urbana se hace evidente en la
consfruccion de viviendas, grandes infraestructuras,
equipamientos recreativos y de esparcimiento, asi
como en la mejora de los medios de fransporte
disponibles, lo que deriva en una incipiente formacion
de centros urbanos alejados de las concentfraciones
originales.

De hecho estos procesos estdn desplazando al modelo
tradicional de ciudad compacta en favor de ofro que
beneficia el despilfarro del suelo, la fragmentacion
urbana, los asentamientos informales, el crecimiento
horizontal y la proliferacion de servicios publicos sin
normatividad.

En ese sentido cada vez se construye para la ciudad,
mads afuera de ella misma, y ya no existe una mancha
urbana que crezca realmente en alguna direccion,
sino que la confinuidad estd dada ahora por
intersticios, como si fodo el conjunto territorial estuviera
dispuesto a convertirse mds que en un nuevo modelo
de ciudad, en un modelo inmobiliario (ALVAREZ, 2004:
234-235).

Fue el urbanista Francesco Indovina quien a finales de
los anos 80 del siglo pasado definié a la ciudad difusa
como el proceso de conformacidon de un modelo
basado no en la concentracidon sino en la baja
densidad, aunque sin dejar por ello de ser ciudad ya
gue se fundamenta en criterios de cohesion funcional,
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de redes de interrelaciones, de efectos de
complementariedad y de diversificaciéon (ZEBADUA,
2009:7).

Practicamente bajo este modelo la ciudad fiene de
todo aunque separado funcionalmente y segregado
socialmente (RUEDA, 1996), a un grado tal que el
espacio cofidiano se traduce en kildmetros recorridos
en coche, y los intercambios y la comunicacion pasan
a ser patrimonio de las redes, y ya no de las calles ni de
las personas, con lo cual la ciudad se convierte en un
asentamiento humano con severos problemas de
sustentabilidad.

Segun Ferndndez (2006:90) los rasgos mds significativos
de esta transformacion son: la dispersion de extensos
conjuntos residenciales y productivos en las periferias
urbanas, la aparicidon de grandes centros comerciales y
de ocio basados en el automovil, el creciente consumo
per cdpita de espacio para la urbanizacion, el
alejamiento del binomio residencia-empleo vy la
ocupacion del territorio por una densa malla de vias de
transporte de alta capacidad.

1.3.3.- El nuevo paradigma de redes

Como puede observarse, tanto a nivel inferno como
hacia su exterior, las estructuras urbanas son nodos o
espacios relacionales interconectados por flujos

(VIVAR, et.al., 2009:5) o movimientos cuantificados de
personas, mercancias y servicios que se expresan en el
territorio por medio de carreteras, lineas telefonicas,
etc.

Si bien es cierto que los modelos relacionales siguen
siendo bastante jerdrquicos, también es cierto que los
flujos se han ido desvituando por la creciente
movilidad, la tendencia a la especializacion de los
lugares y por el proceso de descentralizacion de
algunas actividades vy funciones hacia centros
menores.

A nivel externo, es decir por lo que toca a la ciudad vy
su enforno, esto ha fraido como consecuencia nuevas
relaciones no-territoriales y de larga distancia entre
ciudades del mismo tamano, con diferentes patrones
de especializacion o similares, cuyos vinculos
anteriormente sélo se producian de acuerdo a la
l6gica christalleriana, es decir bajo principios
gravitatorios y de dependencia jerdrquico-funcional.

Es por esto que, bajo la ldgica del comportamiento de
las empresas (redes empresariales), algunos autores
han propuesto un paradigma tedrico para explicar la
estructura y el perfil de aquellos sistemas de ciudades
que han sustfituido sus relaciones de dominio vy
dependencia por las de complementariedad,
privilegiando la existencia de redes horizontales.



Se trata de la Teoria de las Redes de Ciudades, la cual
observa que pueden existir funciones de alto rango en
ciudades (municipios) medianas y pequenas; que las
relaciones no tienen por qué darse sélo entre ciudades
de diferente tamano; y que los intercambios entre
ciudades no se producen sdlo cuando los bienes son
distintos (TRULLEN Y BOIX, 2003:16) (GRAFICO 1.12).

GRAFICO 1.12.- MODELO DE CIUDADES EN RED

FUENTE: http://www.scielo.cl/fbpe/img/eure/v36n107/fig01-02.jpg

Para algunos el modelo de red es superior al modelo
del Lugar central (PACIONE, 2009:140). Sin embargo
mas que un sustituto del modelo jerdrquico se frata de
un marco tedrico sobre la transicidn hacia un nuevo
modelo de relaciones enfre las ciudades, en el cuadl
confluyen tanto formas jerdrquicas rigidas como formas
des-jerarquizadoras flexibles (PRECEDO, 1996: 55).
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De este modo los intercambios ya no estdn
condicionados por las posiciones o rangos de las
ciudades, sino por la especializacion que favorezca la
complementariedad de sus funciones con las de otras
ciudades, asi como por un buen sistema de transportes
y comunicaciones que mantenga los intercambios
horizontales dentro de la red.

Algunos autores como Dematteis, Camagni y Salone y
Trullén y Boix, han hablado de las redes horizontales y
verticales; de las de sinergia y complementariedad; y
de las relacionadas con la generacion y transmision de
conocimientos, para abordar las ligazones de cardcter
laboral, productivo-funcional, y de flujos de
comunicaciones que existen respectivamente entre las
ciudades de cada municipio dentro de una red
(TRULLEN Y BOIX, 2003:17-24).

Es Precedo (1996:100) quien en un estudio sobre la
estructura espacial del sistema europeo de ciudades,
definid los modelos de: regidon urbana monocéntrica y
de racimo de ciudades para idenfificar,
respectivamente, a las estructuras donde la gran
ciudad impide, por sus atractivos, que ofra civdad
grande se pueda desarrollar en un radio inferior a los
120-150 kms.; y al espacio de fuerte policentrismo
urbano con una red densa de ciudades grandes,
medianas y pequenas que forman un conglomerado
de elevada densidad.
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e La escala metropolitana y la ciudad-region

Segun Pdez (2005:42) la definicion de metropolis puede
aplicarse precisamente a estos nicleos urbanos en
constante crecimiento y que van paulatinamente
incorporando espacios rurales a su dmbito urbano; de
hecho el concepto fterritorial los define como un
conjunto de cenfros urbanos y sus dreas infermedias,
los cuales comparten un mismo espacio geogrdafico
formando una red de interrelaciones fisicas vy
funcionales.

Para Klink (2005:127) las metrépolis son las ciudades
centrales que crecen mas alld de sus limites originales
creando una regién funcional donde tienen lugar
diversas dindmicas urbano-regionales como: la
conurbacioén, suburbanizacion, policentralizacion y
tfransformacion de espacios rurales intermedios (PAEZ,
2005:42).

Esto quiere decir que una ciudad se convierte en
meftrépolis cuando se conurba?® con los poblados
existentes en su periferia inmediata, y también cuando
desdobla su cenfro y aparecen nuevos nuUcleos
comerciales, grandes equipamientos, servicios publicos
y conjuntos habitacionales, entre otras manifestaciones
periféricas.

25 . . . s s

La escala metropolitana se hace evidente en la expansion urbanistica y
funcional de las ciudades tradicionales, mas allad de sus términos administrativos
(Aguilar, 2002:95).

De acuerdo a Julid (2006:176) su territorio abarca
conjuntamente los lugares de residencia y de trabagjo
de la mayor parte de su poblacidon residente, siendo el
drea meftropolitana la que corresponde al contfinuo
urbano o periferia conurbada, mientras que la region
mefropolitana son las ciudades y pueblos diferenciados
de este confinuo, conocidos también como sprawl,
aungque ambos casos pertenecientes al  mismo
mercado de trabagjo.

Realmente la metrdpolis del conjunto es la capital de
su region por ser el cenfro dominante de organizacion
econdmica, de produccion, distribucion, finanzas y
servicios de negocios; de ahi que el centro fradicional2¢
conserve su relevancia pese a que en la nueva
morfologia aparecen corredores urbanos y subcentros
que complican el paisaje con una gran variedad de
usos de suelo (AGUILAR Y ALVARADO, 2004: 273).

A esas complicaciones se refiere Schelofto (2008:42)
cuando asegura que el modelo ferritorial de las
meftrépolis actuales es heterogéneo y discontinuo, con
yuxtaposicion de piezas de ciudad compacta, de
ciudad difusa y con dreas de medias y bagjas
densidades alternadas con zonas rurales; Quizd por eso
finalmente se pronuncia a favor de un significado mas

%% Autores como Schelotto (2008:41) cuestionan la pertinencia del concepto
“centro urbano” en los contextos de metropolizacién, ya que con ésta nace la
estructura urbana policéntrica que incluye nuevos centros que alteran la
dindmica de la centralidad principal.



relacionado con procesos, flujos y relaciones, que con
limites territoriales.

Sin embargo de acuerdo a su estructura, Hoyos (2005:
54) explica que el conjunto de municipios centrales se
considera como la unidad territorial de origen y destino
de la fuerza de frabagjo y el empleo, mientras que el
resto se divide en base a dos conceptos: la
conurbacion, segun criterios de cardcter urbano,
expansion fisica y concentracion de actividad; e
infegracion funcional, que tfoma en cuenta la distancia
a la unidad territorial formada por los municipios
centrales.

En nuestro pais una zona metropolitana es un conjunto
de dos o mds municipios donde se localiza una ciudad
de cincuenta mil o mds habitantes, la cual incorpora
para si a municipios vecinos predominantemente
urbanos, con los que mantiene un alto grado de
infegracion socioeconémica (SEDESOL-CONAPO-INEGI,
2005:21).

Para Sobrino (2007:586-587) existen tres diferentes tipos
de municipios: los centrales, que contienen a la ciudad
principal que dio origen a la zona; los contiguos de
cardcter predominantemente urbano; y los exteriores,
que se definen con criterios de planeacion y politica
urbana.
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Otra interpretacion entiende a la metrépoli como la
tendencia de las grandes ciudades a organizar social y
econdmicamente las dreas que la circundan y con las
que forma una regidn funcional bien diferenciada,
cuyo funcionamiento ftiene que ver con distintas
escalas espaciales ya sea mundial, nacional o regional
(PAEZ, 2005: 28-42).

Para Garza (2003: 147) en cambio, resulta arbitrario
cualquier intento por definir a las zonas metropolitanas,
debido a las dificultades prdcticas de incorporar en
forma sistematica la gran cantidad de movimientos e
inferacciones a que estan sujetas; asi como la de
poder delimitar su dmbito de influencia.

En ese sentido, puede afirmarse que la metropoli es al
mismo tiempo una ciudad-region por cuanto expresa
la dimension regional de la ciudad (GEDDES, 2010) vy
por cuanto se extiende sin limites sobre su entorno,
hasta formar un enframado  urbano-regional
(DELGADO, 2003b:51).

Esto enuncia también que es un conjunto de
nodalidades y ejes de relacion, que comparte un
espacio intermunicipal, de geometria variable vy limites
difusos, que ha superado la dicotomia urbano-rural
para gestar dindmicas urbanas diversas  con
implicaciones de cardcter regional.
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Conviene precisar, sin embargo, que la ciudad-region
no soélo resulta de la expansidon de una ciudad, o una
unidad fterritorial, sino de una poblacidon que ha
empezado a vivir como un grupo interrelacionado de
gente cuyos frabagjos, actividades econdmicas,
instituciones sociales, fiempo libre y movilidad
funcionan en conjunto de forma integrada. Para
algunos, se frata de una unidad de comportamiento
mds que de una unidad territorial.

I.4.- LA PERIFERIA Y SUS TRANSFORMACIONES SOCIO-
ESPACIALES

Los conceptos anteriores permiten afirmar que en la
vida actual, el hombre urbano pertenece a una
comunidad, ftrabaja en una punta de la gran
meftrépoli, compra en ofra y busca su esparcimiento en
una tercera, por lo que de acuerdo a Lewis (1973: 9),
asi como desaparece la autonomia de las ciudades
aisladas (en aras del sistema), también desaparecerd
la tradicional dicotomia entre el campo y la ciudad.

Para Gaviria (2009: 67) la dicotomia ya ha sido
superada desde el momento en que se reconoce a las
ciudades, los centros urbanos menores y las dreas
rurales como parte de un mismo sistema en el que las
interrelaciones pueden entenderse como

oportunidades, y ser factores de desarrollo?” para
territorios rurales anteriormente marginados.

Sin embargo, la autora observa que también la cultura
actual tiende a mirar a las zonas rurales como territorios
a la espera de su colonizacidon con actividades
urbanas y con enormes ventajas para los promotores
inmobiliarios que no juegan de acuerdo a las reglas
establecidas por las dreas urbanas, sino con valores
sensiblemente menores por tratarse de suelo rural
urbanizado.

La expansion de la mancha urbana, préacticamente en
todas las ciudades de nuestro pais, se inicia con un
proceso irregular o ilegal de subdivision de parcelas de
cultivo que induce a la conversion del uso de suelo
rural a urbano (BAZANT, 2001:354) y con esto, a una
nueva forma de urbanizacidon cuyas caracteristicas se
abordardn mads adelante.

1.4.1.-La periferia

Antes de eso, conviene definir de manera genérica
como periurbano o periferia al espacio fisico de

%’ para la autora esta apreciacién es muy discutible ya que en nombre de la
urbanizacion como simbolo de desarrollo se toleran formas de ocupacion del
territorio influenciadas por modos de vida extranjeros y con un muy
cuestionable papel en la calidad de vida de una comunidad.



transicion entre la ciudad y el campo, donde la mezcla
de actividades urbanas y agricolas compiten por el uso
del mismo suelo (ENTRENA, 2005:63).

Y es que el proceso de expansion fisica y funcional que
estdn experimentando las grandes aglomeraciones
urbanas incluyen zonas de fransicion urbano-rural cuyo
limite estd definido a partir de los movimientos laborales
diarios, pero es tal la velocidad de este proceso, que
puede decirse que, en efecto, las ciudades se
expanden mds rdpido de lo que se consolidan.

Segun Arias (2003:13-20) son aquellos espacios
completos, exteriores y accesibles que pueden acoger
procesos de crecimiento y fransformaciones, de ahi
que en los terrenos limites de la ciudad aparecen las
propuestas mds innovadoras de lo urbano con relacion
a la arquitectura, lo social y lo cultural, aunque pueden
surgir por igual lugares de marginacion, infravivienda,
actividades no deseadas, confusas o degradadoras,
vertederos de residuos, espacios mal entendidos vy
precariamente urbanizados, carencias, faltas de
servicios, equipamiento y fransporte, guettos para la
segregacion social, efc.

Esta caracterizacidon presenta una contradiccion
relevante pues al tiempo que se decretan zonas de
conservacion y aprovechamiento sustentable de los
recursos naturales que rodean a la ciudad vy le
garantizan su desarrollo, la presidn del crecimiento
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obliga a que se urbanice informalmente o bien a que
se le cambie el uso de suelo para promover diversos
USos urbanos.

Sin embargo para Ramirez (2008:164) la periferia no es
solo la extension de la civudad, sino una parte
integrante de ella en la que se redistribuye la totalidad
de los usos de suelo y en donde han tenido lugar
experiencias renovadoras y brillantes, pese a habérsele
reconocido por décadas como un  espacio
precariamente urbanizado y un emplazamiento de
actividades no deseadas (ARIAS, 2003:13).

El escenario de estos contrastes es, por si fuera poco,
un territorio administrado por gobiernos locales que
compiten entre si para captar inversiones y evadir
externalidades negativas, lo que deriva en una
ordenacion local del territorio en defrimento de una
coherencia global a escala metropolitana, no
obstante que los procesos y dindmicas de interrelacion
enfatizan el cardcter supramunicipal del fendmeno de
expansion urbana sobre periferias rurales (GAVIRIA,
2009:74).

En la actualidad se asume como un territorio con
muchas implicaciones regionales, por eso Orozco
(2006:110) propone la nocidon de urbanizacion de base
regional para explicar la expansion de una ciudad a
una region mas amplia  (VIEYRA Y ESCAMILLA,
2004:475), asi como el surgimiento de nuevas formas
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territoriales asociadas al fendmeno metropolitano, al
dinamismo funcional y a los avances fecnoldgicos
(AGUILAR, 2002:6).

Seguramente Lindon (1997:1) se refiere a esta escala
cuando define a la periferia como un lugar de
residencia articulado por la movilizacion de la
poblacion frabajadora y es, bajo este enfoque, que
subyace la vision de zona-dormitorio asociada a
problemas de desplazamientos diarios hogar-trabajo.

Finalmente Delgado (2003b:164) reconoce tres niveles
de periferia en funcidn de su alcance fterritorial que
son: Cercana, alrededor de 30 kilbmetros y definida por
la realizacién de viajes commuter a la ciudad cenfral;
Intermedia, formada por ciudades pequenas cuya
actividad econdmica gravita sobre la ciudad primada;
y regional, formada por los centfros que tienen un
alcance mds importante entre ellos, que uno radial con
el centro.

1.4.2.- Las transformaciones socio-espaciales de
la periferia

Para el mismo autor (2003a:102), quienes favorecen la
expansion periférica son desde los grupos pobres que
invaden terrenos, las constructoras que desarrollan
viviendas de todos los niveles y las clases altas que
salen del centro para habitar desarrollos residenciales,

hasta las firmas comerciales y corporativos que buscan
terrenos mds grandes y baratos para sus nuevos
desarrollos.

Al enumerar las razones por las cuales la industria
moviliza sus actividades hacia los espacios periféricos,
Ferndndez (1992:1394) refiere que son la localizacién
de la mano de obra y la evasion de impuestos, aunque
relata que Isard (1956) se inclind por la procedencia de
las materias primas; Burgess (1977) por los costos del
transporte y Hamilton (1982) por el costo del suelo vy la
densidad.

Ofras ventajas que muestra la periferia a las
localizaciones industriales son la faciidod de
comunicaciones, de accesos, ayudas estatales, bajos
costos de suelo, mayores superficies disponibles, etc.

Por su parte el comercio, que se mueve con mas
frecuencia que la industria, modifica el paisaje
periférico permitiendo sU revalorizacion, la
rehabilitacion de antiguos inmuebles y la construccion
de nuevo equipamiento urbano, aunque con esto
ocasiona problemas de organizacion, trafico y
espacio.

En lo que corresponde al ramo administrativo y de
oficinas incrementa los desequilibrios territoriales
centro-periferia, toda vez que si bien las funciones
directivas y de servicios a empresas permanecen en el



cenfro como senal de prestigio y solidez, su estructura
flexible permite la ubicacion de pequenos locales y
despachos periféricos provocando deseconomias,
tiempos  perdidos, saturacion de  circulacion,
contaminacién, etc.

Por lo que toca a los desarrollos habitacionales, la
desconcentracion de la ciudad es resultado, por una
parte, de las expectativas de la poblacidn con
capacidad econdmica que se desplaza buscando
una mejor calidad de vida, y por otra, de las limitadas
posibilidades econdmicas de la poblacidon de estratos
inferiores que lo hace debido al bajo costo de los
terrenos (PAEZ, 2005:79) (TABLA 1.5).

Lo cierto es que como dice Aguilar (2009:26), la
periferia es esa zona donde la ciudad incorpora para si
unidades politico administrativas mds alejadas; sin
embargo Bourdin (2005:165) replica que esas pequenas
ciudades son mds bien conquistadas por los
trabajadores citadinos que viven en ellas, aunque
finalmente Delgado y Ricardez (2003:15) sostienen que
la ocupacidon siempre es parcial, ya que en los
pequenos asentamientos terminan por subsistir |as
actividades y los actores originales.
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TABLA 1.5.- TRANSFORMACIONES
SOCIO-ESPACIALES EN LAS PERIFERIAS
e Por lo general, la dotacidon de infraestructura se
encuentra muy fragmentada

e Los desplazamientos laborales de la poblacidon son mds
complejos con movimientos centro-periferia y periferia-
periferia

e Aparecen nuevas centralidades o subcenfros urbano-
periféricos alternativos al centro histérico

e Incremento en el nimero de asentamientos pobres
periféricos

e Mercados de frabagjo heterogéneos y segmentados con
caracteristicas urbano-rurales

e Mercado de vivienda muy segregado con fuertes
disparidades entre vivienda popular y desarrollos
residenciales

residentes hacia
patrén  muy

e Desplazamiento de
metropolitana  con
construcciones fisicas

la periferia
disperso  de

e Fuerte incremento en el nUmero de automotores en
espacios urbanos y periféricos. Deficiente servicio de
transporte publico

e Economias mixtas en periferia con predominio de sector
industrial y terciario

e Uso intensivo de recursos naturales. Presencia de

desechos, basureros, banco de materiales, lugares de
ocio, esparcimiento, etc.

FUENTE: Aguilar, 2006: 6
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Ramirez (2008:165) expone que estos procesos se
definen con numerosas cafegorias?, con las que
ciertamente se matiza la idea de una oposicion radical
enfre lo urbano y lo rural (DELGADO Y RICARDEZ,
2003:28), en tanto que Sobrino e Ibarra (2008:162),
acotan que la expansion puede ser de forma
simultdnea, a manera de desarrollo continuo; en forma
sectorial o axial, es decir expandida linealmente a
modo de corredor, o bien de forma discontinua
comunmente llamada “a saltos de rana”.

De cualquier manera este proceso modifica la
estructura  urbana de un patrdbn compacto vy
monocéntrico, representado por su eficiente uso de
suelo, hacia un nuevo patron descentralizado,
estimulado por la infraestructura, el equipamiento y los
avances en el fransporte y la comunicacion (ANAS, et.
al., 1998:1428).

I.5.- LA INTEGRACION FUNCIONAL EN LAS ESTRUCTURAS
URBANO-RURALES

%% Entre ellas: periurbanizacién, suburbanizacién o apariciéon de periferias mas o
menos densas y sin continuidad; rurbanizacién o difusidn de las actividades y
poblaciéon urbana en dmbitos rurales; contraurbanizacién o tendencia a la
dispersion del poblamiento; conurbacién o articulacidn fisica de dos areas
urbanas; rururbanizacién o urbanizacidn de zonas rurales; y transicion urbana-
rural o gradual cambio demogréfico en localidades.

Segun Garrocho (1989:17) una de las caracteristicas
mds  importantes  de  cualquier sistema  de
asentamientos es su estructura funcional, es decir, el
complejo patréon de interacciones urbanas a través del
cual se fransmiten los impulsos de crecimiento de un
lugar a ofro.

De acuerdo a Massiris (2000) la integracion funcional se
establece a partir de una o varias ciudades que se
constituyen en centros, nodos o polos de un
determinado territorio al que dirigen, sintetizando asi los
aspectos de  jerarquia  urbana y  vinculos
fundamentados en los principios de la Teoria del lugar
central (PALACIO-PRIETO Y SANCHEZ, 2001:84).

Delgado y Chias (2004) confirman que los principios de
este tfipo de andlisis se encuentran en dicha Teoriq,
cuya propuesta metodoldégica es identificar los
elementos que conforman un  sistema  de
asentamientos, su funcionalidad y el grado de
infegracion e interrelacion que existe entre ellos.

Tecco (1999) afiirma que la intferacciéon funcional entre
los nodos que integran un sistema urbano estd en
relacion directa con el tamano de sus poblaciones y
en relacion inversa con la distancia que los separag,
mientras que para Pdez (2005: 89) la complejidad
funcional depende de ofros aspectos como la
infraestructura, los transportes y las comunicaciones



que determinan los gradientes de movilidad vy
accesibilidad propios de cada region.

En el caso de las zonas metropolitanas, (BOIX, 2003:82)
senala que la “interaccion” se refiere a las relaciones
laborales, de consumo, etc., que existen entre los
municipios ya sea vecinos o distantes (espacio
econdomico o social); mienfras que la “integracion” es
el estado de intensa interaccion de varios tipos de
actividades enfre municipios contiguos (espacio
territorial), lo que les hace formar una unidad sistémica.

Pozo y Rodriguez (2006:251) afirman que la integracion
se puede constatar en los flujos laborales pendulares
diarios, en el indicador de las llamadas telefénicas, en
los flujos de mercancias y transporte, asi como en la
implantacion  de  urbanizaciones de  segunda
residencia.

De hecho el nivel de los desplazamientos laborales ha
sido el principal criterio de integracion funcional
propuesto a nivel internacional, de tal modo que sus
indicadores miden la importancia de los municipios
como lugares de residencia y como cenfros de
actividad (PARTIDA y ANZALDO, 2004:193), entre los
que la poblacién se desplaza conformando un espacio
laboral de flujos mayormente radio-céntricos.

Fue la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL), la que
como parte del Programa Nacional de Desarrollo
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Urbano y Ordenaciéon del Territorio 2001-2006 definid
como criterio para la delimitacion de zonas
meftropolitanas su extension funcional, es decir la
poblacidn que vive en un municipio y trabaja o
satisface sus necesidades en ofro, asi como el servicio
de transporte urbano entre dos & mds municipios, e
incluso la presencia de un aeropuerto y de por lo
menos 40 mil lineas telefonicas (ORDONEZ, 2003:97).

No obstante, en otro documento la misma SEDESOL,
CONAPO e INEGI (2005) consideran a la integracion
funcional como uno de los criterios adicionales para
incorporar a las zonas metropolitanas, municipios
exteriores contiguos, pero no conurbados, junto a otros
dos criterios que son la accesibilidad con el municipio
central y el cardcter urbano.

El indicador de accesibilidad es la presencia de una
carretera pavimentada de dos carriles como minimo y
una distancia no mayor a 10 Kms., enfre la localidad
principal del municipio no contfiguo y la conurbacion
que dio origen a la Zona metropolitana, mientras que
los indicadores de urbanizacion son la densidad media
urbana de por lo menos 20 Habs/Ha., y un porcentaje
mayor o igual al 75% de PEA ocupada que desempene
actividades industriales, comerciales o de servicios en
el municipio que vaya a considerarse como exterior.

Sin embargo, fueron las mismas instancias las que
redujeron los indicadores de integracion funcional a los




“La interrelacién funcional en la periferia regional de Morelia”

porcentajes estimados de poblacion residente del
municipio contiguo que trabaja en el municipio central
(15%), o que residiendo en el municipio central, frabaja

en el contiguo (10%) (SEDESOL, CONAPO, INEGI,
2007:23).
Y es que de acuerdo a estas instituciones, el

cumplimiento de uno sdlo de los criterios estadisticos y
geogrdficos, valida la incorporacion de un municipio
exterior a una Zona meftropolitana, lo cual reduce en la
prdctica, la ya de por si comprimida evaluaciéon de la
integracion funcional de las zonas mefropolitanas.

Por todo lo anterior se considera que una evaluacion
mas correcta de la integraciéon funcional deberia partir
de la Teoria general de sistemas, es decir, de
considerar a la zona como un sistema urbano-rural
cuyas enfidades: municipio central, configuos o©
exteriores, ya sea rurales o urbanos, estdn
infrinsecamente relacionados a partir de una serie de
atributos que tienen que ver con su funcionalidad vy
morfologia.

Esta alternativa puede resultar dificil y costosa ya que
no se cuenta con informacion fidedigna, aunque en
algunos trabajos se ha optado por ufilizar indicadores
poco disponibles como los flujos telefonicos
interurbanos  (GRAIZBORD Y GARROCHO, 1987),
(CONEPO, 1988) o modelos simples de interaccion
espacial que condicionan los flujos a la distancia que

existe enftre resto de los

asentamientos.

la centralidad vy el

En esto coinciden Delgado y Chias (2004:93) al afirmar
que para evaluar la funcionalidad de un territorio, se
deben calcular sus propiedades en cuanto a la
distribucién espacial de sus ciudades, su organizacion
jerdrquica de acuerdo al tamano de éstas, la
estructuracion del territorio, determinada en gran
medida por el sistema de transportes y al grado de
infegracion que es el que define la forma Ultima que
adopta el territorio.

Puesto en otras palabras (SEDESOL, 2001:12-14), se
hace necesario evaluar la morfologia de los
asentamientos y el ajuste territorial de las redes de
conexion, asi como diagnosticar el nivel de integracion
funcional del territorio que toma como base al drea de
influencia de una localidad.

Segun Garrocho (1992:59), evaluar la centralidad de los
asentamientos ayuda a definir su jerarquia; identificar
los flujos de bienes, personas e informacion, sirve para
precisar las interrelaciones funcionales; y analizar el
drea de influencia de los asentamientos, favorece la
identificacion de los niveles de accesibilidad que
existen entre los diferentes grupos de poblacion.

Por eso Rondinelli (1988:77) propone la utilizaciéon de
algunos métodos como las Escalas de Guttman,
Escalogramas manuales, Andlisis de umbrales, indices



de peso de la centfralidad vy Distribucidon de
frecuencias, para determinar las caracteristicas
funcionales del sistema, aunque cabe senalar que lo
hace bajo el enfoque de las Funciones urbanas para el
desarrollo rural, FUDR, el cual es un proceso de andlisis
espacial regional que contribuye a la planificacion
(RONDINELLI, 1988:77).

Por su parte Palacio-Prieto y Sdnchez (2001:85)
subrayan la importancia de evaluar la integracion
funcional de un fterritorio a través del andlisis de la
morfologia del sistema de asentamientos y su
funcionalidad, a efecto de poder conocer las
caracteristicas de su distribucion  territorial;  los
asentamientos articuladores; la estructuracion territorial
resultante de la accidon organizadora del sistema
urbano sobre el territorio; la  preponderancia
economica de los asentamientos, y las caracteristicas
del sistema de fransporte considerado como el
principal elemento de conexion.

También existen ofros trabajos donde la funcionalidad
de los territorios ha sido evaluada con indicadores
como el aforo vehicular, la densidad de red vial, el
coeficiente de suficiencia de la red vial, la cobertura
territorial 'y demogrdfica de la red carretera y la
situacion geogrdfica de los municipios que integren el
sistemma (GOBIERNO DEL ESTADO DE MORELOS,
2007:263-270).
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De forma independiente, 1la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) dispone de
informaciéon de flujos vehiculares para ciertos tramos
carreteros y de flujos aéreos para las ciudades que
tienen aeropuerto, y existen otros esfuerzos como el de
Sobrino por delimitar dreas metropolitanas a partir de
los flujos de vigjes al trabajo y mercados laborales
locales, o los estudios de flujos migratorios que existen a
la escala de entidades federativas.

Para Garrocho (2011:158), sin embargo, no existen en
nuestro pais indicadores confiables de interacciones
urbanas, sobre todo desde que la informacién de los
flujos de llamadas telefonicas entre ciudades, que era
el indicador mas utilizado, dejé de estar disponible al
publico cuando se privatizd la compania Teléfonos de
México.

1.5.1.- La Movilidad y la movilidad laboral

Como se ha explicado lineas arriba, las dreas
metropolitanas experimentan en la actualidad intensas
transformaciones formales vy funcionales que las
convierten en espacios cada vez mads discontinuos y
dispersos, lo cual afecta de forma sustancial las pautas
de la movilidad diaria de su poblacion.

De manera general puede hablarse de un mayor
nimero de vigjes por persona, de una mayor
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complejidad y dispersion de las redes de flujos, de un
incremento en las distancias recorridas en cada vigje vy,
sobre todo, de un aumento constante del uso del
transporte privado.

Estas son algunas de las caracteristicas de la movilidad,
término que en su acepcidon mas sencilla se refiere a la
accion de un cuerpo de dejar un lugar o espacio para
ocupary pasar a otro; es sindonimo de desplazamiento??
y se considera una cualidad y un derecho universal de
las personas, ya que supone la posibilidad de acceder
a las oportunidades urbanas y apropiarse de |la ciudad
como un conjunto de libertades® (GARCIA, 2008: 59).

Sin embargo si se considera que la funcion principal de
las ciudades es justamente el intercambio de bienes,
servicios, cultura e informacion entre todos sus
habitantes (MUNDO Y OCANA, 2009:43), la movilidad
seriac mds bien un atributo de ellas y consistiia en la
existencia de las facilidades para tales intercambios.

Para efectos de esta investigacion, se trata de un
conjunto de prdcticas sociales que fienen lugar en un
determinado territorio por el cual transitan diversos
agentes de forma cotidiana, ocasiondndole a éste
transformaciones materiales, sociales e imaginarias.

*° En referencia a la capacidad de movimiento, el término a veces se confunde
con los transportes y las comunicaciones en sus diversas modalidades e
infraestructuras.

* las personas se desplazan por motivos laborales, sociales, recreativos, de
estudio o de consumo.

De acuerdo precisamente a ese territorio, la movilidad
puede ser infraurbana si se refiere a las movilizaciones
socioecondmicas que se desarrollan al interior de una
metropolis o ciudad utlilizando su infraestructura
urbana; o bien interurbana si se lleva a cabo entre
distintas ciudades de una region.

Segun su periodicidad, la movilidad interurbana puede
ser de dos fipos: la migracion permanente o
residencial, y la movilidad ciclica o frecuente, que
tiene que ver con la poblacion que vigja enfre dos
ciudades por lo menos una vez al mes (CORONA Y
RODRIGUEZ, 2001).

Entre las razones que dan origen a la movilidad
residencial se encuentran la falta de idoneidad de la
vivienda debido a sus cuadlidades o tamano, la
localizacion del puesto de trabajo o bien que la
distancia del vigje por motivos de frabagjo, resulte de
menor costo en referencia con el domicilio anterior.

Ahora bien, entre las razones que originan Ia movilidad
frecuente estdn la inferdependencia enfre los
mercados laborales, de bienes y servicios (movilidad
productiva), el consumo de bienes y servicios para uso
personal (movilidad social), y la disociacién entre el
lugar de residencia y el lugar de trabajo o estudio?d!,

31 . g . . s 4.

Al no existir datos oficiales (estadisticas, encuestas, censos, etc.) sobre los
viajes con motivos de estudio, esta investigacion considera como commuting
Unicamente a los viajes con motivos laborales.



conocida como movilidad pendular o commuting
(CORONA Y RODRIGUEZ, 2001).

A los desplazamientos que realizan los tfrabajadores
hacia su lugar de trabajo, Rivera (2009: 50) los define
como movilidad laboral®2, |la cual incluye el vigje de
regreso a la vivienda, entendidos como parte de una
rutina o de las actividades propias de los trabajadores,
sin que necesariamente se realicen de forma diaria.

De acuerdo a NelHdo y Loépez (2002: 211) son
desplazamientos que la poblacion realiza fuera de su
municipio de residencia en un mismo dia y presentan
multiples formas debido a los medios de transporte
empleados, la disposicion territorial de los lugares de
vivienda y de trabajo, y las condiciones econdmicas
que favorecen la afraccidon de trabajadores y los
factores sociales.

Este tipo de movilidad permite estudiar las relaciones
funcionales entre zonas metropolitanas y ciudades de
una region, ya que explican el funcionamiento y la
vinculacion de los diferentes mercados laborales,
ademds de otro tipo de relaciones.

Entre los estudios que han utiizado a los
desplazamientos  residencia-trabajo  para  realizar

32 . e . s . ™,

Indistintamente en este trabajo, el término movilidad laboral puede ser
utilizado como sinénimo de: Desplazamientos por motivos de trabajo;
Desplazamientos por motivos laborales; Desplazamientos residencia-trabajo.
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ejercicios de regionalizacion o delimitacion de zonas
metropolitanas, destaca el de Sobrino (2003) y el de
SEDESOL, et. al. (2005), en los que dichos fraslados son
utilizados como indicadores para comprobar la
intferrelacion funcional.

Segun Nel-lo y Lopez, (2002: 215) a partir de sus
relaciones de movilidad existen: Municipios con
dindmicas de movilidad muy débiles (un solo flujo
significativo y muy poco receptores de flujos de ofros
municipios), Centros de drea (un solo flujo significativo,
pero responde a su condicidn de centro articulador,
destino de flujos de los municipios de su entorno)
Municipios incluidos en el drea de influencia de ofro
(dos flujos de movilidad significativos, el propio y un
centro de drea) y Municipios con relaciones multiples
(mas de dos flujos significativos y relaciones
multidireccionales).

También Duhau (2003: 173) fipifica a los municipios de
acverdo a sus desplazamientos  inferurbanos,
trabajondo con wun cdlculo de coeficiente de
atraccién y cuyos resultados clasifican a los diferentes
destinos en cenfrales, pericentrales y periféricos;
mientras que Casado (2007) a partir del indicador de
los desplazamientos residencia-trabajo, realiza la
delimitaciéon de los mercados laborales locales (MLL).




ak

“La interrelacién funcional en la periferia regional de Morelia”

REFLEXIONES

La tendencia acelerada a la urbanizacion, es decir la
formacion de grandes ciudades especialmente en los
paises en desarrollo, tiene su origen en el crecimiento
denfro de la propia ciudad y en la migracion de la
gente del campo, atfraida por las oportunidades
econdmicas que ésta les brinda.

Dependiendo de sus caracteristicas, la urbanizacion
modela el territorio y convierte a las fradicionales
estructuras de civdad-campo, en sistemas de
asentamientos cada vez mds complejos, pero siempre
dependientes de las infraestructuras de conexidn, que
son la expresion tangible del contacto.

Es asi como las ciudades empiezan o crecer
practicamente hacia cualquier punfo, en cualquier
escala, con intensidades diversas, bajo las mads
variadas infraestructuras y practicamente por todos los
motivos.

Los pueblos se transforman en ciudades, las ciudades
pequenas se convierten en grandes, las compactas en
dispersas, las mono-funcionales en policéntricas y las
ciudades llamadas intermedias, dejan de serlo para
convertirse en zonas metropolitanas.

Esto lo ha explicado la ciencia regional desde sus
origenes, hasta el dia de hoy en que se encuentra
convertida en una mezcla de disciplinas como son la
geografia, economia, sociologia e historia, entre otras.

Junto a esta evolucion, los planteamientos tedricos han
cambiado por investigaciones aplicadas que dan
respuestas concretas a los problemas de expansion de
las ciudades sobre sus territorios circundantes, asi como
a las relaciones urbanas a escala nacional o regional.

Al ofrecer una imagen de la organizaciéon funcional de
las ciudades, se abre la posibilidad de mejorar ese
funcionamiento en términos de politicas publicas,
como por ejemplo cuando se trata de robustecer el
papel de cierfos asentamientos, o de construir
infraestructura para fortalecer la vinculacion entre ellos.

En ese sentido, las interrelaciones mds importantes en
términos de desarrollo social y planeacion de redes de
ciudades, son las que derivan de la movilidad de
bienes, servicios y consumidores en el territorio.

Una de las relaciones que mads altera el territorio donde
convergen el campo y la ciudad (asi como el
imaginario de las personas que lo habitan) es la
llamada movilidad laboral que se presenta de forma
cotfidiana cuando la gente del campo ftrabaja o
estudia en la ciudad mds cercana, o bien cuando los



empleados en esa ciudad, escogen al contexto rural
como su lugar de residencia.

Esto se asocia a los problemas de conversidn, en zona-
dormitorio, del suelo mds proximo a las ciudades,
independientemente de sus caracteristicas o
vocacion.

Es en ese lugar, la periferia, donde en realidad se
diversifican las relaciones de dominio de todas las
estructuras urbano-rurales y es también ahi donde las
ciudades enfrentan sus mayores retos en aspectos
como movilidad, sustentabilidad, segregacion,
violencia, sobre-oferta inmobiliaria, industrializacion,
progreso, precariedad, etcétera.

Si la tendencia es que estos espacios se sigan
consolidando al sumar para si tantfo emigrantes como
entornos rurales, resulta conveniente reconocer las
caracteristicas de las relaciones funcionales entre un
centro urbano vy su periferia regional, asi como valorar
sus manifestaciones en el territorio.
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INTRODUCCION

Dentro del Sistema Urbano Estatal, la ciudad de Morelia
es el cenfro administrativo, religioso, econdmico, de
abasto, poblacional, cultural, comercial y educativo
con mayor primacia histérica.

Es asi que la ciudad concenfra el mayor niUmero de
habitantes, servicios, empleos, bienes, oportunidades
de desarrollo, equipamiento y actividades
econdmicas, y se encuentra convertida al mds puro
estilo de Christaller, en el lugar central que abastece a
un hinterland, cada vez mds inmensurable.

Al paso de los anos su fransformacion ha respondido a
estas caracteristicas, y también a que es el municipio
con mayor inmigracion estatal y por tanto, escenario
de una intensa dindmica de movimientos de
poblacion.

A decir de Ferndndez (2006:88) explicar el proceso de
transformacion de una ciudad resulta ser una tarea
compleja que, sin embargo, tiene su explicacion en la
combinaciéon heterogénea de factores como los
cambios sociales, econdmicos y espaciales, que se
evidencian a continuacion para el caso de Morelia y
sUS municipios periféricos.

Para ello es necesario establecer un recuento histdrico
a partir del decenio de 1970 en que inicid el proceso
de urbanizacidon acelerada en la ciudad de Morelia.

Y es que durante los anos anteriores, la ciudad tenia
una estructura ordenada, compacta y monocéntrica,
que se ha transformado en la actualidad en una gran
mancha urbana desbordada sobre el municipio de
Tarimbaro33, lo que origind la conurbacidn que mMmads
tarde produjo lo que hoy se conoce como la Zona
Metropolitana de Morelia (ZMMOR).

Su controversial declaratoria, a cargo finalmente del
Gobierno estatal, tuvo como propdsito regular el
crecimiento de la ciudad y definir con los municipios
metropolizados, la prestacion de servicios publicos,
recoleccion de desechos sdlidos, cuidado vy
mejoramiento ambiental, seguridad e infraestructura
meftropolitana, entre ofros aspectos de interés
conjunto.

El hecho de que existieran varias versiones sobre el
numero y caracteristicas de los municipios integrantes
de la ZMMOR, permite argumentar que los criterios de
delimitacion nunca fueron consensuados O
debidamente justificados, lo que a su vez puede
significar un desconocimiento de las interrelaciones de
Morelia con sus municipios periféricos.

* Aunados a esta expansion, han venido sucediendo otros procesos urbanos
como la aparicién de nuevos conjuntos habitacionales, el desplazamiento de
funciones y actividades de su centro tradicional hacia la periferia conurbada, la
descentralizacion de empleos y la aparicidn de grandes centros comerciales y
de ocio basados en el automovil (GIL, 2009:6).



A partir de estos conceptos se establece la necesidad
de evaluar de una manera mds correcta la
funcionalidad del municipio de Morelia y de sus
municipios periféricos, a partir de la Teoria General de
Sistemas.

Para fines de este capitulo, la zona es considerada un
sistema urbano-rural  cuyas enfidades: municipio
centfral, contiguos y exteriores, ya sean rurales o
urbanos, estdn intrinsecamente relacionados a partir
de una serie de atributos que tienen que ver con su
funcionalidad y morfologia.

Para diagnosticar la morfologia, en este apartado se
calculan los indices de Clark Evans y Primacia, asi
como la regla rango-tamano, mientras que la
funcionalidad es calculada por medio de los indices de
Nelson y de Centralidad.

Las unidades de andlisis son el municipio de Morelia y
once municipios colindantes con él, en la inteligencia
de que esto les imprime cohesidon territorial y
funcionalidad34. También Alvaro Obregdédn ha sido

* Ante la exigencia de delimitar la zona de estudio, se considero la jerarquia de
la ciudad de Morelia, el grado de desarrollo de sus carreteras (por ser
facilitadoras de un radio mayor de influencia), y las areas de influencia
correspondientes a las zonas metropolitanas y las ciudades medias. Se
argumenta que las dreas fuertemente integradas coinciden con los espacios
proximos a la ciudad; Si bien la velocidad es el antidoto para la distancia, con lo
que el radio de influencia seria mayor, la infraestructura carretera de Morelia 'y
su periferia regional no goza de las mejores condiciones para facilitar el
intercambio y traslado de bienes, servicios y personas.

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

incluido, por pertenecer a la recién constituida Zona
Meftropolitana de Morelia.

Para ampliar el espectro de localidades, en este
ejercicio se consideran las cabeceras municipales y los
asentamientos humanos mayores a 2,500 habitantes3s,

De acuerdo a la hipdtesis principal de este frabajo, en
la medida en que los municipios periféricos de Morelia
establecen vinculos con la ciudad o el municipio
centfral, verdn trastocados su  poblacidén,  sus
actividades productivas y su territorio.

I.1.- TRANSFORMACIONES SOCIOECONOMICAS EN LA
PERIFERIA REGIONAL DE MORELIA

Las fransformaciones socioecondmicas a valorar son:
Dindmica demogrdfica, poblacion urbana vy rural,
desigualdad regional y los sectores productivos,
consideradas como las variables mds recurrentes en
cualqguier estudio de urbanizacion, es decir, en el
proceso de fransformacion de las estructuras rurales en
urbanas.

* Este rango de poblacion se utilizd por primera vez en el Censo de 1930 en
nuestro pais, a efecto de poder comparar los datos poblacionales publicados en
1921. Desde entonces se acepta como rango de poblacion rural la cifra maxima
de 2,499 habitantes, aunque existe un desacuerdo generalizado sobre los 2,500
habitantes para la poblacién urbana. En 1980 fueron considerados como AGEB’s
urbanas (Areas geoestadisticas basicas), los espacios ocupados por poblaciones
de 2,500 habitantes. Adicionalmente, el INEGI comercializa cartografia urbana
bajo estos criterios.
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En ese senfido se argumenta que la vida rural lleva el
sello de la dindmica urbana en la medida en que se
encuentra bagjo la influencia de la ciudad por los
efectos de la accesibiidad, esto es por la
dependencia que existe entre las ciudades y su
hinterland debido a la creciente movilizacion de
personas, vehiculos, bienes e informacion (CORONA,
1974:55).

Cabe senalar que estas variables son consideradas
elementos de conftraste entre la ciudad de Morelia y
SUS municipios periféricos, motivo por el que se
considerard “mds urbanos” a aguellos municipios cuya
dindmica y movilidad social los tfiendan a
homogeneizar con Morelia, al grado que la
urbanizacion en sus aspectos demograficos, sociales y
econdmicos, resulta evidente en la dimensidn
constructiva o edificada.

11.1.1.- La estructura urbano-rural

En este capitulo se considera que el municipio de
Morelia y su periferia regional conforman una
estructura urbano-rural, ya que reflejan en el territorio la
relacidbn campo-ciudad por contener un epicentro
urbano y un grupo de municipios aledanos, la mayoria
de ellos rurales.

Se ftrata de los municipios des3s: Acuitzio, Charo,
Chucdndiro, Huanigqueo, Huiramba, Lagunillas, Madero,
Quiroga, Tarimbaro, Tzitzio y Tzintzuntzan, colindantes
con el municipio de Morelia asi como Alvaro Obregdn
qgue ha sido incluido por pertenecer a la recién
constituida Zona metropolitana de Morelia.

Los municipios abarcan una superficie total de 4, 997.69
Kms.2, que corresponden al 8.5% de la superficie
estatal, siendo el municipio mds extenso el de Morelia
con 1, 190.25 Kms2., y el de menor territorio Huiramba
con solo 80.75Kms2. (DURAN y SEVILLA, 2003).

Sobre la ciudad de Morelia existe toda una tradicion
de dependencia con respecto a su region
circundante, iniciada con la fundacion de la ciudad
espanola de Valladolid y la congregacion de pueblos
de indios y sujetos para proveerla de la mano de obra
necesaria para la construccion de sus edificios civiles y
religiosos (AZEVEDO, 2003:64).

Hoy en dia, Morelia sigue siendo destino de
innumerables migraciones cotidianas que tienden a la
orientacién cenftripeta, debido a que la civdad
encuadra la vida colectiva rural por medio de sus

*® Las colindancias fueron tomadas del Atlas geografico de Michoacdn. El Plan
de desarrollo urbano del municipio de Coeneo indica su limite con el de
Morelia; sin embargo en el PDUM de este municipio se hace referencia a una
colindancia con Patzcuaro que a su vez no fue reportada en el PDUM de este
ultimo. Ante las inconsistencias, se considero oficial la version del Atlas editado
por el Gobierno estatal.



diferentes érganos administrativos y concentra, para
muchos de los municipios periféricos, las Unicas
opciones que fienen en materia de salud, estudios,
ocio, trabajo y recreacion.

En la actualidad los municipios periféricos son los que
conforman el drea de influencia de la ciudad cenftral y
enfre los bienes y servicios que ésta les ofrece se
encuentran: Alimentos para consumo humano
procesados y en fresco, alimentos procesados para
consumo animal, medicamentos, insumos para la
produccion y bienes de capital; Servicios educativos,
administrativos, de salud, bancarios, de comercio y
ocio, técnicos y diversos servicios profesionales.

Hay que destacar que esta relacidon no es
unidireccional ya que los municipios comprendidos en
el area ofrecen a la vez a la ciudad, bienes frescos
para consumo humano y animal, asi como espacios
naturales para el esparcimiento de los citadinos,
principalmente.

La periferia regional de Morelia es predominantemente
agropecuaria, caracterizada por la cria de ganado
vacuno, porcino, bovino, caprino y asnal; por el cultivo
de granos como sorgo, maiz, garbanzo, frijol, haba y
trigo; y por algunas actividades de agroindustria como
molinos y fdbricas de alimentos para animales, aceites
y ldcteos, aunque también existe el suelo destinado all
bosque de pino, encino y coniferas, selva, pastizal,
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matorral y zonas de uso urbano (GARCIA y CARRILLO,
2006).

Los municipios pertenecen indistinfamente a las
regiones hidrolégicas Lerma-Santiago y Balsas, asi
como a las cuencas del Lago de Patzcuaro-Cuitzeo vy
Lago de Yuriria, Rio Lerma Chapala y Rios Cutzamala y
Tacdmbaro; y a las subcuencas del Lago de Cuitzeo,
Lago de Zirahuén, Tacdmbaro 'y Pdtzcuaro,
principalmente.

Entre sus cuerpos de aguas perennes se encuentran La
Mintzita y Umécuaro, e incluso los Lagos de Patzcuaro y
Cuitzeo; mientras que las corrientes perennes e
infermitentes son, por ejemplo: El Rio Grande de
Morelia, el Rio Chiquito, El Pedregal y El Salto, enfre
otros (INEGI, 2009).

Al respecto abundan investigaciones que refieren el
uso de algunos de estos acuiferos para el desalojo vy
contencion de aguas negras de las poblaciones
mayores en detrimento de los recursos naturales del
resto de la region, asi como el crecimiento urbano de
aqguéllas sobre zonas con vocacion agricola, ganadera
y forestal.

Esto ha producido desde hace algunas décadas, la
desruralizacién del territorio, el abandono de las tierras
contaminadas y el envejecimiento de la poblacion
rural, de modo que el trabajo en el campo, cada vez
mads infructuoso, incentiva la migracion de  sus
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mds infructuoso, incentiva la migraciéon de sus
habitantes hacia los centros urbanos mds cercanos o
incluso a otras ciudades fuera del pais.

Como se mostrard mdas adelante hay algunos municipios
que debido a sus vinculos econdmicos y sociales con la
ciudad, incrementan, dia con dia, la presencia de
poblaciéon econdmicamente activa que se emplea en
Morelia, de suerte que algunos de ellos estdn
convertidos en localidades-dormitorio de una fuerza de
frabajo urbana que se fransporta diariomente de su
municipio a la cabecera regional (MAPA I.1) (MAPA
1.2).

I1.1.2.- Dindmica demogrdfica

Segun Vargas (2008:304) a partir de 1970 la ciudad
de Morelia empezd a experimentar un crecimiento®

nunca antes conocido en términos fisicos, de
poblacion® y de actividades econdmicas, que
ademds de concretarse como el mayor proceso

de urbanizacion en la entidad, comenzd a trastocar el

37 Para Vargas (2001: 198), el grado de migracién indica que Morelia
es una ciudad compuesta mayoritariamente por inmigrantes y no por
familias nativas, esto aunado a que algunos estudios sobre movilidad
espacial registran que mds de la mitad de sus habitantes son
recientes residentes de sus colonias o barrios.

38 El crecimiento poblacional se basa segin Lépez (1999:12-13) en los
nacimientos, inmigracién de estudiantes, arribo de campesinos que
buscan un mejor nivel de vida y habitantes que llegaron del DF luego
del terremoto de 1985, como resultado del Plan Nacional de
Desarrollo y el Programa de Desarrollo de la Zona metropolitana de
la Ciudad de México (1983) que urgian a disminuir la concentracion
de actividades en aquella urbe.

territorio y las sociedades de algunos de sus municipios
periféricos.

MAPA IL.I.- LOCALIZACION DE MORELIA Y SU PERIFERIA REGIONAL
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MAPA I1.2.- MORELIA Y SU PERIFERIA REGIONAL
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Para corroborarlo, se hace a continuacion un andlisis
de la dindmica demogrdfica de la region a partir de los
Censos Generales y Conteos de Poblacion y Vivienda,
que permiten no sélo cuantificar el crecimiento de una
determinada poblacidn, sino también compararlo con
el de otras entidades territoriales.

Esto brinda la posibilidad de inferir, desde el punto de
vista demogrdfico, aspectos como la centralidad
funcional de una estructura urbano-rural, tendencias
de movilidad, cuencas de empleo, densificacion del
territorio o demandas de vivienda, entre ofros que se
consideran inherentes a los procesos de urbanizacion.

A esto hay que anadir que hasta antes de la propuesta
interinstitucional del SEDESOL-CONAPO-INEGI 2005, el
INEGI delimitaba las zonas metropolitanas en el pais, a
partir del tamano de sus localidades censales.

Como se verd mdas adelante al momento de evaluar la
infegracion funcional de la periferia regional de
Morelia, los indices demogrdficos permiten expresar el
patron de distribucion de los tamanos de los
asentamientos; la posicidon jerdrquica que ocupan
dentro del sistema, segun su tamano; y el equilibrio
demogrdfico del mismo, el cual se interpreta como
sinfoma de funcionalidad.

En la TABLA .1 se evidencia que el municipio mads
poblado en la actualidad es Morelia, mientras que el
de menor poblacion es Chucdndiro con poco mas de

700 mil y 5 mil habitantes, respectivamente, lo que
representa de la misma manera el 17% y el 0.1% de la
poblacion estatal.

En un comparativo a lo largo de las décadas, se
observa ademdas de una jerarquia histérica poblacional
de la capital (MAPA 11.3), una permanencia de la
poblacion relativa, es decir de la poblacidon de cada
municipio con respecto a los del resto de la regiéon, no
asi en poblacidn absoluta, ya que mientras
Chucdndiro, Huanigueo vy Tzitzio decrecieron en 31%,
38% y 39% respectivamente, Morelia y Tarimbaro
incrementaron su poblacidén en 3.34 y 3.85 veces,
siendo éste Ultimo el municipio que mds ha crecido
durante las Ultimas 4 décadas.

Si se observan las tasas de crecimiento municipal
(GRAFICA II.1), puede distinguirse que a diferencia de
Morelia, Tarimbaro3® ha incrementado sus indicadores
cada década hasta llegar a un crecimiento de valor
de 0.99 entfre 2000 y 2010, lo que significa que tan sdlo
en esa década prdacticamente duplicd el nUmero de
sus habitantes; Morelia en cambio, muestra tasas de
crecimiento a la baja mientras que el que mds repunta
es Huiramba, y Chucdndiro es el que siempre presenta
sus tasas negativas.

39 ; . . .
Tarimbaro ha hecho lo propio hasta convertirse en el municipio con mayor
tasa de crecimiento en la region.
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TABLA II.1.- EVOLUCION DE LA POBLACION EN MUNICIPIOS, CABECERAS Y LOCALIDADES URBANAS DE MORELIA Y SU PERIFERIA REGIONAL

MUNICIPIO/ANO LOCALIDAD 1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010
Acuitzio IMUNICIPAL 7515 7119 9254 10109 9933 10052 10987
/Acuitzio del Canje 3123 3059 4966 5460 5766 5948 6733
/Alvaro Obregén IMUNICIPAL 11417 15651 19858 19633 19502 18696 20913
lAlvaro Obregén 3592 5520 7719 7887 7911 7965 8807
ICharo IMUNICIPAL 11262 13782 16213 17908 19169 19417 21723
ICharo 2541 3384 3943 4566 4540 4823 5207
Zurumbeneo 405 498 729 804 785 663 3086
IChucdndiro IMUNICIPAL 8702 8398 8201 8198 7463 5516 5166
IChucdndiro* 2239 32 2091 2023 2013 1679 1609
Huaniqueo IMUNICIPAL 12834 12287 12821 10872 10153 7627 7983
Huaniqueo de Morales 3025 1747 3302 2782 2721 2320 2566
Huiramba IMUNICIPAL 3989 4985 6030 6616 6711 7369 7925
Huiramba 1588 1913 2402 2559 2630 2796 3007
Lagunillas IMUNICIPAL 4242 4955 5016 5396 5136 4828 5506
Lagunillas* 1789 2197 2182 2366 2289 2331 2494
Madero IMUNICIPAL 14538 15758 15339 16523 16620 15769 17427
Villa Madero 1406 3050 4009 5012 5444 5755 6577
Morelia IMUNICIPAL 218083 353055 492901 578061 620532 684145 729279
Morelia 161040 297544 428486 578061 549996 608049 597511
La Aldea 687 1208 1465 1739 2229 2783 6162
ICapula 2449 3355 3684 3960 4558 4417 5086
JesUs del Monte 877 803 1422 2375 2665 2989 4182
IMorelos 2184 2467 7438 10581 11379 12973 13565
Puerto de Buenavista 460 678 1013 1418 1839 2436 2940
San Nicolds Obispo 1701 1582 2251 1976 2165 2190 2638
Lomas de la Maestranza* - - - - - - 2432
Villa Magna - - - - - 773 4577
Villas de la Loma - - - - - 1412 4336
San Antonio - - - - - 530 3890
Misién del Valle - - - - - - 8663
Villas del Pedregal - - - - - - 10934
Quiroga IMUNICIPAL 16004 19748 21917 23846 23893 23391 25592
‘Quiroga 7129 10127 11765 12905 13163 13610 14669
Santa Fe de la Laguna 2781 3308 3682 4005 4247 4046 4879
Tarimbaro IMUNICIPAL 20413 25503 33871 36637 39408 51479 78623
Tarimbaro 2654 3888 4556 5012 5006 4647 6049
ICuto del Porvenir 1504 1804 2828 3256 3608 3653 4147
Téjaro de los lzquierdo 2258 2404 3914 4197 4208 3716 3758
Uruétaro 1599 2011 2805 2871 2821 2519 2596
Real Hacienda Metrépoli - - - - - 3231 3921
Galaxia Tarimbaro - - - - - 1063 5989
Puerta del Sol - - - - - 3178 2729
ICampestre Tarimbaro - - - - - 253 2774
Metrépoli Il - - - - - - 5973
Tzintzuntzan IMUNICIPAL 9139 10440 11439 12408 12414 12259 13556
Tzintzuntzan 2174 2109 2644 3183 3150 3252 3534
lhuatzio 2058 2946 2857 3204 3271 3547 3575
Tzitzio IMUNICIPAL 15119 12386 10579 11498 11124 9394 9166
Tzitzio* 1043 52 912 1090 986 915 1072

De acuerdo al INEGI las localidades: Lomas de la Maestranza, Lagunillas, Chucdandiro y Tzitzio son consideradas rurales, por no sobrepasar los 2,500 habitantes Para efectos de este trabajo los dos

primeros si lo son. FUENTE: Elaboracion propia a partir de Censos y Conteos de poblacién y vivienda (1970-2010) del INEGI




MAPA I1.3.- RANGO DE POBLACION DE CABECERAS Y LOCALIDADES URBANAS 2010
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GRAFICA I1.1.- EVOLUCION DE TASAS DE
CRECIMIENTO MUNICIPAL 1970-2010 (Porcentajes)

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Censos Generales y Conteos de

Poblacién y Vivienda 1970-2010 del INEGI

Al respecto, conviene senalar que las tasas de
crecimiento son consideradas indicadores de la
integracion territorial, en la medida en que un valor
alto puede reflejar la movilidad residencial que existe
enfre la poblacidén de un municipio central y  sus
periféricos.

En el MAPA 1.4 se ratifica la supremacia poblacional de
Morelia (77%) en relacion con el resto de sus municipios
periféricos, enfre los cuales sobresalen Tarimbaro
(8.24%), Quiroga (2.68%), Charo (2.27%) y Alvaro
Obregdn (2.2%).
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11.1.3.-Poblacion urbana y rural

Segun datos publicados en el Censo General de
Poblacion y Vivienda 2010, el municipio de Morelia
concenfra al 82% de su poblaciéon total en Morelia, su
cabecera municipal, mientras que en la cabecera de
Tarimbaro sélo habita el 7.7% del total de su poblacion
municipal, lo cual evidencia su alto indice de
urbanizacion con casi el 12% de sus localidades
consideradas urbanas4o,

Como se puede apreciar, Morelia y Tarimbaro son los
municipios con mayor nUmero y porcentaje de
localidades y poblacidén urbanas, mientras que en
sentido contrario, Chucdandiro y Tzitzio se consideran los
municipios con mds poblaciéon y localidades rurales, al
no contabilizar ni siquiera en su cabecera municipal,
2,500 habitantes (MAPA 11.5).

A reserva de demostrarlo mds adelante, se puede
inferir que el alza en la poblacion y localidades
urbanas de Tarimbaro, estd directamente relacionada
con la movilidad pendular y los cambios de residencia
que tfienen lugar entre los habitantes de este municipio
y la ciudad de Morelia, dada su conurbacion.

Lo cierto es que con mayor nUmero de localidades vy
poblacidn urbana también se encuentran los
municipios de Quiroga y Tzintzuntzan, pero éstos no han

0 Segun el INEGI, aquellas localidades mayores a 2,500 habitantes.




MAPA I1.4.- DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LA POBLACION 2010
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MAPA I1.5.- PORCENTAJE DE POBLACION URBANA Y RURAL 2010
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sido considerados parte de la Zona Metropolitana de
Morelia (ZMMOR), debido a su distancia con respecto
a la ciudad central y también a su propia dindmica
comercial y artesanal que fiene caracteristicas mds
regionales.

Del mismo modo el mapa 1.4 revela la dispersion no
solo de la poblacidon urbana en el territorio de
Tarimbaro en 9 de sus localidades, sino también la
dispersion de la mancha urbana de la ciudad de
Morelia sobre esa municipalidad, a diferencia del resto
de los municipios que mantienen concenfrada a su
poblacién urbana, sobre todo en sus cabeceras
municipales.

Las condiciones sin embargo no siempre fueron asi,
pues si bien los municipios de Acuitzio, Alvaro Obregén,
Huaniqueo, Huiramba, Lagunillas y  Madero
practicamente habian tenido una sola localidad
urbana desde 1970, las cifras han cambiado en el caso
de los municipios de Morelia y Tarimbaro.

En correspondencia a la hipodtesis inicial de este
trabajo, se esperaria comprobar que a partir del
periodo 2000-2005 ambos municipios4!, Morelia vy
Tarimbaro, han estrechado su dependencia a través
de la creciente movilizacidon de personas, vehiculos,
bienes e informacion.

“LVer TABLA I1.1.

11.1.4.- Desigualdad regional

Con el propdsito de elaborar un patron histérico de
desarrollo del municipio de Morelia y su periferia
regional, se presentan a continuacion algunas cifras
gue dan cuenta de los niveles de exclusidon, rezago
social y porcentajes de la poblacion que no tiene
acceso a los bienes y servicios bdsicos para su
desarrollo.

Los indicadores utilizados son los propuestos por el
Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO) vy el
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD), instancias que sin dejar de reconocer el
cardcter multidimensional de los resultados, permiten
inferir que algunas de estos cifras podrian estar
directamente relacionadas con el grado de
accesibilidad4? que presentan las localidades, es decir
el contacto con sitios donde hay oportunidades
sociales y econdmicas, en este caso, la ciudad de
Morelia.

En 1980 (MAPA I.6) las diferencias que se presentaban
en fodo el pais enfre el desarrollo del campo vy la
ciudad, dejaron ver un claro confraste enfre el indice

“ Depende de la ubicacidon geografica de las localidades y de los servicios de
transporte disponibles.
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MAPA I1.6.- GRADOS DE MARGINACION MUNICIPAL 1970 - 2005
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FUENTE: Elaboracién propia a partir de Censos y Conteos de Poblacién y Vivienda de INEGI
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de marginacion4 del municipio de Morelia, que era
muy bajo, con respecto a los de la mayoria de sus
entidades periféricas que eran altos.

Como puede observarse, a lo largo de los anos Morelia
se ha mantenido con el grado mds bajo de
marginacion debido no sélo a diversos procesos
histéricos, sino también a la gran cantidad de recursos
que en ella se derraman procedentes de fuentes
externas, tanto publicas como privadas.

Cabe senalar que en este caso la cifra no corresponde
a la realidad municipal sino al hecho de que la ciudad
de Morelia concentra a mas del 80% de la poblacion
del municipio; no obstante, casi el 68% de sus
localidades rurales tienen un grado alto y muy alto de
marginacion (CONAPO, 2010).

De la informacion recabada no puede soslayarse
tampoco la posicion de Tzitzio como el municipio con
mayor marginacion de la zona y uno de los mads
rezagados histéricamente, aunque en realidad, la
mayoria de los municipios no han logrado rebasar los
términos medios.

® Los indices de marginacion se construyen a partir de indicadores como
ingresos por dos salarios minimos, porcentaje de viviendas sin drenaje, agua o
energia eléctrica o dispersién en asentamientos menores a 5 mil habitantes. Los
grados son su expresién cualitativa. Al paso de las décadas los indicadores
socioeconémicos utilizados han variado, por lo que no se asumen como
comparables en el tiempo; Sin embargo y de forma indistinta, permiten medir
formas de exclusién social, rezagos o déficits.

Ahora bien, si se considera a la marginacion como un
fendmeno esfructural en el que los grupos
poblacionales son excluidos del disfrute de servicios
bdsicos#4, debe considerarse también que en muchos
de los casos, es el aislamiento y la dispersion de las
localidades pequenas lo que dificulta el
aprovechamiento de las economias de escala, asi
como de los servicios bdadsicos, infraestructura vy
equipamiento publico que se concentran, por lo
general, en las zonas urbanas.

De ahi la importancia de reconocer a la infraestructura
para el desplazamiento de bienes y personas, como
una condicion necesaria para el desarrollo econdmico
y social de las regiones (ARROYO, et. al, 2008: 1), y a la
accesibilidad como uno de los factores de mayor
importancia para la integracion social.

Segun el Instituto Mexicano del Transporte, CONAPO
incorpord hace algunos anos dentro de su Programa
de educacién, salud y alimentaciéon  (Hoy
OPORTUNIDADES) criterios espaciales asociados a la
disponibilidad de caminos para medir la participacion
de la poblacion en los beneficios del desarrollo, asi
como el elemento “cercania a las principales vias de
comunicacion”, para evaluarlo como un indicador de
comunicacion diferenciada entre localidades.

44 .7 .. .. T . .
Educacidén y salud, vivienda, servicios publicos e ingresos monetarios.



Y es que no hay que olvidar que el transporte,
especificamente el carretero, se desempena como
factor de impulso econdmico y condicion
indispensable para favorecer el mejoramiento de las
condiciones de vida; En suma, es la base del
infercambio del flujo de bienes y servicios, asi como de
la difusion de innovaciones entre los principales nucleos
urbanos y las localidades medias y pequenas.

I1.1.5.- Sectores productivos

Entre los elementos de contraste demogrdfico vy
socioecondmico que existen entre Morelia y sus
municipios periféricos, se encuentra también la
heterogeneidad, es decir el porcentaje de poblacion
econdmicamente activa por sectores, que es una de
las variables mds recurrentes en cualquier estudio de
urbanizacion.

Como se sabe, la urbanizacion impacta al dmbito
regional debido a la dependencia que existe entre la
ciudad central y su hinterland, de ahi que se afirme
que el modo de vida urbano invade al campo
homogeneizando a su poblaciéon y llevdndole pautas
de comportamiento, actitudes, opiniones y un sistema
de valores y normas semejante al de los citadinos.

La TABLA 1.2 permite suponer que en el caso de los
municipios metropolizados con el de Morelia, las
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influencias urbanas han estado diferenciadas en el
tiempo, mas no en la heterogeneidad de los sectores4s
ya que los municipios de Tarimbaro, Charo y Alvaro
Obregdn presentan una tendencia a la terciarizacion,
no asi el resto de la periferia, cuya actividad
predominante sigue siendo |la primaria.

Esta disfuncidn econdmica, sin embargo, no se ve
reflejada en la creacion de nuevas fuentes de trabajo
en las localidades, lo que obliga a pensar en dos
transiciones: una del sector primario al terciario y la otra
de la poblacion de las localidades rurales a las
urbanas.

Los argumentos en ese sentido pueden ser que en el
caso de los municipios metropolizados, Charo y Alvaro
Obregdn, efectivamente sus pobladores han
abandonado el frabajo del campo para trasladarse a
la ciudad en busca de mejores condiciones de vida4s,
no asi en el caso del municipio conurbado de
Tarimbaro, cuya terciarizacidn puede explicarse en
sentido inverso, esto es con la llegada de citadinos a
los conjuntos de vivienda que ofertan los agentes
inmobiliarios privados desde el decenio de 1990 (MAPA
1.7).

* la heterogeneidad en las actividades productivas trae consigo mayores

ingresos a la poblacién, asi como posibilidades de interaccién, movilidad,
ascenso social y modificacidn del status personal (CAPEL, 1975: 285).

*® La explicacién podria sonar subjetiva si se considera que los migrantes se
incorporan a servicios que no necesitan calificacion como son: el servicio
doméstico, ambulantaje, reparacion de viviendas, etc.
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TABLA I1.2.- EVOLUCION DE LA PEA POR SECTOR EN MUNICIPIOS, CABECERAS Y LOCALIDADES URBANAS AL 2000

1980 1990 2000
MUNICIPIO LOCALIDAD URBANA - - -
Prim | Sec | Ter | Prim | Sec | Ter | Prim | Sec Ter
oo MUNICIPAL 1175 225 269 1017 503 482 1074 692 947
Acuitzio Acuitzio del Canje 283 192 224 270 389 430 292 575 846
p , MUNICIPAL 2374 318 379 2559 768 960 1829 1087 1619
AIVGrO Obregon Alvaro Obregén 698 220 242 713 394 604 576 560 1008
MUNICIPAL 2296 373 344 2222 875 940 1702 2360 1719
Charo Charo 532 89 136 538 180 256 479 340 610
Zurumbeneo 90 7 32 76 24 49 67 31 148
, . MUNICIPAL 2132 49 100 1447 90 130 894 211 248
Chucandiro Chucandiro 224 102 151
. MUNICIPAL 4074 2829 1189 2087 230 291 1107 372 593
Huanlqueo Huaniqueo de Morales 211 39 91 289 115 193 162 147 341
. MUNICIPAL 1329 996 320 829 242 218 813 359 448
Huiramba Huiramba 270 81 71 197 160 120 149 225 295
. MUNICIPAL 1325 1053 268 618 215 186 485 317 316
Lagunlllas Lagunillas 311 94 81 164 127 148 132 169 236
MUNICIPAL 5491 4066 1418 2609 420 418 2368 572 941
Madero Vila Madero 216 109 141 276 295 270 311 348 661
MUNICIPAL 11115 19509 42451 9415 36716 90212 8041 53742 162010
Morelia 3288 17886 41391 2670 32180 87060 2728 46455 155129
La Aldea 131 70 22 52 194 61 72 349 203
. Capula 221 626 133 118 700 112 121 1006 384
Morelia JesUs del Monte 50 50 18 49 185 68 97 443 274
Morelos 149 148 120 254 838 779 276 1564 1958
Puerto de Buenavista 67 39 15 29 132 62 27 245 256
San Nicolds Obispo 310 27 17 166 60 27 95 156 133
MUNICIPAL 7403 1547 2552 1156 2896 1661 1047 4720 3021
QUirqu Quiroga 556 754 680 377 1150 1080 312 2137 2164
Santa Fe de la Laguna 172 1015 218 21 1370 304 86 1700 379
MUNICIPAL 3982 598 603 3939 1682 1692 3190 2610 3765
, Tarimbaro 456 209 194 496 291 297 293 345 563
Tarimbaro Cuto del Porvenir 323 62 4] 276 239 135 185 347 35]
Téjaro de los Izquierdo 518 34 74 422 78 120 563 202 361
Uruétaro 248 46 42 249 204 200 190 256 279
g e MUNICIPAL 2812 112 244 1612 110 209 1506 184 384
Tzitzio Titzio 156 21 45 102 33 73 66 44 90
MUNICIPAL 1308 740 425 906 1118 734 687 1982 1239
Tzintzuntzan Tzintzuntzan 204 295 131 74 324 245 87 436 467
Ihuatzio 274 226 147 184 383 295 132 815 405

FUENTE: : Elaboracién propia a partir de Censos de Poblacién y Vivienda 1980-2000 del INEGI
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Como se verd mds adelante, las transformaciones
sociales y econdmicas arriba descritas tendrian que
haber encontrado su materializacion en el territorio a
través de procesos como la expansion urbana, las
conurbaciones, nuevas pautas de localizaciéon industrial
y la aparicion de nuevas centralidades urbanas
impulsadas por los libramientos, las carreteras y las redes
suburbanas de transporte.

En ese senfido, conviene recordar que las vialidades vy
los transportes juegan un papel decisivo en el proceso
de la difusion territorial, de modo que las ciudades se
asientan y canalizan a partir de la infraestructura viaria.

Si de ésta depende la capacidad de accesibilidad y la
dindmica econdmica de las ciudades, conviene dotar
de equipamiento e infraestructura a las zonas
periféricas, a fin de que equilibrar las oportunidades de
desarrollo, hasta ahora centralizadas.

I1.2.- TRANSFORMACIONES TERRITORIALES EN LA PERIFERIA
REGIONAL DE MORELIA*

Segun diversas investigaciones, la ciudad de Morelia es
desde hace cuatro décadas, el escenario socio
espacial donde tiene lugar un proceso expansivo que

47 Ante la poca informacion estadistica y sistematizada de todos los
municipios periféricos al de Morelia, en algunos casos, como se
sefala, se hace referencia a la escala intraurbana.
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modifica de forma acelerada su estructura urbana, asi
como la propia conformacion social e idiosincrasia.

Desde las mds variadas disciplinas, los frabajos registran
que la ciudad ha crecido en gran parte ocupando de
forma indiscriminada el territorio propio y el de algunos
municipios cercanos, en detrimento de los aspectos
ambientales y rebasando todas las expectativas de
planificacion.

Avila (1993: 287) distingue tres etapas que caracterizan
al desarrollo urbano de Morelia: la urbanizacion lentaq,
desde su fundacion en el siglo XVI hasta la Revolucion
Mexicana; la urbanizacion moderada, desde el
movimiento llamado Cardenismo hasta fines de los
anos setenta; y la urbanizacion acelerada que inicid en
el decenio de 1980 hasta la actualidad, y que es la que
ha tenido un impacto periférico.

Segun la autora, a lo largo de estos periodos la ciudad
fue dejando de ser una de las mds prosperas sedes
politicas y administrativas del senorio espanol, asi como
la octava ciudad en importancia nacional a principios
del siglo XX, para convertise en una ciudad con
predominio estatal que no figura en el desarrollo
nacional debido a su poca o nula industrializacion y a
sus problemas politicos, pese a contar con una
inmejorable situacion geogrdfica.

Vargas Uribe (2008) por su parte, define asi los
diferentes periodos de urbanizacion de Morelia: La

ciudad colonial, desde su fundacidon en el siglo XVI
hasta su consolidacion en el siglo XVII; La ciudad
independiente, a partir de 1810 hasta 1876; La ciudad
en el Porfiriato, de 1876 hasta 19210, y la ciudad
contempordnea, que incluye el crecimiento que
experimentan en términos relativos, las dreas rurales
cercanas a Morelia.

Como parte de este Ultimo periodo, el autor reconoce
una urbanizacion lenta entre 1921-1940 producto de la
aparicion de las primeras colonias, asi como una
urbanizacion acelerada desde 1940 hasta 1970,
ocasionada por la inercia nacional e internacional
alrededor de la industrializacion.

Es a partir de esta fecha en la que, segun el autor,
inicia el surgimiento de la civdad media, bajo
argumentos como el incremento en el nimero de
automotores y la expansion urbana nunca antes
conocida sobre fierras de tipo agricola ejidales v,
posteriormente, sobre tierras de agostadero, bosques y
acuiferos.

De 1980 a 1993, el autor define a Morelia como una
ciudad media en crisis debido a la multiplicacion de
sus colonias urbanas sobre asentamientos ilegales en
mds de 15 poblados sujetos al proceso de
meftropolizacién, hasta llegar a la etapa actual
caracterizada por el crecimiento acelerado y la
“metropolizacion ilegal”.



Para Sixtos (s/f) en cambio, la urbanizacién de Morelia
en el siglo XX puede dividirse en dos periodos: El de
desarrollo extensivo con un peso estable de sectores
productivos  (1940-1960), y el de crecimiento
econdmico con una clara tendencia a la terciarizacion
(1960-1980).

Segun el autor, el primer periodo se caracterizd por el
surgimiento de las colonias meramente habitacionales
que continuaron su relacidon con el equipamiento del
centro histérico; mientras que en el segundo surgid el
equipamiento de gran impacto en el desarrollo de la
ciudad, como fue el caso de la Plaza Comercial Las
Américas, considerada el primer polo de contrapeso
real del centro histérico.

Sin embargo para Aguilar (1999:75) los dos momentos
cruciales en el desarrollo de Morelia tienen que ver,
primero, con un entorno dominado por haciendas y
ranchos (ss. XVII'y XVIIl), y otro abrumadoramente ejidal
(1927-1958) que luego se transformd en uno urbano a
través de las expropiaciones y urbanizaciones ilegales
(1954-1994).

El segundo momento supone una sociedad
eminentemente rural durante las primeras décadas del
siglo XX, y el tercero, un crecimiento demogrdafico
acelerado debido a la migracion de campesinos por la
crisis en el agro y a la condicion histérica de la ciudad
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como captadora de empleos, por su oferta educativa,
potencial turistico, etc.

Entre ambos periodos se conoce que algunos pueblos
0 nuUcleos campesinos enclavados en terrenos de
haciendas o ranchos, fueron sujetos de dotacion
territorial como el caso de la Tenencia Morelos, San
José de las Torres, JesUs del Monte, Zurumbeneo,
Cuadirilla, El Durazno, Cotzio y Tumbiscatio con mds de
mil Has.; y Atécuaro, San Miguel del Monte, Santiaguito,
Rincdn Ocolusen y Santa Maria de Guido con
alrededor de 700 Has., con lo que prdcticamente se
dejaron listos para la posterior expansion urbana de
Morelia.

Lo cierto es que mds alld de la clasificacion o la
tenencia del suelo, tanto la Morelia urbana como la
rural se han caracterizado por sus constantes cambios
de uso de suelo: de agricola, forestal y de preservacion
ecolégica a uso urbano; o de uso habitacional a uso
comercial y de servicios.

I1.2.1.- Expansion fisica y conurbaciones

En mds sobre este tema, Espinosa (2002) identificod
algunas tendencias de crecimiento de la ciudad a
partir del equipamiento existente como por ejemplo:
hacia la zona del Parque Judrez a fines del siglo XIX;
Hacia el paseo de San Pedro (Hoy Bosque
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Cuauhtémoc) a inicios del siglo pasado; y hacia el
rumbo de la estacion del ferrocarril, donde surgieron en
el decenio de 1940 las colonias: Industrial, Las Flores y
Melchor Ocampo, entre oftras.

Segun el autor, la monofuncionalidad habitacional de
algunas de esas nuevas colonias asi como su relativo
agislamiento, demandd del gobierno su integracion
mediante la construccion de algunas avenidas4 que
hoy forman parte importante de la estructura vial de la
ciudad.

Fue asi que en la promocion de los predios
comenzaron a aparecer como un plus, las ventajas de
la construccidon de vialidades4 como: el boulevard
Garcia de Leodn, la Calzada Benito Judrez, el camino a
Santa Maria de los Urdiales (Héroes de Nocupétaro), el
camino a México (Calzada Madero), La Camelina
(Ventura Puente) e incluso las escaleras a Santa Maria.

Esto detond la expansion de la mancha urbana
practicamente hacia todos los puntos cardinales, salvo
algunas limitantes fisicas (hoy rebasadas) como las

8 De acuerdo a Garcia (ETTINGER Y GARCIA, 2011:23 y ss.), las tendencias de
crecimiento de la ciudad de Morelia fueron condicionadas, desde los inicios
hasta mediados del siglo XX, por la Calzada Juarez y la via ferroviaria v,
posteriormente por un anillo vial que integraba el Bosque Cuauhtémoc con el
Parque Juarez y la Av. Madero, entre otras causas.

2 El papel de las infraestructuras y los servicios de transporte es esencial, ya
que no sélo se consideran ordenadores del territorio o configuradores
espaciales, sino también posibilitadores reales del desarrollo socioeconémico
de las regiones integradas por ellos (CHIAS y MARTINEZ, 2003: 274-277).

zonas inundables del norte, un canal de rio chico al
oriente, los rios Chiquito y Grande (sur y norte) y una
zona de desniveles por canteria explotada al
nororiente de la ciudad.

A mediados de ese periodo y previendo futuros
crecimientos, tuvo lugar la expropiacion de los ejidos:
Tres Puentes, Jesus del Monte, Emiliano Zapata, La
Soledad, Santa Maria de Guido, San José del Cerrito y
Santiaguito, lo que se conoce como el inicio de la
urbanizacion de Morelia en tierras ejidales®® (AGUILAR,
1999).

Como se puede apreciar en el trabajo de Aguilar
(1999). los propietarios de la tierra en Morelia han sido:
primero los grandes hacendados y rancheros, luego los
ejidatarios, mds tarde el gobierno estatal que expropid
los terrenos para su conftrol, y desde hace algunas
décadas, propietarios particulares y  empresas
inmobiliarias cuyos fraccionamientos solo crecen en
funcion de la disponibilidad del suelo a bajo costo,
pero la mayoria de las veces sin la planeacion de su
equipamiento urbano.

Segun el Programa de Desarrollo Urbano del Centro de
Poblacién de Morelia 2010, la ciudad estd rodeada
actualmente de terrenos ejidales y del régimen de
pequena propiedad, que en muchos casos no han

*% Ese mismo afio, en 1964, el Presidente Lépez Mateos enajend por utilidad
publica 500 Has., de la ex Hacienda la Huerta.



podido ser incorporados al suelo urbano (Programas
PISO, PROCEDE) por no haber culminado su
ordenamiento tferritorial®!.

Lo anterior impide su buena administracion y los hace
sujetos de procesos de urbanizacion ilegal que no
toman en cuenta ni la estrategia de crecimiento de la
mancha urbana, ni algunas condicionantes urbano
ambientales como  riesgos  por  inundaciones,
deslizamiento de taludes, fallas y fracturas, pasos de
gasoductos, cobertura vegetal existente o pendientes
topogrdaficas.

Pese a ello, casi un 20% de los predios en 2004 ya
tenian (PDUCPM, 2010: 63) propuestos usos de suelo
urbanizables en distinfas  modalidades (Cenftro
metropolitano, por ejemplo), mientras que el resto
habia sido destinado a parques urbanos, bordes,
reservas ecoldgicas urbanas o reservas para infiltracion,
usos que hipotéticamente, deberian hacerlos sujetos
de coeficientes muy bajos de urbanizacion en el caso
de su incorporacioén al desarrollo urbano.

Pero la realidad no es asi. De acuerdo al PDUCPM 2010,
todavia en la década de 1960, la ciudad crecia de
forma concéntrica hasta el surgimiento de algunas

*! Las fuentes consultadas para este apartado presentan serias diferencias en
cuanto a cifras. Sin embargo, en términos generales, los resultados apuntan a
las mismas tendencias y periodos de expansion de la mancha urbana de
Morelia.
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colonias y fraccionamientos que no respetaron la traza
urbana de la ciudad histérica.

Tedricamente, la planeacion de la ciudad podria
haber iniciado en las administraciones estatales de
Gdlvez Betancourt y Chdvez Herndndez (1968-1974)
cuando se promulgaron la Ley de Planeacion vy
Urbanizaciéns? y la Ley de Fraccionamientos que, sin
suspender la proliferacion, era garantia para los
fraccionadores 'y adquirientes denfro de un
crecimiento  "normal” de los grupos urbanos
(MICHOACAN, 1974:47 y 48).

Para fines del sexenio INEGI reportdé una mancha
urbana de 1, 560 Has., y dos anos mds tarde, en 1976,
aparecieron los primeros conjuntos habitacionales del
sector inmobiliario privado: Villa Universidad y La
Huerta.

Para 1985 la mancha urbana sumoé otras 1,204 (sic)
Has., con los siguientes limites: Al Norte 2.7 Kms., Sur 2
Kms., Oeste 3 Kms., y Este 5.5, por lo cual el INEGI sugirid
que los asentamientos humanos fueran dirigidos hacia
las dreas de agricultura de temporal (noroeste y

> Torres Manzo (1974-1980) reestructurd radicalmente la Junta de Planeacion y
urbanizacion del Estado, ademas de poner en vigor La Ley de Desarrollo Urbano
estatal que promoveria el desarrollo equilibrado de los centros de poblacién y
mejoraria las condiciones ambientales de los asentamientos humanos
(MICHOACAN, 1979: 183). Segun el INEGI, el crecimiento urbano hacia 1980 se
presentd en las porciones noreste, sureste y suroeste abarcando 743 Has., mas
que en 1974, y 5 afios después la cifra sumo otras 1, 204 Has., con las mismas
tendencias.
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noreste), con el objeto de que las tierras de mayor
aprovechamiento agricola, que eran las del sur, no
dejaran de rendir econdmicamente’s,

En ese sentido, es de llamar la atencidon que en tan sélo
dos periodos gubernamentales (Cardenas, 1980-1986 y
Martinez Villicana, 1986-1988) se incrementara mas del
60% de los lotes que se ofertaron prdcticamente entre
1970y 1990, décadas entre las cuales la ciudad amplié
sus reservas territoriales> en 67,400 Has. (IMAGEN I1.1).

Cabe senalar que para el término de ambos periodos
de gobierno se registrd el asentamiento de 83 colonias
sobre tierras ejidales, dando como resultado el
crecimiento de la mancha urbana principalmente
hacia el noroeste, sureste y suroeste, impactando a 5
gjidos que pertenecian a los municipios de Charo vy
Tarimbaro, sin que por ello tuviera lugar el fendmeno
de la conurbacionss

SegUn Avila, lo anterior tendria como sustento al
Sistema Nacional de Planeacion Democratica y la Ley
de Planeacion (1983) con los cuales se transfirieron a los

> De ser asi, el agua utilizada en las zonas de riego podria reutilizarse por
infiltracién, en tanto que el area de la ciudad actuaria como zona de recarga, ya
gue entonces era considerada zona de veda.

>* Hacia 1986 INEGI reportd que el mayor crecimiento entre 1960 y 1990 lo
experimentaron las zonas habitacionales y comerciales pasando de 790 a 3, 185
Has., en tanto que los terrenos baldios fueron la segunda categoria de suelo
que se incrementd, pasando de 108 a 1,040 Has.

>> La “fusién” no fue en términos fisicos, sino administrativos.

gobiernos estatales y municipales las funciones de
ejecutores y gestores de la planeacion urbana.

IMAGENS I1.1.- NOCLEOS EJIDALES ANEXADOS A

MORELIA 1970-1990

Niio Artillero

Santa Marfa de Guido
San Isidro ltzicuaro Santiaguito

La Ouemada Bertrudis Sanchez
Guadalupe Torredn Nuevo

San Juanito ltzicuaro Atapaneo

San Miguel del Monte La Aldea

Atécuaro Lurumbeneo

El Colegio Jesis del Monte
Jimpanio San José del Cerrito
£l Durazno (uinceo
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FUENTE: Aguilar, 1999

Fue por eso que en el periodo de Cdardenas® (1980-
1986) ademds de regularizarse los ejidos y de definirse
las dreas susceptibles de urbanizacion, se cred la
Promotora Michoacana de Vivienda y se aprobaron los
Programas de desarrollo de algunos municipios como:
Tarimbaro, Alvaro Obregdn, Quiroga, Tzintzuntzan,
Huaniqueo, Acuitzio, Madero, Charo y Morelia.

> Indistintamente, todas las “imagenes” de este trabajo se presentan sin
informacién cartografica.

>’ Al crearse las bases juridicas e institucionales del desarrollo urbano, dio inicio
la participacién del Estado en la compra del suelo sobre todo para atender a los
grupos que resultaban excluidos del mercado inmobiliario formal (SUMA,
2008:76).



Las tendencias en la planeacién sufrieron un revés con
la llegada de Martinez Vilicana (1986) quien como ha
podido observarse, fomentd la especulacion del suelo
urbano en zonas periféricas, el surgimiento de
asentamientos irregulares en los ejidos y el
asenfamiento de colonos en zonas de reserva vy
preservacion ecoloégicads,

Para 1993 continud la incorporaciéon de tierra requerida
para el desarrollo de los ejidos de Quinceo, Torredn
Nuevo y Santfiaguito entre otros®?, y aunque mds tarde
se crearon instanciasé0 para regular el
“desbordamiento” de la mancha urbana, lo cierto es
que a partir de esa década los subsecuentes
Ayuntamientos han cedido ante las presiones de los
grupos privados de inversionistas (AVILA, 2003), pese a
que evidentemente, podria optarse por consolidar
primero las dreas infraurbanas baldias y ociosas.

En el dnimo de ordenar el crecimiento, el gobierno de
Lopez Orduna (1996-1998) aprobd un nuevo Plan de
desarrollo urbano municipal con avances sustantivos
en la catalogacion de las colonias y comunidades, vy
un periodo después (1999-2001) el nuevo edil

*® El crecimiento irregular se legitimé con la liberacién de 10 mil Has. de suelo
de proteccién ecoldgica para el crecimiento urbano (AVILA, 2003).

> En 1994 se afectaron para reserva territorial los ejidos: La Quemada, San
Isidro, San Lorenzo y San Juanito Itzicuaro, San Miguel del Monte, Santiaguito y
Sindurio (AGUILAR, 1999: 74).

* El Instituto Municipal de Desarrollo Urbano de Morelia y las Secretarias de
Desarrollo Urbano, Obras publicas y Servicios municipal es.
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encabezd el operativo “cinturdn rojo” con el que se
delimitaron fisicamente las dreas restringidas a la
urbanizacion.

En 2002 un nuevo Plan de desarrollo Municipal
consignd que la mancha urbana habia pasado de las
7,500 Has., con un total de 583 colonias y para 2006,
algunos diarios denunciaron el cambio de uso de suelo
de 25 de los 35 ejidos del municipio de Tarimbaro para
la construccion de 70 fraccionamientos (Solo 3
legalizados) con un aproximado de 20 mil viviendas
edificadas sobre 200 Has (CASTILLO, 16 de Octubre de
2006).

Con esto, la zona se transformd en una ciudad-
dormitorio que en ese entonces generaba 700
toneladas diarias de basura y presentaba ademdads
problemas de falta de equipamiento, transporte
urbano y estrangulacion de vialidades que no han sido
solucionadas hasta el dia de hoy, pese a la anunciada
vision mefropolitana.

Para 2005 y como parte de su politica de planeacion,
el cabildo ratificd la constitucion del Fondo de Ahorro
para la compra de reservas territoriales para vivienda
previsto desde 2003, efectuando la adquisiciéon de 50
Has., para un fraccionamiento habitacional en
Uruétaro, municipio de Tarimbaro (GOBIERNO DEL
ESTADO DE MICHOACAN, 19 de Abril de 2005).
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Un afo después (SECRETARIA DE GOBERNACION, 23 de
Agosto del 2006) fueron expropiadas por utilidad
publicas! casi 3 hectdreas del ejido de Guadalupe en
Tarimbaro, mismo al que ya se le habian expropiado
145 Has., para reservas territoriales en 1988 y otfras 14 en
1998, para la consfruccidon de una nueva central de
autobuses.

Ya para 2007, el Consejo Nacional de Poblacion
reportd que los asentamientos conurbados eran:
Morelia, El durazno, San Juanito y San Isidro Itzicuaro,
Los pirules, Puerto Buenavista, El cerrito, Morelos,
fraccionamientos Erandeni, Paseo del Erandeni, Real
Erandeni, colonia Erandeni, Real Hacienda, Privadas
del sol, Puerta del sol, Laureles Eréndira, Villa Tzipecuq,
club campestre Erandeni, Galaxia Tarimbaro y Los
dngeles, la mayoria de éstos en aquella
municipalidadéz,

Sin  embargo, el Programa de Desarrollo Urbano
Municipal del Centro de Poblacién de Morelia 2010
consigna que su antecesor, el Programa de 2004, no
consideraba ninguna relacioén territorial de Morelia con
Tarimbaro, aungque como se evidenciard mas
adelante, es ahi donde se encuentra desde hace 5

®" Para entonces los terrenos ya habian sido invadidos por el crecimiento
desordenado de la poblacién ubicada en Morelia

®2 Cuando las areas rurales proximas a las ciudades pierden sus funciones de
abasto, el proceso de expansion de la mancha urbana de la ciudad termina
poniendo en relieve las funciones residenciales de las localidades pequefias
convirtiéndolas en sus reservas territoriales.

anos mds de la mitad de la vivienda que se ofrece a
los morelianosés (IMAGEN 11.2).

11.2.2.- Parque habitacional

Como es de suponerse, la construccion de nuevas
viviendas se concentra en las ciudades principales del
Estado, tal es el caso de Morelia, o en su caso en las
ciudades aledanas, debido al mercado cautivo de
trabajadores y derechohabientes de los organismos
financiadores de vivienda, con lo cual se incentiva el
proceso de conurbacion y metropolizacioné4,

Como se recordard, a fines del decenio de 1980 en
nuestro pais tuvo lugar un cambio dentro de la politica
de vivienda¢> que derivd en un programa de inversion

% El limite politico con Tarimbaro impide un mayor crecimiento de la ciudad
hacia el norte, aunque en las inmediaciones de los ejidos de Atapaneo y la
Aldea, el Gobierno del Estado tiene un predio que se encuentra en proceso de
consolidacion y que sera destinado a familias de escasos recursos econémicos.
* la metropolizacion de las ciudades medias presenta entre otras
caracteristicas la dispersidn con elevada ocupacién del territorio, la conurbacién
y la consolidacidon de corredores urbanos a lo largo de las carreteras, que
terminan por convertirse en las vialidades primarias de una nueva estructura
urbana. Asimismo, las actividades comerciales y los servicios empiezan a
aparecer en las periferias formando poco a poco subcentros urbanos, es decir
nuevos centros comerciales o conjuntos de vivienda que favorecen la continua
expansion hacia las periferias.

® Ademads la construccion de viviendas se dinamizé por la eliminacion de
algunas condiciones legales que impedian a un gran numero de ahorradores
acceder a un crédito; como ejemplos concretos baste recordar que se abrid la



eminentemente privatizado y mercantilizado, el cual
estuvo acompanado con la aplicacion de algunas
“estrategias facilitadoras” del Estado, entre ellas una
débil reglamentacion y el abandono de la produccion,
financiamiento y mantenimiento de las viviendas.

De este modo el haber frasladado la funcion de
desarrollo de vivienda de interés social a empresas
privadas, ocasiond que los promotores decidieran la
localizacion de los nuevos conjuntos bajo logicas
econdmicas y no de utilidad social, es decir donde el
criterio principal de localizacién es el costo del suelo y
no la estructura urbana de la ciudad (H. Cdmara de
Diputados, 2008:161).

Hubiera sido deseable para enfonces, que se
cumpliera la normatividad prevista en el Plan de
Desarrollo Municipal de Morelia 2002 que planteaba la
formulacion del Programa de Conurbacion con los
municipios de Tarimbaro y Charo, o la del Plan parcial
de Desarrollo Urbano de Santa Maria-JesUs del Monte.
Sin embargo, la respuesta de la autoridad en turno sélo
consistié en aprobar algunas modificaciones al Plan de
Desarrollo, y legitimd con ello el crecimiento irregular, la
especulacion de suelo en los alrededores de |la ciudad
y convirtid en reservas de crecimiento urbano, a sus

posibilidad de considerar los ingresos “familiares”, y se permitié que fueran
sujetos de crédito quienes ya eran propietarios de un inmueble.

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

otrora reservas ecoldgicas (GOBIERNO DEL ESTADO DE
MICHOACAN, 1 de Agosto de 2012).

En el caso de Morelia la busqueda de suelo barato por
parte de agentes inmobiliarios particulares, origind el
desarrollo de conjuntos habitacionales cada vez mads
alejados de la mancha urbana como los casos
recientes de Ciudad Tres Marias, Altozano La Nueva
Morelia y el Fraccionamiento ecoldgico Cerro Verde
qgue se ofrecen con un buen nUmero de atfractivos
para los mds altos estdndares de calidad de vida
(IMAGEN 11.3).

Fue a finales del ano 2004 cuando tuvo lugar la
autorizaciéon definitiva, en modelo de fraccionamiento
tipo residencial, del Club de Golf Tres Marias que ofertd
edificaciones de vivienda suburbana con una
densidad de entre 1 y 36 viviendas por hectdreq,
instalaciones deportivas, casa club y club hipico, asi
como zonas comerciales, empresariales, de
corporativos y conexiones a vialidades diversas en
beneficio del propio fraccionamiento.




IMAGEN I1.2.- EVOLUCION DE LA MANCHA URBANA DE MORELIA (1900 - 2010)

FUENTE: Elaboracién propia

1900 1940 1960 1970 1980 1990
37,278 hab. 44,304 hab. 106,077 hab. 168,486 hab. 257,209 hab. 428,486 hab.
43.3 ha 452 ha 1,195 ha 3,599 ha 5,202 ha 10,068 ha

86 hab./ha 98 hab./ha 88 hab./ha 46 hab./ha 49 hab./ha 49 hab./ha



2000 2010
647,878 hab. 677,769 hab.
12,544 ha 15,870 ha
21 hab./ha 43 hab./ha
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IMAGEN I1.3.- ASPECTOS DE TRES MARIAS, CERRO
VERDE Y ALTOZANO

FUENTE:
hitp://img4.uploadhouse.com/fileuploads/10281/10281374337e32b4cécb3eb47céf

a%5e5ed?760b.jpg, http://safe-img02.olx.com.mx/ui/?/90/60/f_333739060-
172009558.jpeg http://cdn.mimorelia.com/plaza_virtual/fotos/foto2764.jpg

En total se trata de 2 mil hectdreas al oriente de la
ciudad en las que conviven un campo de golf,
infraestructura de clase mundial, 829 lotes unifamiliares
y 79 lotes tipo ranchette que se ofrecen tras haber
agrupado algunos ejidos de Atapaneo, JesUs del
Monte y San Miguel del Monte, todos del municipio de
Morelia.

De hecho la principal ventaja que promociona dal
desarrollo es “su priviegiada ubicacion” de rdpidos
accesos a las principales ciudades y destinos del
centro del pais. Sin embargo con respecto a la ciudad,
la situacion es distinta ya que se encuentra separado
fisicamente por una cordillera de lomas y cerros de
vegetacion semidrida entre la que destaca el cerro
denominado Punhuato.

No obstante se puede acceder al complejo por el
anillo periférico de la ciudad a la altura de la antigua

salida a México a través de una répida via de acceso
de 4 carriles, asi como por la salida a Charo, que es un
tramo del inicio de la nueva autopista al Aeropuerto
Internacional de Morelia y al Recinto ferial (IMAGEN
11.4).

IMAGEN I1.4.- CIUDAD TRES MARIAS EN MORELIA

FUENTE: http://adhocmexico.com.mx/ciudad3m/ubicacion.jpg

A esta moderna infraestructura vial se suman los mads
de 42 Kms., de concreto hidrdulico que presenta el
desarrollo en sus vialidades interiores, las cuales han
sido publicitadas como ‘“exentas de inseguridad,
trafico, ruido y contaminacion”. Lo cierto es que la
percepcion de muchos morelianos sigue siendo que la
ciudad Tres Marias “esta lejos y la subida es riesgosa”,
aunqgue las autoridades se empenen en “acercarla” a
través de la construccidon de equipamiento urbano


http://img4.uploadhouse.com/fileuploads/10281/10281374337e32b4c6cb3e647c6fa95e5ed9760b.jpg
http://img4.uploadhouse.com/fileuploads/10281/10281374337e32b4c6cb3e647c6fa95e5ed9760b.jpg

como las instalaciones hospitalarias regionales del
ISSSTE y del Seguro Socialéé.

Por cierto, en Ciudad Tres Marias funciona ya el Cluster
de Tecnologias de Informacion y Comunicacion de
Michoacdan TIM, esto es un parque fecnoldgico,
primero en su género en Ameérica Latina, el cual asocia
a una veintena de empresas e instituciones dedicadas
a los servicios e investigaciones dentro de las
tecnologias de informacion, entre ellas: Di-gono, Dish,
Manuvo y Grupo Comsol, entre otras.

También ese ano fue colocada la primera piedra de
ofro fraccionamiento de primer nivel que se sumo a la
tendencia mundial de nuevos desarrollos periféricos
inmobiliarios.

Se frata del fraccionamiento habitacional fipo
residencial Montana Monarca en cuyo plan maestro

* Durante la pasada administracion se construyd el nuevo Hospital General
Tipo B de Alta Especialidad del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales para
los Trabajadores del Estado (ISSSTE), que estd ubicado en la tenencia de
Atapaneo, con 180 camas y un nivel de servicios mayor al del Hospital actual
construido hace 36 afios en la colonia Fovissste Morelos. Se localiza a 500 mts.,
de la carretera Morelia-Aeropuerto y Autopista, a sélo 6 Kms., antes del Recinto
ferial, frente al Tec Milenio, junto a Grupo Posadas y al Centro de Negocios del
Consejo Coordinador, aunque tendra finalmente accesos por la salida a Charo,
por Ciudad Industrial y por Tres Marias. El nuevo Hospital Regional del Instituto
Mexicano del Seguro Social IMSS se construyd también frente al Recinto ferial,
entre los limites de Morelia y Charo, y sustituyd a la torre de 10 pisos
inaugurada en 1974 sobre la Av. Héroes de Nocupétaro. También existe el
proyecto de las autoridades estatales de edificar en esa misma zona los Nuevos
hospitales Infantil y Civil de esta ciudad.
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figuran dreas habitacionales, comerciales y de
negocios, asi como un campo de golf que lo
convierten en una civdad autosuficiente con todos los
servicios de las urbes modernas, y el cual en un lapso
de 15 anos ofertard un total de 25 mil viviendas de tipo
residencial.

El desarrollo se extiende en 450 Has., por la parte sur y
alta de la ciudad sobre la loma de Santa Marig,
ofreciendo vistas panordmicas, uno de los cenfros
comerciales mds extensos de América Lating,
fraccionamientos independientes, bardeados, con
estilo propio, vigilados, condominios verticales y el mds
moderno concepto de vivienda departamental de
tipo “lofts” con habitaciones para estudiantes, entre
ofros atractivos.

A decir verdad, el proceso de poblamiento de
Montana Monarca (Punta Altozano) ha sido mds
rapido que el de Ciudad Tres Marias, pese a contfar
con serios problemas de accesibilidad y comunicacion
vial, como es el tener un solo acceso directo (4
viglidades hacia la loma), insuficiente por el
crecimiento urbano de la zona.

El tema se ha convertido en un conflicto social,
ambiental y politico durante el Ultimo lustro en el que
todas las instancias involucradas han debatido sobre la
factibiidad de un mega puente, un mega tunel o
incluso una vialidad alternativa cercana a la zona. Lo
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cierfo es que mientfras se materializa alguna solucion,
Montana Monarca seguird estando igual de cerca a la
ciudad de Morelia, pero para muchos continuard
siendo inaccesible (IMAGEN I1.5).

IMAGEN I1.5.- MONTANA MONARCA (ALTOZANO)

FUENTE: Google earth

Mencidon aparte merecen los desarrollos inmobiliarios y
fraccionamientos de interés social que promueven las
instancias gubernamentales asi como la adquisicion de
nuevas reservas territoriales como la que tuvo lugar en
Tarimbaro durante el periodo del Gobernador Victor

Tinoco Rubié” (1996 y 2002), con la cual se incentivo el
crecimiento hacia el nor-oriente de la ciudad.

Aunado a esto, los laxos procesos administrativos en
aquel municipio incentivaron la especulacion al
autorizar fraccionamientos de mas de mil viviendas, sin
la correcta planeacion de equipamiento bdsico como
dreas verdes, planteles educativos, centros de abasto y
servicios médicos necesarios para sus habitantesés.

Fue la ausencia de planeacion, la corrupcion en la
administracion del desarrollo urbano vy la pulverizacion
de la propiedad dado su origen agricola, los
principales factores que ocasionaron que a la vuelta
de los anos, la carretera Tarimbaro-Alvaro Obregdn
ahora concenfre una veintena de conjuntos
habitacionales de diversos tamanos, los cuales fueron
urbanizados de manera aislada y con accesos tipo
embudo que canadlizan su trafico vehicular a una
vialidad de solo 2 carriles y 12 kildbmetros de largo
(MAPA11.8).

7 Cfr. POA’s 1998, 1999 y 2000 para Fraccionamientos y Conjuntos como
Puerta del Sol (1, 018 lotes) y La Palma con partida estatal a cargo del Instituto
de Vivienda de Michoacan (IVEM). Durante la administracién se construyeron 3,
044 viviendas en 143 Has.

® Las autoridades de Tarimbaro han manifestado en repetidas ocasiones su
interés por captar inversiones y “extender” aunque sea de forma parcial el
desarrollo de Morelia en su beneficio, sin embargo esto derivd en una
controversia por el deslinde de los limites intermunicipales (Periédico Oficial de
Michoacan, 2001), con lo cual se evidencid una vez mas la falta de vision sobre
el desarrollo urbano mds alla del ambito politico administrativo municipal.



MAPA I1.8.- EVOLUCION DEL TOTAL MUNICIPAL DE VIVIENDAS HABITADAS (1970 - 2010)
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Para el caso especifico del municipio de Tarimbaro¢?, la
expansion representd un aumento’ entre el ano 2000 y
2010 del 152% del total de viviendas (6,420 viviendas en
tan solo 5 desarrollos habitacionales), mientras que en
Morelia’! el incremento fue sdélo 36%, por lo que se
afirma que el crecimiento de ese periodo se concentrd
al oriente y norte de la mancha urbana.

Como se ha senalado, el desarrollo de la vivienda de
interés social en ese municipio obedece no sdélo a la
diferencia radical en el costo de suelo, sino también a
las ventajas comparativas para los promotores, ya que
los instrumentos de planeacidon y los procesos
administrativos en Tarimbaro son simples o hasta
inexistentes, sin soslayar el interés de sus autoridades
por “extender” en su beneficio el desarrollo de Morelia
aungue sea de forma cadtica o parcial (TABLA 11.3).

Quizd lo Unico positivo de esta mala experiencia, fue
qgue incentivd el interés de impulsar propuestas de
ordenamiento a una escala metropolitana, con el

* El total municipal de viviendas en el afio 2000 es de 8, 408 y en el afio 2010 es
de 21, 213.

7% A fines de 2005 el Gobierno de Cardenas Batel anuncié la construccion, en un
lapso de 3 afios, de 13, 500 viviendas al noroeste de la ciudad, las cuales
ocuparian 180 de las 330 Has. disponibles para reserva territorial adquiridas por
el Gobierno del Estado. Lo anterior como parte de un programa tripartita en el
que la Federacién otorgd subsidios a familias calificadas, el Gobierno estatal
confirid los terrenos y el Gobierno municipal asumié la urbanizacién. Las notas
periodisticas consignaron un total de 1, 335 Has. disponibles en Tarimbaro para
reserva territorial.

"V E| total municipal de viviendas en el afio 2000 es de 139, 814 y de 190, 537.

objetivo de reducir los impactos negativos sobre la
estructura urbana de Morelia.

El crecimiento habitacional de Tarimbaro se
caracteriza por ser una mezcla de asentamientos
preexistentes, actividades agricolas, instalaciones
industriales y desarrollos habitacionales que provocan
el desplazamiento cofidiano de sus habitantes a la
ciudad de Morelia para asistir a las fuentes de empleo,
a planteles educativos y en general, a satisfacer sus
necesidades bdsicas debido justamente a la falta de
planeacion de los nuevos desarrollos en materia de
infraestructura y equipamiento.

Mdas alld de las deficiencias urbano-arquitectdnicas de
estos desarrollos’2, conviene revisar sus impactos en el
dmbito metropolitano y/o regional, es decir las
consecuencias que frae a la ciudad o a la region, la
conformacion de una densa zona habitacional
“dormitorio” en su drea metropolitana.

: Algunos de los fraccionamientos localizados en las inmediaciones de
Tarimbaro y Alvaro Obregén tienen serios problemas de raiz como el
Fraccionamiento Monarcas que se edificé sobre tuberias de gasoductos de
PEMEX, el Fraccionamiento Galaxia que estad en un sitio que era una presa hace
20 afios y el Conjunto habitacional Dindmica, construido sobre el cauce natural
de un rio.
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V4
TABLA 11.3.- EVOLUCION DE VIVIENDAS HABITADAS EN MUNICIPIOS, CABE RBANAS (1970 - 2010)
ANO/MUNICIPIO LOCALIDAD 1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010
Acuitzio IMUNICIPAL 1380 1303 1801 2057 2108 2239 2680
Acuitzio del Canje 588 590 1, 006 1,169 1,252 1,306 1, 664
Alvaro Obregén MUNICIPAL _ 1802 2467 3452 3729 4146 4354 5019
Alvaro Obregén 598 829 1,335 1,521 1,668 1,834 2,085
IMUNICIPAL 1903 2232 2751 3304 3614 3774 4649
Charo Charo 420 526 656 834 950 1,012 1,245
Zurumbeneo 73 98 141 175 186 176 240
Chucéndiro MUNI(::IPAL 1485 1427 1614 1638 1663 1478 1459
Chucdndiro 403 385 438 440 483 451 449
Huaniqueo MUNI;IPAL 2173 2181 2733 2554 2551 2247 2373
Huaniqueo 509 310 657 622 649 638 702
Huiramba Ml.!NICIPAL 622 798 1057 1239 1278 1566 1801
Huiramba 261 312 416 530 498 617 693
Lagunillas MUNIQIPAL 665 789 990 1104 1206 1197 1375
Lagunillas 260 349 461 517 576 603 649
Madero MUNICIPAL 2589 2736 2766 3035 3268 3233 3864
Villa Madero 235 509 743 922 1067 1182 1490
IMUNICIPAL 35475 60510 98709 123307 139814 163059 190537
Morelia 26359 51,400 87,009 110, 795 125, 385 146, 056 155, 532
La Aldea 114 177 281 366 470 591 1,438
Capula 413 587 651 709 944 1,000 1,296
Jesus del Monte 122 127 222 388 491 594 1, 004
. Morelos 316 397 1,388 2,011 2,335 2,940 3,258
Morelia Puerfo de Buenavista 67 93 162 264 345 493 665
San Nicolds Obispo 270 304 379 336 413 459 592
Lomas de la Maestranza - - - - - - 804
Vila Magna - - - - - 240 1, 463
San Antonio - - - - - 154 1,188
Misién del Valle - - - - - - 2, 641
Villas del Pedregal - - - - - - 3,370
Villas de la Loma - - - - - 407 1,321
IMUNICIPAL 2701 3550 3949 4741 4785 5156 6214
Quiroga Quiroga 1094 1741 2,075 2, 547 2, 625 3,002 3, 499
Santa Fe de la Laguna 586 602 666 775 770 798 1,167
IMUNICIPAL 3274 3910 6073 7131 8408 12565 21213
Tarimbaro 400 566 759 946 938 999 1,323
Cuto del Porvenir 211 261 513 619 756 774 966
Téjaro de los Izquierdo 337 350 707 9218 946 934 929
Tarimbaro Uruétaro : _ 271 320 523 568 632 607 639
Real Hacienda Metrépoli - - - - - 870 1,096
Galaxia Tarimbaro - - - - - 302 1, 840
Puerta del Sol - - - - - 841 756
Campestre Tarimbaro - - - - - 62 850
Metrépolill - - - - - - 1,878
Tzintzuntzan IMUNICIPAL 1522 1756 2045 2240 2392 2558 3173
Tzintfzuntzan 367 354 504 644 675 738 849
Ihuatzio 337 490 504 537 570 663 774
sitzio MpNICIPAL 2661 2207 1985 2097 2167 1979 2050
[Tzitzio 168 161 188 222 214 217 257

FUENTE: Elaboracién propia a partir de Censos y Conteos de poblacion y vivienda 1970-2010 del INEGI
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11.2.3.- Descentralizacion de la industria

Solo después del comercio y el turismo, la industria de
la construccion y la manufacturera son dos de las
actividades econdmicas de la ciudad de Morelia, las
cuales han sufrido un lento desarrollo debido a la falta
de infraestructura y, por qué no decirlo, a la falta de
vocacion industrial de la propia ciudad.

Lo cierto es que a lo largo de su historia, Morelia ha
estado mds bien ligada a la actividad agricola, la
prestacion de servicios y la comercializacion local vy
regional, de modo que sin tener un cardcter industrial
como ofras ciudades medias del centro del pais, es sin
lugar a dudas la ciudad mas importante del Estado y la
que tiene mayor influencia sobre su crecimiento y
desarrollo.

Entre otros giros, la industria moreliona se dedica a la
elaboracion de aceite comestible, productos quimicos,
resinas, harina, fundicion, pldstico, calderas, asfalto,
dulces en conserva, embotellamiento de agua y de
refrescos, fabricacion de generadores eléctricos,
turbinas hidrdulicas y de vapor, asi como productos de
celulosa y papel.

De acuerdo al Plan de Desarrollo Michoacdn:
inventario de recursos (1973), las industrias se hallaban
dispersas y atomizadas en algunos barrios y colonias
como el caso de Santa Lucia, Tron hermanos, Industrian
Oken, Dulceria La Estrella, Industrias Quimicas Morelia,

Nacional de Drogas, Jarritos S.A., Llantas Guzmdan,
Resinas Sintéticas, Pepsi-Cola y Harinera Michoacana,
entre ofras.

De hecho algunas colonias como la Industrial (Mariano
Jiménez), Melchor Ocampo, Socialista, Morelos y Las
Flores, surgieron con vocacion habitacional para los
obreros de esas fdbricas y tuvieron como un importante
factor de consolidacion, la antigua estacion ferroviaria
y las espuelas del ferrocarril, al norte de la ciudad.

Hay que recordar que a inicios de 1970 tuvo lugar a
nivel nacional la promulgacion de Decretos para la
descentralizacion industrial que fueron incentivados
fiscalmente. Para Michoacdn, fue el momento de
asumir por disposicion presidencial la creacion del polo
de desarrollo constituido por la Planta SiderUrgica
Lazaro Cdrdenas-Las truchas y de poner en marcha, en
Morelia, la primera etapa (13 Has.) de las instalaciones
de Ciudad Industrial’3 (IMAGEN 11.6).

Al parecer la rdpida respuesta de los empresarios
determind que se aprobara el inicio de un segundo
espacio financiado con recursos propios, mientras que
en ofros puntos de la civdad y la geografia
michoacana comenzaron a aparecer las empresas
Celulosa y papel de Michoacdn S.A. (La Mintzita),
Concretos de Morelia, Industrial Zacapu, Industrial

7 Para CIMO se enajenaron los ejidos de Santiaguito, Salitrillo, Isaac Arriaga y
Consuelo Alfaro de Vazquez



Promotora Industrial,
Industrias  Tlalpujahua, por

Papelera Mexicana, Resistol,
Celanese Mexicana e
mencionar algunas.

IMAGEN I1.6.- CIUDAD INDUSTRIAL DE MORELIA (CIMO)

FUENTE: http://img21é.imageshack.us/img216/8278/76595151kr7 .jog \

Al parecer la rdpida respuesta de los empresarios
determiné que se aprobara el inicio de un segundo
espacio financiado con recursos propios, mientras que
en ofros puntos de la ciudad vy la geografia
michoacana comenzaron a aparecer las empresas
Celulosa y papel de Michoacdn S.A. (La Mintzita),
Concretos de Morelia, Industrial Zacapu, Industrial
Papelera Mexicana, Resistol, Promotora Industrial,
Celanese Mexicana e Industrias Tlalpujahua, por
mencionar algunas.
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También a mediados de los anos 70°s llegaron a
Morelia los grandes comercios de dimensiones
nacionales y las cadenas de tiendas comerciales de
aparatos eléctricos y establecimientos de consorcios
como Comercial Mexicana, Woolworth, Sears, Las
Nuevas Fdbricas, etc., asi como la primera Plaza
Comercial Las Américas, en 1976.

Por ofro lado se preveia también la construccidon de un
Parque Industrial especializado en Industria electronica
en terrenos proximos al aeropuerto  Francisco  J.
MUgica, en el municipio de Alvaro Obregén, pero el
proyecto nunca se materializod.

En la actualidad Morelia cuenta con un parque
industrial, (Ciudad Industrial de Morelia, CIMO), que en
el ano 2007 se anunciaba de 424 Has., con una
poblacion de 180 empresas generadoras de 9, 500
empleos, aungue en realidad se estima que sdlo el 30%
de éstas son manufactureras y el resto, bodegas y
centros de distribucion.

Ofra obra que generard 600 empleos segun
estimaciones del Gobierno Estatal, es el Cluster de
Geotermia Nacional y Energia Renovable que
funcionard en las inmediaciones de Ciudad Industrial
para realizar investigaciones cientificas en materia de
procesos de desarrollo de tecnologia aplicables en el
sector; generar incubadoras para la perforacion de
pozos generadores de energia, asi como brindar
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asesorias técnicas a paises latinoamericanos en
materia de desarrollo de ciencia geotérmica.

Finalmente, a mediados del ano 2009 fue anunciada la
puesta en marcha de la V etapa del parque Industrial,
con infraestructura destinada a pequenos y medianos
empresarios. Consta de 54 naves industriales, una
gasolineria, avenidas de 15 mefros, cajones de
estacionamiento y demdads servicios en una extension de
50 mil m2 y se ubica a un costado de la carretera
Morelia-Maravatio (autopista 126).

Lo cierto es que si dificimente se habla de una
industrializacion en Morelia, mas dificil es hablar de la
descentralizacion de las industrias hacia la periferia
regional. Baste decir que aunque en ella si crecen las
unidades industriales, Morelia sigue siendo una ciudad
de microindustrias Cuyo desarrollo urbano
practicamente es ajeno a su situacion industrial.

11.2.4.- Comunicaciones

La ciudad de Morelia estd conectada con el resto del
pais a través de infraestructura ferroviaria, aérea vy
carretera gracias a su ubicacion estratégica a mitad
de camino entre Guadalajara y el Distrito Federal,
ciudades con las que se comunica por medio de la
Autopista de Occidente. Su acceso a la costa del
Pacifico es por medio de la carretera Morelia-Ldzaro

Cdardenas y al bajio, a través de la carretera Morelia
Salamanca (MAPAIL.9).

Si bien el inicio del proceso de metropolizacién de
Morelia estd centrado en el crecimiento en términos
fisicos, de poblacién y de actividades econdmicas,
también tiene su reflejo en la estructura vial de la
ciudad, la cual ha venido disendndose, desde 1970 a
partir del libramiento o *“segundo anillo” (VARGAS,
2008:304).

De acuerdo a Vargas, la traza original de la ciudad,
qgue es considerada patrimonio histérico y cultural, se
abandond ante el inicio de lo que el autor considera
“dos escalas en el proceso de metropolizacion”, una
inferna, de la ciudad de Morelia con su regién, y la
externa, en relacion con otras ciudades de rango
mayor (VARGAS, 2008:361).

Precisamente el Estudio Integral de Vialidad vy
Transporte realizado en 2001, distinguia una red vial
bdsica que podia convertirse en red vial estratégica
dadas sus condiciones geométricas, trazo y extension y
que consideraba a la fraza ortogonal, la cual se
interconecta con una vialidad periférica, a partir de la
cual la frama adopta caracteristicas radiales y en
algunos casos, sin un orden especifico.

Consta de un eje principal en el sentido norte/sur que
estd formado por las avenidas Tecnoldgico-Morelos



norte, y comunica a la ciudad con el baijio, el centfro
del pais y el resto del Estado. El corredor
oriente/poniente lo conforma la avenida Madero que
comunica a Morelia con los municipios de Charo y
Quiroga (MAPA 11.10).

De acuerdo al Programa de Ordenamiento de la Zona
Meftropolitana de Morelia-Tarimbaro, POTZMMOR 2009-
2030, (GOBIERNO DEL ESTADO DE MICHOACAN, 2009)
la regidbn fiene una red de comunicacion
principalmente terrestre, la cual estd constituida por
carreteras de cuota, federales, estatales, municipales y
terracerias que tienen como centro, y a su vez como
mayor aportadora de flujo vehicular, a la ciudad de
Morelia.

De hecho, es el municipio en el cual existe desde hace
muchos anos el mayor numero de kildmetros de
carreteras, segun consta en la informacién estadistica
del INEGI (TABLA 11.4) y en Ila Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT)74 (TABLA I1.5).

Como puede observarse, los municipios que
incrementaron la longitud de su red carretera son
aquellos por donde pasa la autopista Morelia-
Guadalagjara, y es notoria la disminucion en el
municipio de Morelia’s.

74 . .. .

La informacion no se encuentra actualizada.
75 .7 . .

La reduccién corresponde a los caminos rurales que comprenden revestidos,
terracerias y brechas. Las medidas pueden variar dependiendo de Ia
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El POTZMMOR 2009-2030 senala que de entre todas
ellas, las Unicas vias rapidas con accesos controlados a
la ciudad de Morelia son la autopista al Aeropuerto
Infernacional Francisco J. Mugica y la carretera
Morelia-Salamanca, ya que el resto de los caminos,
estatales y municipales, no captan altos volUmenes de
transito debido a sus caracteristicas geométricas y
estructurales.

La carretera Morelia-Aeropuerto  es de  altas
especificaciones y dentro de la region de estudio, tiene
una longitud de 26.7 Kms., con un ancho de seccion
de 12 metros; en tanto que la carretera 43, tramo
Morelia-Salamanca, estd constituida por 30 Kms., y 4
carriles.

Segun el POTZMMOR el estado de las carreteras va de
malo a regular y su cobertura apenas alcanza entre el
15 y el 20% en los municipios de Alvaro Obregén vy
Charo, respectivamente’s,

Actualmente se tiene previsto la concesion a 30 anos
de la autopista Patzcuaro-Uruapan-Ldzaro Cdrdenas
para obtener recursos que permitan llevar a cabo la
construccion de un nuevo libramiento en la ciudad, el
cual estaria tocando los municipios de Lagunillas,
Morelia, Quiroga, Tarimbaro, Copdndaro y Cuitzeo.

instrumentacion utilizada para la medicion. INEGI realiza su propia cartografia
en relacion a la longitud de caminos.

e Porcentajes con respecto a la red total del municipio (GOBIERNO DEL ESTADO
DE MICHOACAN, 2009:61).




MAPA I1.9.- ViAS TERRESTRES EN LA PERIFERIA REGIONAL DE MORELIA
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ABLA 4 ® OND A LO D TOTALD A RED CARR RA P A
Municipio/Aino 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Acuitzio 29 29 29 29 ND 29 31 31 9 9 30 30 31 31 31 31
Alvaro Obregdn 64 82 63 159 ND 87 83 87 63 63 60 82 100 100 114 114
Charo 86 90 101 99 ND 99 104 106 76 76 93 93 92 92 95 95
Chucdndiro 54 52 55 72 ND 72 52 56 39 39 51 52 76 76 76 76
Huanigueo 70 98 70 70 ND 70 68 89 64 64 67 69 64 64 64 64
Huiramba 24 27 21 21 ND 21 23 33 24 24 21 21 19 19 19 19
Lagunillas 20 20 19 20 ND 20 22 22 7 7 25 25 27 27 27 27
Madero 56 43 30 56 ND 56 61 61 21 21 42 44 42 42 42 42
Morelia 389 349 382 379 ND 370 364 377 223 224 371 372 319 316 320 320
Quiroga 51 42 43 47 ND 47 50 49 41 41 54 54 47 47 47 47
Tarimbaro 75 84 74 76 ND 76 76 76 62 62 81 81 87 87 93 93
Tzintfzuntzan 34 29 31 36 ND 30 28 33 24 24 38 38 37 37 37 37
Tzitzio 46 47 65 64 ND 64 60 61 3 3 70 70 50 50 50 50

FUENTE: Elaboracién propia a partir de INEGI

TABLA 11.5.- EVOLUCION DE LA LO TERA MUNICIPA

MUNICIPIO/ANO 1995 1996 1997 2000 2001 2002
IAcuitzio 29.4 29.4 29.4 29.4 31.4 31.4
IAlvaro Obregén 64.1 82 63.1 86.7 83.4 86.9
Charo 86 90.2 100.8 99 104 106.2
Chucdndiro 53.6 52 54.9 71.9 51.9 56.1
Huaniqueo 70.1 98.2 70.2 70.2 68.2 89
Huiramba 23.8 26.8 21.1 21.1 22.8 32.8
Lagunillas 20.1 20.1 19.2 20.1 22.3 22.4
Madero 55.8 42.8 29.8 55.8 60.8 60.8
Morelia 388.5 348.6 382.1 370 363.9 3771
Quiroga 50.8 41.8 42.8 46.8 49.6 48.6
Tarimbaro 75.2 83.7 73.7 76.1 76.4 76.4
Tzintzuntzan 34.3 29.2 30.8 29.8 27.8 32.8
Tzitzio 45.8 46.5 65.3 64.3 60.3 60.8

FUENTE: Elaboracién propia a partir de Anuarios estadisticos de la SCT



Se trata de una rUa de 12 m. de ancho, 59.36 Kms., de
longitud y 4 carriles que conectard las autopistas a
Ldzaro Cdrdenas, Guadalagjara y México con
enfronques en Pdatzcuaro, Capula y Copdndaro.

Para el caso especifico del Aeropuerto de la ciudad
de Morelia, se plantea su ampliacién y modernizacion
para su posible integracion al proyecto federal de
desconcentracion de operaciones de las terminales
aéreas de las zonas mefropolitanas de Guadalajara y
el Valle de México.

Por lo que toca a la infraestructura ferroviaria, es sabido
que de algunas décadas a la fecha no existe una
convivencia armoénica entre la poblacion y el fren
debido a la dindmica de crecimiento urbano de la
ciudad y a la falta de prevision de una estructura vial
eficiente.

Sin embargo durante muchos anos el tren brindd
servicios de fraslado de pasajeros y ahora conduce
carga de materiales entre el Puerto de Ldazaro
Cdardenas y el Estado de México a través de la
concesion a la compania Kansas City Southern México
que se encuentra integrada por tres empresas
ferroviarias: The Kansas City Southern Railway Company
(KCSR), Kansas City Southern de México (KCSM) vy
Panamd Canal Railway Company (PCRC).

En ese sentido la salida del fren de la ciudad de
Morelia es una realidad a mediano plazo por lo que

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

habrd de emitirse |a licitacion, quizd internacional, para
el proyecto “Libramiento ferroviario de Morelia y patio
de maniobras” avalado por las empresas mexicanas:
Grupo Senemex, Ingenieria y Sistemas y Cal y Mayor
Asociados.

El proyecto tendria un costo superior a los 3 mil millones
de pesos mds 85 millones adicionales para el Proyecto
de gerencia gque incluye la emisidon de la convocatoria
para la reubicacidon de las instalaciones. La obra
beneficiard a 750 mil personas que viajan en los 280 mil
vehiculos que cruzan diariamente en casi 10 puntos
viales de la ciudad afectados a distintas horas del dia
por el paso del tren.

Esta obra pasard por una parte en direccion noreste de
TzintzZimeo en el municipio de Alvaro Obregon,
rodeando Morelia por el cerro del Quinceo, hasta
llegar a Pdtzcuaro con una longitud aproximada de 80
kildbmetros y un patio de maniobras de 10 kms.,
conformado por un peine de 8 vias de mds de un
kilbmetro cada una.

Por lo que se refiere al tfransporte en el dmbito
infrarregional, Vargas afirma que su monto absoluto ha
aumentado en la medida en que avanza la
metropolizacion de Morelia y frajo como consecuencia
una menor importancia de los flujos vehiculares hacia
el norte y el sur (Bajio, centro del Estado), ante un
constante incremento de flujos hacia Guadalajara
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(oeste) y la Ciudad de México (este), de manera que
en los anos 90's, la mayor parte de los flujos se
realizaban en sentido este-oeste (VARGAS, 2008:365).

Como se reiterard mas adelante, los intensos cambios
regisfrados en las esfructuras social, econdémica vy
urbana del municipio de Morelia y sus municipios
periféricos, tienen un apoyo fundamental en el sistema
de fransporte y en la movilidad de las personas.

Baste con demostrar hasta aqui que la infraestructura
carretera y las lineas radiales-concéntricas del
transporte, polarizan la atraccidén del municipio de
Morelia frente a la desertizacion y desarticulacion del
resto del territorio, dibujando de nuevo sobre él la
centfralidad del municipio de Morelia, asi como su
jerarquia e influencia sobre la periferia regional.

Resulta evidente que la expansion de la ciudad de
Morelia tiene su sustento en las carreteras que
confluyen a ella (Quiroga, Patzcuaro, Salamanca, Mil
cumbres y Charo), aunque el fendmeno de la
conurbacién es exclusivo de la zona noreste
(Salamanca, Charo), debido a la cercania de la
mancha urbana con los limites administrativos
municipales.

Sin embargo esta ciudad cada vez mads poblada,
extendida y saturada de vehiculos automotores, sigue
a la espera de grandes inversiones en materia de

infraestructura viaria (sobre todo en su periferia), que
permita disminuir problemas como la saturacion de
intersecciones viales, la baja calidad del servicio de
transporte y en general, los fraslados, cada vez mads
incobmodos y lentos, de bienes, mercancias y personas.

I1.3.- EL PROCESO DE METROPOLIZACION DE MORELIA

Casi una decena de ciudades michoacanas rebasa
actualmente  sus  limites  politico-administrativos,
extendiéndose sobre circunscripciones vecinas |y
dando lugar a aglomeraciones urbanas que presentan
problemas de tipo funcional, econdmico, social vy
politico, como resultado de la concentracion de
poblacion y actividades econdmicas.

Para atender esta situacion mediante instrumentos de
planeacion, el Plan Estatal de Desarrollo 2008-2012 de
Michoacdn, determindé dentro del Sistema Urbano
Estatal 2005 a la Zona Metropolitana de Morelia
(ZMMOR) vy <cinco zonas con tendencia a la
metropolizacion, a saber; Uruapan, Zamora-Jacona,
Ldazaro Cdrdenas, Sahuayo-Jiguilpan y La Piedad.

11.3.1.- Las propuestas

Hace aproximadamente diez anos, el crecimiento de
la ciudad de Morelia rebasd los limites politico-



administrativos de su municipio y se extendié sobre |la
circunscripciéon vecina de Tarimbaro, ocasionando con
ello la conurbacién que dio origen a la conformacion
de la Zona Metfropolitana de Morelia, ZMMOR,
reconocida oficialmente por el Consejo Nacional de
Poblacion, CONAPO, en el 2000.

Ese ano, los criterios que reconocieron a Tarimbaro
como el Unico municipio exterior fueron los de
Planeacion y politica urbana (Secretaria de Desarrollo
Social, SEDESOL, CONAPO, Instituto Nacional de
Estadistica, Geografia e Informdtica, INEGI, 2005: 24), y
no fue sino hasta el ano 2005 cuando la conurbacion
intermunicipal’’ fue el argumento para definir a ambos
territorios como “centrales” denfro de una nueva
configuraciéon territorial  (SEDESOL, CONAPO, INEGI,
2007: 26)

Sin embargo para el caso especifico de Morelia, se
especuld después con por lo menos 3 propuestas de
conurbacién (GOBIERNO DEL ESTADO DE MICHOACAN,
24 de Abril de 2009; CASTILLO, 8 de Septiembre de
2010; EL BUHO MICHOACANO, 29 de Septiembre de
2011) que incluian a los municipios de: Charo, Alvaro
Obregdédn vy Zinapécuaro; Lagunillas, Huiramba e

7 Los fraccionamientos (para el caso, asentamientos) que terminaron por
fusionarse entre los afios 2005 y 2007 fueron: Erandeni, Paseo del Erandeni,
Real Erandeni, Privadas del sol, Puerta del sol, Laureles Eréndira y Los Angeles;
Colonia Erandeni, Real Hacienda, Villa Tzipecua, Club Campestre Erandeni y
Galaxia Tarimbaro, asi como El Durazno, San Juanito lItzicuaro, San lIsidro
Itzicuaro, Los Pirules, Puerto de Buenavista, El Cerrito Itzicuaro y Morelos.
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Indaparapeo; asi como Cuitzeo,

Queréndaro.

Quiroga vy

Pese a ello, el Sistema Urbano Estatal del Programa de
Desarrollo Urbano del Estado de Michoacdan 2008-2025,
definid a los municipios de Morelia, Charo y Tarimbaro,
como los Unicos integrantes de la Zona metropolitana
con un ftfotal de 5, 2 y 4 localidades conurbadas,
respectivamente’s,

Todavia a fines del 2008, la Secretaria de Urbanismo vy
Medio Ambiente signd un convenio con los municipios
de Alvaro Obregoén, Charo, Morelia, Tarimbaro y
Zinapécuaro para coordinar acciones tendientes a
constituir la Zona Metropolitana de Morelia”?.

No obstante esta Ultima municipalidad dejoé de ser
parte de la Zonag y la propia Secretaria fiimd en
febrero del 2011, un convenio modificatorio para
adecuar el drea de influencia de la ZMMOR, integrada

’® Morelia, Morelos, Capula, Jesus del Monte (La Capilla) y La Aldea; Charo y La
Goleta; Tarimbaro, Real Hacienda, Puerta del Sol y Uruétaro, mas la poblacion
de “otras localidades no incluidas en el Sistema Urbano Estatal de Centros de
poblacion”.

® El convenio especificaba la conveniencia de que los gobiernos participantes
llevaran a cabo acciones e inversiones en materia de Reservas territoriales,
preservacién y equilibrio ecoldgico, infraestructura, equipamiento y servicios
urbanos.

% Fue cancelada la construccién de la planta de autos chinos (FAW) que estaba
proyectada por parte del Grupo Salinas, y cuya creacidn se anuncié hace dos
afios (CASTILLO, 2010).
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Ante la evidente fragmentacion entre los gobiernos
municipal, estatal y federal, lo cierto es que si no hay
consenso en el nUmero de municipios que integran la
IMMOR, es entendible que se desconozca el
comportamiento de la ciudad ante sus dindmicas
periféricas, las cuales fienen lugar en un ambiente de
intercambio y conectividad manifestado en diversas
redes de flujos.

11.3.2.- Hacia la consolidacion de la ZMMOR

Los Consejos de Desarrollo Metropolitano de
Michoacdn, frabajan actualmente en la integracion de
la cartera de proyectos que serd entregada a la
Comision de Desarrollo Metropolitano del Congreso de
la Unidn, para la gestion de recursos del Fondo
Metropolitano 2013.

Entre las prioridades se cuentan acciones de
infraestructura para lograr un desarrollo urbano con
criterios de sustentabilidad, asi como senfidas
necesidades de conectividad (infraestructura
carretera).

De acuerdo a la prensa local, a la ZMMOR le han sido
destinados para el ejercicio 2013, un total de 35
millones, 76 mil 33 pesos, que representan un monto
menor al asignado en 2012 que fue de alrededor de 36
millones.
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Con este recurso se logré avanzar en la primera etapa
de la Av. Oscar Chdvez que es una vialidad alterna a
la salida Salamanca-Morelia que tendrd un costo final
aproximado a los 100 millones.

Recientemente, en el Ejercicio fiscal 2011 y 2012 se
enumeraron los tipos de proyecto, obra, estudio y
programa de impacto para esta conurbacion, tales
como la construccion del Distribuidor y Puente
Guadalupe Victoria, y la elaboracion de los proyectos
para el alumbrado publico en la carretera Morelia-
Salamanca, asi como 1os proyectos ejecutivos para las
plantas de tratamiento de aguas residuales en Alvaro
Obregdn vy la primera parte del Plan Sectorial para la
Movilidad Urbana.

De la misma manera, se informd sobre la proyeccion
para la adquisicion de equipo para la Red de
Monitoreo de Calidad del Aire, y de la adquisicion de
un ferreno para la ampliacion del Relleno Sanitario de
Morelia.

Entre los proyectos pendientes para el 2013, se
encuentran la primera etapa del libramiento Charo-
Alvaro Obregén, la avenida Las Torres en su tramo
Tarimbaro, el Distribuidor vial del periférico Paseo de la
Republica en su cruce con avenida Morelos Norte, un
nuevo Centro de Convenciones y una nueva sede
para el H. Congreso local, sin olvidar los
estacionamientos en la zona de hospitales de
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especialidades y una concienzuda revision al
transporte publico que circula por ese lugar.

I.4.- CARACTERIZACION DE MORELIA Y SU PERIFERIA
REGIONAL

A continuacion se caracterizard a Morelia y su periferia
regional a fravés del andlisis de indicadores
relacionados con el grado de integracion funcional de
los municipios.

El enfoque a ulilizar es el de los sistemas de
asentamientos que enfatiza el hecho de que los
municipios estdn relacionados a partir de una serie de
atributos que tienen que ver con su funcionalidad vy
morfologia.

I1.4.1.- Evaluacién de la Integracion funcional

La realidad para Morelia y su periferia regional
evidencia por un lado una concenfracion de
oportunidades y beneficios en la ciudad central y por
otro, una menor calidad de vida en el resto de las
localidades. De ahi la importancia de conocer las
dindmicas de los asentamientos en relacion con sus
funciones y sus infraestructuras, para poder identificar si
son funcionalmente complementarios.

Segun Delgado y Chias (2004:93) para evaluar la
funcionalidad de un fterritorio, se deben calcular sus
propiedades en cuanto a la distribucion espacial de
sus ciudades, su organizacion jerdarquica de acuerdo al
tamano de éstas®?, la estructuracion del territorioss
determinada en gran medida por el sistema de
transportes y al grado de integracion, que es el que
define la forma Ultima que adopta el territorio.

Puesto en ofras palabras, se hace necesario evaluar la
morfologia de los asentamientos y el ajuste territorial de
las redes de conexion, asi como diagnosticar el nivel
de integracion funcional del territorio que toma como
base al area de influencia de una localidad.

Cabe senalar que para ampliar el espectro de
localidades, en este ejercicio se consideran las
cabeceras municipales y los asentamientos humanos
mayores a 2,500 habitantesé4 en la actualidad, de los
municipios de: Acuitzio, Alvaro obregén, Charo,

# Garrocho (1992:59) explica que evaluar la centralidad de los asentamientos
ayuda a definir su jerarquia.

8 Ver el Capitulo Il de este trabajo.

® Este rango de poblacion se utilizé por primera vez en el Censo de 1930 en
nuestro pais, a efecto de poder comparar los datos poblacionales publicados en
1921. Desde entonces se acepta como rango de poblacién rural la cifra maxima
de 2,499 habitantes, aunque existe un desacuerdo generalizado sobre los 2,500
habitantes para la poblacién urbana. En 1980 fueron considerados como AGEB’s
urbanas (Areas geoestadisticas bésicas), los espacios ocupados por poblaciones
de 2,500 habitantes. Adicionalmente, el INEGI comercializa cartografia urbana
bajo estos criterios.



Chucdandiro, Huaniqueo, Huiramba, Lagunillas, Madero,
Morelia, Quiroga, Tarimbaro, Tzitzio y Tzintzuntzan, los
cuales conforman la periferia regional de Morelia y la
LM reconocida por el Gobierno estatal.

La morfologia del territorio se calcula con los indices de
Clark Evans y Primacia, asi como con la Regla rango
tamano. La funcionalidad por su parte, se mide con los
indices de Nelson y de Centralidad o técnica del
Escalograma; La estructuracion del territorio se describe
con el sistemma de transporte y comunicaciones; Y
finalmente, el nivel de integracion es evaluado a través
de los desplazamientos laborales.

e Morfologia

Si bien algunas ciudades en el territorio pueden
presentar, en apariencia, una distribucion aleatoria, lo
cierto es que todas responden a ciertas caracteristicas
y regularidades que se revelan a partir de tres medidas
basicas que son el indice de Clark Evans (Rn), la Regla
Rango-tamano y el indice de primacia (Ip).

o indice de Clark Evans

La férmula del indice de Clark Evans (Rn) es la siguiente
y permite medir la distribucion espacial de los
asentamientos (TABLA 11.6):
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Rn=2d\ N/S

Donde:

d = Distancia promedio de cada asentamiento con
respecto al mas proximo en un territorio (TABLA 11.6).

S = Superficie del territorio

N = NUmero de asentamientos

Obtenidas las distancias, se aplica la féormula
considerando que el numero de localidades es 36 y
que la superficie total es 5,016.21 Kms2:

Rn= 2*4.67736/5016.21 = 1.1188

El indice siempre estd entre los rangos de 0 y 2.15,
enfendiéndose que cuando el valor es cero, se frata
de una distribucion altamente concenfrada y en
cambio el indice de 2.15, revela una total dispersion
entre localidades, por lo que puede afirmarse que de
acuerdo a los valores alcanzados en la distribucion de
las localidades de la periferia regional de Morelia, la
estructura presenta algunas concentfraciones, dentro
de una dispersion generalss,

Cabe sefalar que el también llamado “indice del
vecino mads proximo”, puede calcularse  en términos

85 . .z . , .

Una dispersion sensiblemente mayor, con el indice de 1.27, es la que se
presenta cuando el ejercicio se realiza a nivel municipal, es decir sélo con 13
valores.
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TABLA 11.6.- DISTANCIAS PARA INDICE DE CLARK EVANS (Rn)
N Localidad NUcleo mds préximo e
(Kms)
1 | Acuitzio del Canje Lagunillas 10
2 | Alvaro Obregén Uruétaro 5.6
3 | Charo Zurumbeneo 4.8
4 | Zurumbeneo Charo 4.8
5 | Chucdndiro Huaniqueo 17
6 | Huanigueo de Morales Chucdndiro 17
7 | Huiramba Lagunillas 2
8 | Lagunillas Huiramba 2
9 | Vila Madero Acuitzio del Canje 12
10 | Morelia Real Hacienda (Metropolis) 5.1
11 | La Aldea Fracc. Misién del Valle 3
12 | Capula Lomas de la Maestranza 6
13 | Jesus del Monte Buenavista 3.8
14 | Morelos San Antonio 3.7
15 | Puerto de Buenavista Jesus del Monte 3.8
16 | San Nicolds Obispo Villa Magna 3.5
17 | Lomas de la Maestranza Villa Magna 1.1
18 [ Villa Magna Lomas de la Maestranza 1.1
19 | Villos de la Loma Villas del Pedregal 0.9
20 | San Anfonio Villas de la Loma 3.7
21 | Fracc. Mision del Valle Campestre Tarimbaro 2.2
22 | Conjunto Villas del Pedregal Villas de la Loma 0.9
23 | Quiroga Santa Fe de la Laguna 3.5
24 | Santa Fe de la Laguna Quiroga 3.5
25 | Tarimbaro Fracc. Galaxia Tarimbaro 4
26 | Cuto del Porvenir Téjaro de los Izquierdo 5.8
27 | Téjaro de los Izquierdo Uruétaro 4.2
28 | Uruétaro Campestre Tarimbaro 2.4
29 | Real Hacienda (Metrépolis) Fracc. Puerta del Sol 0.5
30 | Fracc. Galaxia Tarimbaro Fracc. Puerta del Sol 0.7
31 | Fracc. Puerta del Sol Real Hacienda (Metrdpolis) 0.5
32 | Campestre Tarimbaro Fracc. Misién del Valle 2.2
33 | Fracc. Metrépolis i Real Hacienda (Metrdpolis) 1.1
34 | Tzintzuntzan Santa Fe de la Laguna 5
35 | lhuatzio Tzintzuntzan 5.5
36 | Tztzio Zurumbeneo 15.5
168.4
d=> d/N 4.677
S= | 5,016.21

FUENTE: Elaboracién propia (Google earth-AUTOCAD)

reales o virtuales, e incluso con distancias fomadas en
linea recta, lo que sucedid en este ejercicio.

Los resultados muestran que, efectivamente, la gran
mayoria de las localidades estan dispersas, a
excepcion de las concenfraciones de  los
fraccionamientos de Tarimbaro y los que se ubican en
la salida a Quiroga, que debido a su cercaniq,

comparten en algunos casos, equipamiento vy
vialidades.

En el ejercicio realizado a nivel municipal,
practicamente  cabeceras como  Lagunillas vy

Huiramba, o Quiroga y Tzintzuntzan son las que se
encuentran concentradas histéricamente, por lo que
Nno representan mayores problemas.

Si a la manera de Christaller el orden en el niumero,
tamano y distribucion de los asentfamientos humanos es
la base del desarrollo urbano-regional, puede afirmarse
gue son éstos los municipios mds adecuados para el
desarrollo y por lo tanto, para la distribucion y
movilidad de bienes, servicios y personas, ya que se
encuentran localizados a lo largo de las principales vias
de comunicacion.

e indice de Primacia

Este indice es un cociente de relacion utilizado para
representar la proporcidon de la poblacidon de la
localidad mds grande de la regidon, con respecto al



tamano absoluto de las 4 localidades mdas grandesss,
incluida la principal. Los valores oscilan entre 25, que
seria el caso de 4 localidades del mismo tamano y que
se dividen el porcentaje del total de la poblacion, a
100, que estaria indicando la concentracion de toda la
poblacidon estimada en una sola localidad. Este indice
permite calificar a los sistemas de macrocefdlicos,
bicefdlicos, tricefdlicos, etc., y su formula es:

lo=[P1/ (P1 + P2+ pP3 + pP4)] * 100
Donde:

Py=Poblacion del rango 1
lp=[597, 511/(597, 511+14,669+13, 565+10, 934)]* 100

= 93.84

Como era de esperarse, el sistema de asentamientos
de Morelia y su periferia regional es Macrocefdlico,
debido a la alta concentracidon de poblacion en la
ciudad capital con respecto al resto de los
asentamientos humanos y cabeceras municipales que
la integran.

Hay que comentar que en este andlisis, las localidades
en las posiciones 3 y 4, pertenecen al municipio de
Morelia, mientras que el segundo lugar es la cabecera

% Morelia (597,511), Quiroga (14,669), Morelos (13,565) y Villas del Pedregal
(10, 934).
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municipal de Quiroga, lo que indica que, por encima
del resto de las cabeceras, estdn desarrolldndose
nuevos nucleos en el municipio de Morelia, que
consolidan de cualquier forma el desequilibrio del
sistema en favor del municipio central.

En un segundo cdiculo, a nivel municipal, se fomaron
en cuenta las enfidades de: Morelia, Tarimbaro,
Quiroga y Charo, y los datos arrojaron un indice de
primacia de 85.27, lo que estaria acercando al sistema
a un rango de bicefalidad, debido principalmente al
crecimiento demogrdafico del 99% de Tarimbaro en tan
sélo una década, al casi nulo crecimiento de Quiroga
y Charo, asi como al decrecimiento en la poblacion de
Morelia en el mismo periodo.

Y es que el tamano desproporcionado de la ciudad
central ha sido interpretado desde siempre como un
sinftoma de disfuncionalidad, razén por la que
seguramente las autoridades comienzan a orientar
inversiones hacia el municipio de Charo, a fin de dar
mayor claridad a la localizacion de infraestructura,
servicios 'y equipamiento como elementos de
concentracion.

e Reglarango tamano

Como su nombre lo indica, este indice expresa el
patron  de distribucion de tamanos de los
asentamientos, mostrando por un lado la relacion que
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existe entre su dimension y especializacion (Tamano),
asi como la posicion jerdrquica que ocupda unad
localidad dentro del sistema segin su propio tfamano y
de manera indirecta, segun su numero de funciones
(Rango).

Teéricamente la localidad de rango inmediato
respecto a una primera, deberia tener la mitad de la
poblacién de aquélla y asi sucesivamente, la localidad
del tercer rango deberia tener una tercera parte de la
primera poblaciéon, etc. Los cdlculos se realizan de
acuerdo a la férmula siguiente:

Pr=P‘|/r
Donde:

P1= Poblacion de la localidad mds grande del sistema
r= Rango o posicion (1,2,3, etc.)

Hecho el ejercicio, puede observarse que en todos los
casos la poblacién real de las localidades estd muy por
debajo de la poblacion esperada con respecto a la
poblaciéon de la ciudad de Moreliad” con lo que se
afirma que en este caso, la regla Rango-tamano no se
verificass,

¥ sien el ejercicio se excluye a Morelia y se considera como primera, a la
segunda localidad en numero de habitantes (Quiroga), la regla rango tamafio si
aplica.

% Los mismos resultados se obtuvieron haciendo el calculo de la regla con la
poblacién municipal.

El notable desequilibrio en el reparto de la poblacion
entre Morelia y su periferia regional, puede poner de
manifiesto la dindmica de movimientos migratorios en
el sistema que conforman Morelia y el resto de las
localidades, pudiendo hablarse incluso de una red
urbana afrofiada, inmadura o) de una
desestructuracion al interior de la zona.

Si bien se trata de una modelizacidn que no considera
los actuales soportes fisicos del territorio, lo cierto es
que este indicador revela fuertes contrastes de
urbanizacion que inhiben el desarrollo y que pudieran
ser la continuacion de una situacidon de dominio por
parte de la actual ciudad de Morelig, iniciada desde la
época colonial.

e Funcionalidad

La funcionalidad de un territorio es suscepftible de
evaluarse por medio del indice de Nelson y del indice
de centralidad o ftécnica del Escalograma, que
organiza visualmente las funciones por la frecuencia de
su presencia y ordena a los asentamientos por su
complejidad funcional (Rondinelli, 1988:161).

e indice de Nelson

El indice de especializacion productiva de Nelson
permite conocer la diversificacion funcional de cada



localidad dentro del sistema urbano, por lo que utiliza
datos sobre los diferentes sectores productivos.

Para determinarlo se calcula el porcentaje de PEA por
actividad econdmica y se determina su promedio de
empleo. El “empleo normal” de cada uno de los
sectores se calcula sumando los porcentajes de cada
localidad y se divide entre 25 que es el total de las
mismas, ya que el censo no reporta a Lomas de la
Maestranza, Villa Magna, San Antonio, Mision del Valle,
Villas del Pedregal, Villas de la Loma, Real Hacienda
Meftrépoli, Galaxia Tarimbaro, Puerta del Sol,
Campestre Tarimbaro y Metrépoli ll. Los resultados son:
Sector primario 20.03, Sector secundario 35.93 y Sector
terciario 42.7.

Después se calcula la desviacion estdndar de cada
una de las ramas con la formula: S=Vyx2-nx2/n, Donde:
X= Porcentaje de PEA de cada localidad y n= niUmero
de datos. Los resultados son: Sector primario 12.76,
Sector secundario 16.37 y Sector terciario 11.91.

Finalmente se establecen los umbrales sumando el
empleo normal y la desviacion estandar. Si el resultado
es mayor a la suma del promedio y una desviacion, se
trata de una localidad especializada. Si es la suma de
un promedio y 2 desviaciones es una localidad Muy
especializada y si la suma rebasa las 3 desviaciones,
estamos frente a una localidad polarizada.
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De forma predecible, los municipios de Morelia vy
Tarimbaro  rednen a los asentamientos mads
especializados, lo que se fraduce en una mayor
calidad y cantidad de opciones de trabajo, y resultan
ser mds atrayentes para la mano de obra calificada.

También es de hacer notar que casi la mitad de ellas
(46%) tienen un tipo de actividad diversificada, lo que
podria ser resultado de la influencia que ejerce sobre
ellas la ciudad principal (TABLA 11.7).

Como puede apreciarse, la actividad primaria muy
especializada de Chucdndiro corresponde a su rol
como la localidad menos poblada del sistema vy
seguramente, la de poblacidn con mayor rango de
edad. En el caso de Téjaro de los lzquierdo, la
especializacion corresponde a la produccidon lechera
de pequena escala, a cargo de algunas asociaciones
productivas.

Las localidades especializadas en la actividad
secundaria son: La Aldea (Ciudad Industrial), Capula
(Alfareria), JesUs del Monte (Ladrilleros) e lhuatzio
(Cesteria), cuya importancia econdmica dentro de sus
contextos, hace suponer el constante traslado de
insumos o productos terminados y por tanto, un alto
grado de movilidad laboral.

Con una actividad secundaria "muy especializada”
figura Santa Fe de la Laguna, que es una comunidad
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TABLA 11.7.- DATOS PARA CALCULO DE iNDICE DE NELSON

PEA % PEA % PEA % PEA ESPECIALIZACION
OCaLDAD TOTAL | PRIM SEC TERC ECONOMICA
Acuitzio del Canje 1713 17.04 33.56 49.38 TERCIARIA
Alvaro Obregén 2144 26.86 26.11 47.01 TERCIARIA
Charo 1429 33.51 23.79 42.68 TERCIARIA
TERCIARIA,
Zurumbeneo 246 27.23 12.60 60.16 ESPECIALIZADA
P PRIMARIA, MUY
Chucdndiro 477 46.96 21.38 31.65 ESPECIALIZADA
Huaniqueo de Morales 650 24.92 22.61 52.46 DIVERSIFICADA
Huiramba 669 22.27 33.63 44,09 TERCIARIA
Lagunillas 537 24.58 31.47 43.94 TERCIARIA
Villa Madero 1320 23.56 26.36 50.07 TERCIARIA
. TERCIARIA, MUY
Morelia 204312 1.33 22.73 75.92 ESPECIALIZADA
SECUNDARIA,
La Aldea 624 11.53 55.92 32.53 ESPECIALIZADA
SECUNDARIA,
Capula 1511 8 66.57 25.41 ESPECIALIZADA
. SECUNDARIA,
Jesus del Monte 814 11.91 54.42 33.66 ESPECIALIZADA
Morelos 3798 7.26 41.17 51.55 TERCIARIA
Puerto de Buenavista 528 5.11 46.40 48.48 DIVERSIFICADA
San Nicolds Obispo 384 24.73 40.62 34.63 DIVERSIFICADA
Quiroga 4613 6.76 46.32 46.91 DIVERSIFICADA
SECUNDARIA, MUY
Santa Fe de la Laguna 2165 3.97 78.52 17.50 ESPECIALIZADA
Tarimbaro 1201 24.39 28.72 46.87 TERCIARIA
Cuto del porvenir 883 20.95 39.29 39.75 DIVERSIFICADA
L. . PRIMARIA, MUY
Téjaro de los Izquierdo 1126 50 17.93 32.06 ESPECIALIZADA
Uruétaro 725 26.20 35.31 38.48 DIVERSIFICADA
Tzintzuntzan 990 8.78 44.04 47.17 DIVERSIFICADA
i SECUNDARIA,
Ihuatzio 1352 9.76 60.28 29.95 ESPECIALIZADA
o TERCIARIA,
Tzitzio 200 33 22 45 ESPECIALIZADA
SUMA 500.72 931.86 1067.41
Prom 20.02 37.27 42.69
Prom? 401.15 1389.39 1822.99
Desv. Est. 12.75 16.36 11.91
1P+1D, ESP 32.78 53.64 54.60
UMBRAL ;;;ZD' muy 4554 70.01 66.52
1P+3D,POL 58.30 86.38 78.43

FUENTE: Elaboraciéon propia a partir a partir de Censo de poblaciéon y vivienda

2010 del INEGI

donde existen recursos maderables, industrias
muebleras y de aserrio, y donde también se conservan
tradiciones indigenas como los talleres familiares de
artesania.

La acftividad fterciaria estd relacionada con las
concenfraciones poblacionales, de ahi que la mayoria
de las localidades con esta especializacion sean las
cabeceras municipales: Acuitzio del Canje, Alvaro
Obregdn, Charo, Huaniqueo, Huiramba, Lagunillas, Villa
Madero, Quiroga, Tarimbaro y Tzinztuntzan, que como
lugares cenftrales son también polos de desarrollo que
ejercen influencia sobre sus propias fenencias.

Los pueblos de Puerto Buenavista, Cuto del Porvenir,
Uruétaro y Tenencia Morelos son también terciarios, por
estar bien comunicados con la ciudad de Morelia y
contar al mismo tiempo con concenfraciones
demogrdficas importantes. En ellos, se localizan
empresas pequenas y de acuerdo a algunos autores,
se especializan y tienden a la diversificacion, porque los
citadinos los prefieren como opciones para una
segunda residencia, lo que obliga a suponer una
intfensa movilidad cotidiana hacia la ciudad de Morelia
(MAPAIIL12).

Finalmente en el caso de Tzitzio, el segundo municipio
mdas marginado del Estado, las razones de su
terciarizacion no pueden ser demogrdficas sino mds
bien de accesibilidad. Al parecer, los pobladores de
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esta localidad no han encontfrado otra opcidén a su
aislamiento, que transformar ellos mismos su propia

localidad, acercdndose los bienes vy servicios
necesarios.
El mismo ejercicio elaborado con pardmetros

municipales, definid a Morelia como terciarizado (casi
al filo de la polarizacion), y a los municipios de
Tzintzuntzan, Charo y Quiroga como secundario muy
especializado y secundarios, respectivamente. El resto
de los municipios®?, en una clara dependencia de la
ciudad central aparecen con actividad econdmica
primaria.

Es conveniente recordar que la heterogeneidad en las
actividades productivas trae consigo mayores ingresos
a la poblacién, asi como posibilidades de interaccion,
movilidad, ascenso social y modificacion del status
personal, lo que puede traducirse como un sello
urbano en un territorio rural que se halla bagjo la
influencia de una ciudad, por los efectos de la
accesibilidad.

« indice de centralidad o Escalograma

El escalograma es un instrumento que, por medio de
una matriz, permite calcular la centralidad de una
localidad en funcidn del nimero y tipo de sus
establecimientos y servicios. A decir de Garrocho

% Chucéndiro, Madero y Tzitzio tienen actividad primaria

(1992:78), el método no es sensible a las caracteristicas
de cada uno de los comercios y servicios analizados
como pudieran ser su tamano, monto de ventas o
numero de empleados, aunque el valor relativo si
podria estar reflejando las diferencias que existen enfre
los asentamientos, en cuanto a su centralidad.

Para el cdlculo de este indice se ha hecho uso del
Directorio Estadistico Nacional de Unidades
Econdmicas, DENUE (INEGI, 2010a), el cual ofrece
informacién de todos los establecimientos activos en el
territorio nacional. Cabe senalar que se evaluan soélo
los asentamientos que registran unidades
econdomicas? (ANEXO 1).

Los municipios periféricos de Morelia, incluido éste,
fueron enlistados en el eje vertical del escalograma y

0 (1) Agricultura, cria y explotacion de animales, aprovechamiento forestal,

pesca y caza, (2) Mineria, (3) Generacion, transmisién y distribucion de energia
eléctrica, suministro de agua y de gas por ductos al consumidor final, (4)
Construccién, (5) Industrias manufactureras, (6) Comercio al por mayor, (7)
Comercio al por menor, (8) Transportes, correos y almacenamiento, (9)
Informaciéon en medios masivos, (10) Servicios financieros y de seguros, (11)
Servicios inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles e intangibles, (12)
Servicios profesionales, cientificos y técnicos, (13) Corporativos, (14) Servicios
de apoyo a los negocios y manejo de desechos y servicios de remediacién, (15)
Servicios educativos, (16) Servicios de salud y de asistencia social, (17) Servicios
de esparcimiento culturales y deportivos, y otros servicios recreativos, (18)
Servicios de alojamiento temporal y de preparacion de alimentos y bebidas,
(19) Otros servicios excepto actividades gubernamentales, (20) Actividades
legislativas, gubernamentales, de imparticion de justicia y de organismos
internacionales y extraterritoriales.



sus establecimientos activos en el eje horizontal,
registrando la cantidad de establecimientos en las
casillas; se sumaron los del mismo tipo y el total se
pondera o relativiza (se divide entre 100) para
determinar la importancia de cada establecimiento.

Posteriormente se multiplica este factor por el valor
absoluto de cada casilla y se suman los renglones de
modo que el total representa un Indicador de
centralidad. Finalmente estos indicadores se relativizan
(dividen) en relacion al valor total de la matriz, es decir
a la suma de la centralidad de todos los asentamientos
(2000), y se obtiene la participacion porcentual (se
multiplica por 100) de cada centralidad en el conjunto
de localidades (TABLA 11.8)

Como era de esperarse, la centralidad absoluta la
posee el municipio de Morelia por contar con los
servicios y comercios con mas nivel de especializacion,
asi como el mayor numero de establecimientos en
cualquiera de los sectores enunciados.

Los municipios que le siguen, Quiroga y Tzinztuntzan?!, lo
hacen por su intensa actividad manufacturera
relacionada con la transformacion de la madera, el
tule y la chuspata en objetos artesanales de
reconocimiento mundial, aunado a la actividad de

91 P . . ..
Es el municipio con mayor nimero de comercios y servicios enmarcados
dentro de la actividad primaria.
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comercio al por menor, servicios de alojamiento y
consumo de alimentos y bebidas.

o O D DAD P10
MUNICIPIO RANGO | CENTRALIDAD | DIFS DE CENTR.

Morelia 1 81.24223675 1

Quiroga 2 4.25746473 19.08230412
Tzintzuntzan 3 3.509563787 23.14881327
Tarimbaro 4 3.374392854 24.07610503
Alvaro Obregén 5 1.832751895 44.32800586
Acuitzio 6 1.318791248 61.60356074
Charo 7 1.185401232 68.53564393
Madero 8 1.144333103 70.99526924
Huiramba 9 0.548666981 148.0720356
Huanigueo 10 0.498122998 163.0967393
Lagunillas 11 0.429223675 189.2771566
Chucdndiro 12 0.353009928 230.1415068
Tzitzio 13 0.306049763 265.4543364

FUENTE: Elaboracion propia

De acuerdo al gjercicio, Tarimbaro goza de una mayor
centralidad que el resto de los municipios, en virtud del
numero de establecimientos que registra en la industria
de la construccion y de la extraccion de materiales
como grava o arena, debido a su boom inmobiliario.
De la misma manera sobresale en cuanto a medios
masivos de comunicaciéon, es decir, cable o internet,
como producto de la proximidad fisica que tiene con
la ciudad de Morelia, asi como del avance de la
mancha urbana de ésta y de sus patrones culturales.

El municipio con menos posibilidades de ofertar bienes
y servicios a la zona es Tzitzio, debido a que la mayoria
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de sus establecimientos son de comercio al por menor,
lo que no sdlo confirma las apreciaciones hechas en el
apartado del indice de Nelson, sino también el
aislamiento de este municipio con respecto a todos los
demdas.

Como en el caso anterior, los rangos de centralidad
también fueron calculados a nivel localidad,
obteniéndose algunas especificidades, como es el
caso de la comunidad de lhuatzio que ahora aparece
con mejores condiciones que su cabecera municipal,
Tzintzuntzan (ANEXO 2) (TABLA1L.9).

Por lo que corresponde al municipio de Tzitzio, el hecho
de que aparezca a mitad de la tabla y no al final, no
significa ofra cosa mds que las localidades que
aparecen al fondo del listado, todas pertenecientes al
municipio de Morelia, no consiguen por si mismas un
buen rango de centralidad, el cual en realidad
corresponde evidentemente sélo a la ciudad central, y
no a todo el municipio.

Si se considera que la centralidad es la capacidad que
tienen los asentamientos de proporcionar variedad de
bienes y servicios a su poblacion, y sobre todo a la
poblacidn no residente, puede afiimarse que la
periferia regional de Morelia presenta un alto nivel de
desagregacion y los indices de cenfralidad que
ostentan algunas localidades y/o municipios, no son
del todo objetivos, como se explicd con anterioridad.

T
TABLA I1.9.- RANGOS DE CENTRALIDAD ENTRE LOCALIDADES

LOCALIDAD RANGO | CENTRALIDAD | DIFS DE CENTR.
MORELIA 1 79.97845188 1
QUIROGA 2 2.520008534 31.73737343
IHUATZIO 3 2.358820801 33.90611608
CHARO 4 1.637011764 48.85636966
TZINTZUNTZAN 5 1.445162858 55.34217229
SANTA FE DE LA LAGUNA 6 1.385405328 57.72927985
VILLA MADERO 7 1.256868286 63.63312112
IACUITZIO DEL CANJE 8 0.978823927 81.70872174
ALVARO OBREGON 9 0.923657755 86.58883818
TARIMBARO 10 0.892829345 89.57865501
PUERTO DE BUENAVISTA 11 0.877051415 91.19015204
MORELOS 12 0.767846409 104.1594399
CAPULA 13 0.726125923 110.1440526
URUETARO 14 0.591331709 135.2514175
HUANIQUEO DE MORALES 15 0.527158624 151.7161026
LAGUNILLAS 16 0.455770319 175.4797286
HUIRAMBA 17 0.39598606 201.9728974
TEJARO DE LOS IZQUIERDO 18 0.386082444 207.1538168
CHUCANDIRO 19 0.364819099 219.2276997
JESUS DEL MONTE 20 0.33463284 239.0035953
TZITZIO 21 0.331372186 241.3553559
CUTO DEL PORVENIR 22 0.263194968 303.8753077
FRACC. PUERTA DEL SOL 23 0.23982531 333.4862858
LA ALDEA 24 0.147175463 543.4224581
METROPOLIS 25 0.116349521 687.3982049
FRACC. MISION DEL VALLE 26 0.037016354 2160.624784
VILLA MAGNA 27 0.015266663 5238.764482
VILLAS DE LA LOMA 28 0.015266663 5238.764482
LOMAS DE LA MAESTRANZA 29 0.015015015 5326.564901
VILLAS DEL PEDREGAL 30 0.012254902 6526.241653
C AMPESTRE TARIMBARO 3] 0.003417635 23401.695

FUENTE: Elaboracion propia

Por ofra parte la magnitud de las diferencias de

centfralidad es el

equipamiento que existe,

reflejo de
principalmente en

la ausencia de

los

fraccionamientos de mds reciente creacion localizados




en la periferia de Morelia y los cuales, de esta maneraq,
refuerzan su dependencia con la ciudad central.

REFLEXIONES

El crecimiento en el nUmero de morelianos y sus nuevas
pautas de comportamiento, han dejado impronta en
la ciudad: Periferia desbordada, instalacion de
equipamiento publico y la multiplicacion del parque
habitacional, especialmente en la zona periférica
donde la ciudad ha sumado para si, territorios de los
municipios cercanos de Tarimbaro y Charo.

Esto ha dado como resultado una nueva unidad
territorial con caracteristicas metropolitanas, que de
cualquier manera, no ha logrado equilibrar las
relaciones infermunicipales, ni mucho menos, detonar
un desarrollo igualitario siquiera entre los municipios
metropolizados, mucho menos entre los municipios del
resto de |la periferia de Morelia.

Por su peso gubernamental, social, religioso, educativo,
comercial, de servicios, etc., la ciudad capital ha
inhibido histéricamente el progreso de tales municipios
y como era de esperarse, el sistema que conforman
Morelia y su periferia regional estd cenfralizado con
una diferencia de casi 19 y 23 veces mds con respecto
a Quiroga vy Tzintzuntzan, cuya economia es bien
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sabido no gira en torno a Morelia sino a la producciéon
y comercializacién de artesanias.

Exceptuando estos dos municipios, la relacion de
centralidad de Morelia dentro de su propia Zona
metropolitana estaria dada en orden jerdrquico con
Tarimbaro, Alvaro Obregdén y Charo. Como exiremos
de la periferia se encuentfran los municipios de Tzitzio y
Chucdndiro que tedricamente, estarian dependiendo
de ofra ciudad central para la satisfaccion de sus
necesidades de servicio y comercio.

Como pudo observarse en las diferentes mediciones,
Morelia goza de una jerarquia absoluta que no soélo
estd dada por las condiciones territoriales (fisicamente
es el punto cenftral), sino por la atraccion que ejerce su
magnitud poblacional, por la gama de servicios y
bienes que oferta a la region, y por una infraestructura
viaria y de fransportes marcadamente radial.

Para dar equilibrio a este sistema, seria conveniente
reforzar las conexiones que favorezcan el fraslado e
intercambio de bienes, servicios y personas entre todos
los municipios de la zona.

Muchos de ellos, sélo asi, estarian logrando quizd ese
cardacter “predominantemente urbano” y ese “alto
grado de integracion socioecondmica” que se
suponen como primeros requisitos para ser incluidos
como parte de una Zona metropolitana.







TRANSPORTE Y MOVILIDAD EN
LA INTEGRACION FUNCIONAL EN
LA PERIFERIA REGIONAL DE MORELIA
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INTRODUCCION

Los intensos cambios registrados en las estructuras
social, econdmica y urbana del Municipio de Morelia y
los municipios periféricos, enunciados ya en el capitulo
anterior, tuvieron un apoyo fundamental en el sistema
de transporte y por lo tanto, en las pautas de movilidad
de las personas y bienes.

A su vez, las actividades y valores de esta “nueva
sociedad” cambiaron también las caracteristicas de la
demanda de transporte en “la nueva ciudad”, por lo
qgue hablar de transformaciones socioecondmicas y
territoriales; fransporte y movilidad, puede convertirse
en un discurso dialéctico?2.

En el presente capiftulo se analizan los cambios en el
transporte y las pautas de movilidad en relacion a las
transformaciones descritas anteriormente, ejercicio
para el que se tuvieron bastantes dificultades para
obtener informacion y cuando la habia, en materia de
cifras actualizadas u oficiales.

Algunas de las escasas fuentes detectadas fueron
documentos emitidos, previa solicitud, en las
Secretarias de Transito del Municipio y del Estado, asi
como en las instituciones de Desarrollo Urbano de los
mismos niveles.

92 , . , ,
El término aparece aqui como una analogia de conceptos que pueden ser
utilizados como causa y consecuencia, uno de otro, indistintamente.

También se utilizaron algunas tesis profesionales,
informaciéon verbal de concesionarios de rutas de
transporte y de la Comision Coordinadora del servicio
en el Estado, asi como diagndsticos elaborados para
documentos oficiales tanto del centfro de poblacion de
Morelia, como de su Zona Metropolitana.

Para iniciar, se revelan algunas caracteristicas de la
infraestructura para el fransporte como son: la
densidad de vialidades y el coeficiente de suficiencia
de la red vial, que a su vez indican la facilidad de
accesos y movimientos de bienes y personas, asi como
el grado de comunicacion que existe entre Morelia y
los municipios periféricos, a partir justamente de esa
infraestructura.

La integracién entre los municipios, es decir el grado
mas fuerte de comunicacion, se analiza por medio de
las variables: Movilidad laboral?? vy residencial, la
deteccion de polos generadores de transito y de
subcentros urbanos, que a su vez dan cuenta de la
evolucion de la estructura urbana de la ciudad y de su
jerarquia en relacién con los municipios periféricos.

Asi se revelan las interrelaciones funcionales y con una
gran falta de informacién sobre los municipios de la

> Desplazamientos por motivos de trabajo. El término se abordé en el apartado
I.5.1 de esta investigacion. Para sus efectos y debido a los datos obtenidos del
INEGI, se refiere a los desplazamientos rutinarios que, traspasando fronteras
municipales, realizan los trabajadores entre su residencia y su fuente de
trabajo.



periferia, se subrayan la importancia y polarizaciéon del
municipio de Morelia como nodo de unidades
econdmicas, actividades laborales y desplazamientos
residencia-frabajo.

Al respecto, se vislumbra que la estructura de la ciudad
podria estar iniciando su  fransformacion  del
monocentrismo al policentrismo laboral con la
identificacion de dos zonas atractoras de empleo,
ajenas a la dindmica tradicional del centro histoérico.

Finalmente se aborda la evolucidon del sistema de
transporte en Morelia y su periferia regional, y se
destaca de nueva cuenta la escasez de informacion
estadistica referente a los municipios periféricos.

En este apartado se demuestra el crecimiento en rutas
y flota de autobuses, como una expresion mds de que
los usuarios han aumentado su numero, han alterado
sus modos de fransporte, e incluso han transformado su
actividad econdmica, motivos suficientes para haber
cambiado sus pautas de movilidad.

I11.1.- ESTRUCTURACION DEL TERRITORIO DE MORELIA Y SU
PERIFERIA REGIONAL

Una vez evaluada la morfologia y la funcionalidad del
sisfema de asentamientos que conforma el municipio
de Morelia y sus municipios periféricos, es necesario
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determinar la estructuracion territorial, que se
establece a partir de las caracteristicas del transporte
como facilitador de vinculos e intercambios.

Y es que los servicios de fransporte constituyen una
condicidbn necesaria aunque insuficiente, para
promover el desarrollo y mejoria en la calidad de vida,
asi como para aumentar la atraccion, intercambios y/o
dependencia de unos territorios frente a ofros.

De acuerdo a Gago (1983) la funcion principal de los
transportes es conectar los asentamientos humanos vy
unir los puntos geogrdficos, reduciendo el tiempo vy la
distancia entre ellos por medio de los dos elementos
que los constituyen: las estructuras fisicas y la corriente
de trafico.

De ahi que el transporte resulte fundamental tanto
para las actividades productivas y de comercializacion
mediante la eficiente distribucion de productos en el
territorio; como para el desarrollo y bienestar social a
través de la movilizacion eficiente y oportuna de
pasajeros.

Para hacer un diagndstico sobre el sistema de
transporte, se requiere de informacidon que
frecuentemente no estd disponible, no estd
actualizada o sencillamente no existe. Sin embargo un
acercamiento a sus caracteristicas generales en
términos espaciales, debe incluir por lo menos:
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densidad de vialidaodes, cobertura territorial y
demogrdfica, coeficiente de suficiencia de red vial y
transito diario promedio en las carreteras federales?4.

111.1.1.- Densidad de vialidades

Desde el momento en que se hicieron necesarios los
intercambios a lo largo de la historia econdmica de la
humanidad, las vias de comunicacion o vialidades han
desempenado un papel muy importante al posibilitar el
traslado de mercancias, informacion, fecnologia,
capitales y personas.

Los beneficios de la construccion de vialidades en el
desarrollo regional son indudables y pueden ir desde la
simple solucion de problemas de movimiento de bienes
o personas, hasta la distribuciéon misma de la poblacién
y de sus actividades econdmicas, sin olvidar las
tendencias de crecimiento de la mancha urbana de
una poblacion.

Un indicador de ese desarrollo y de la integracion o
arficulacion de un territorio, es la densidad vial que se
construye a partir de las redes carretera y ferroviaria
(TABLA 1II.1), relacionadas con la superficie territorial.

** Debido a la falta de informacion, la evaluacién de la estructuracién del
territorio en este apartado revisard solamente Densidad de vialidades vy
coeficiente de suficiencia de red vial. El ejercicio se completara mas adelante
con otros indicadores relevantes.

Matematicamente, la densidad vial se expresa de la
siguiente manera:

Dv=km V/Km2
Donde:
Dv=Densidad vial

Km v = longitud en kildbmetros de las carreteras y vias
férreas de la entidad

Km2 = kiibmetros  cuadrados de  superficie
municipal?s
A RED PAL D O ACIO 009
MUNICIPIO Carreteras Vias Férreas TOTAL (Kms.)
Acuitzio 31 31
Alvaro Obregén 114 114
Charo 95 11 106
Chucdndiro 76 76
Huaniqueo 64 64
Huiramba 19 5 24
Lagunillas 27 9 36
Madero 42 42
Morelia 320 41 361
Quiroga 47 47
Tarimbaro 93 93
Tzintzuntzan 37 37
Tzitzio 50 50
TE: Elaboracién propia a partir de Inegi

* Las superficies territoriales de los municipios analizad os son (Kms2): Acuitzio
176.29; Alvaro Obregén 159.44; Charo 323.16; Chucandiro 191.88; Huaniqueo
201.06; Huiramba 79.23; Lagunillas 83.70; Madero 1018.76; Morelia 1196.95;
Quiroga 213.40; Tarimbaro 256.95; Tzintzuntzan 167.95; Tzitzio 941.21.



Como puede observarse (TABLA 11.2), los municipios
con indice? muy bajo son Tzitzio y Madero que a su
vez, son los mds alejados de las principales carreteras
que cruzan la regidon. Los municipios con rango bajo
son: Acuitzio, Quiroga y Tzintzuntzan, todos ellos con
acceso por la carretera Morelia-Patzcuaro-Ldzaro
Cdardenas, aungue en ninguno de los casos las vias
cruzan por sus territorios.

La mayoria de los municipios (7) presenta por su parte
el indice de “Medio” y son: Chucdndiro, Huaniqueo,
Charo, Morelia y Tarimbaro, todos con alta
accesibiidad a la  carretera  México-Morelia-
Guadalajara, asi como Lagunillas y Huiramba, que
estan sobre la carretera a Ciudad Ldzaro Cardenas

El Unico municipio con un nivel muy alto de densidad
vial es el de Alvaro Obregdén, toda vez que dentro de
su fterritorio se encuentran framos de la autopista
México-Guadalajara, la carretera Morelia-aeropuerto,
Morelia-Zinapécuaro y la carretera inter-municipal
Alvaro Obregén-Indaparapeo.

El indice de densidad vial muestra los kilbmetros de vias
por cada kildbmetro cuadrado de superficie municipal,
lo que equivale a un drea servida minima en el caso
del municipio de Tzitzio que, con su gran territorio y sus

% Los intervalos de frecuencia se calcularon de acuerdo a la férmula de Sturges
(VLADIMIROVNA, 2005: 279).
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escasas vias de comunicaciéon, apenas alcanza una

cobertura de 5.3 metros lineales por cada km?2.

TABLA I11.2.- INDICE DE DENSIDAD VIAL

Municipio Densidad vial indice
Acuitzio 17.58466164 BAJO
Alvaro Obregén 71.50025088 MUY ALTO
Charo 32.80108924 MEDIO
Chucdndiro 39.60808839 MEDIO
Huaniqueo 31.83129414 MEDIO
Huiramba 30.29155623 MEDIO
Lagunillas 43.01075269 MEDIO
Madero 4122658919 MUY BAJO
Morelia 30.15998997 MEDIO
Quiroga 22.02436739 BAJO
Tarimbaro 36.19381203 MEDIO
Tzintzuntzan 22.03036618 BAJO
Tzitzio 5.312310749 MUY BAJO

Si como se afirma, la densidad de la red vial indica
también el grado de comunicacién que tienen los

territorios, puede entenderse, desde las
comunicaciones terrestres, la poca o nula integracion
que existe entfre Morelia y municipios como Tzitzio y
Madero, asi como sus divergencias territoriales en
materia de desarrollo, debido justamente a la distancia
que guardan con respecto a las principales carreteras.
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1I.1.2.- Coeficiente de suficiencia de red vial
(Engel)

Oftro indicador que valora el potfencial
socioecondmico  municipal en relacidn  a la
infraestructura vial es el Coeficiente de suficiencia de
red vial que evita los sesgos dejados por el indicador
anterior en relacién a la extensidon del territorio y al
tamano de la poblacién que lo habita.

Y es que el indicador permite estimar el equilibrio entre
territorio, poblacion y longitud de vialidades, con el fin
de identificar las zonas saturadas, las relativamente
saturadas y las zonas donde la suficiencia de las
vialidades tiene el mayor potencial socioecondmico.
En ese sentido, mientras mds bajo sea el indicador, la
capacidad de carga o satfuracion de la red vial
enfrentard mayores problemas y viceversa.

La expresion del Coeficiente de suficiencia de la red
vial es:

(K = Lc + Lf / (VS*Pt) * 100
Donde:
red vial

K:= Coeficiente de suficiencia de Ila

(Coeficiente de Engel)

Lc: Longitud de la red vial carretera en el municipio
(Pavimentada, terraceria y brecha)

Lf: longitud de vias férreas en el municipio
S: Superficie municipal
Pt: Poblacion total municipal

Segun los resultados (TABLA 1I1.3), son los municipios de
Chucdndiro y Alvaro Obregdén los que presentan |os
coeficientes mds altos y por tanto, los que aseguran
una mejor circulacion de bienes y personas, acaso
porque cuentan con la mayor longitud de carreteras,
solo después de la ciudad capital.

Los niveles mds bajos por su parte, es decir las
carreteras mds saturadas y con capacidades mayores
de carga son las de los municipios de Morelia y Madero
que a su vez, son las unidades territoriales con mayor
poblacion y mayor superficie, respectivamente.

Si se foman en cuenta las diferencias poblacionales
que existen enfre estos dos municipios, podria
argumentarse que finalmente es en Morelia donde
existe una mayor cantfidad de flujos y movimientos de
mercancias y personas, segun lo revelado por el
Coeficiente de suficiencia de la red vial.

Se entenderia por tanto, que es un municipio con
amplias dreas criticas de desajuste, es decir de
conflictos en la circulacion, sobre todo en casos como
los de Quiroga, Tarimbaro, Huiramba y Tzintzuntzan que
ademds de presentar los coeficientes suficientes, son



hacia donde confluyen las principales carreteras de
salida de la ciudad.

Esto confirma la intensa capacidad estructuradora que
tienen los fransportes y las vias de comunicacion en el
espacio, porque como ya se observd en el capitulo
anterior, es a lo largo de esas carreteras hacia donde
se ha expandido la ciudad de Morelia y de
corroborarse la mayor cantidad de flujos y movimientos
arribba  senalados, se comprobaria también la
importancia de las comunicaciones y en su caso del
transporte, como factores de integracion territorial.

I11.2.- NIVEL DE INTEGRACION DE MORELIA Y SU PERIFERIA
REGIONAL

La intfegracion puede medirse en flujos de personas,
bienes, servicios 0 mensajes que fienen lugar entre el
centfro y la periferia, aunque como ya se dijo en el
primer capitulo de esta investigacion, los flujos laborales
pendulares diarios son el principal criterio de
infegracion funcional propuesto a nivel internacional,
pues mide la importancia de los municipios como
lugares de residencia y como centfros de actividad
(PARTIDA y ANZALDO, 2004:193), entre los cuales la
poblaciéon se desplaza conformando un espacio radio-
céntrico.

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”
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111.2.1.- La movilidad laboral??

A continuacion se presentan las cifras correspondientes
a los desplazamientos residencia-frabajo en Morelia y
sUs municipios periféricos, con el propdsito de revelar
sus interrelaciones funcionales.

Cabe senalar que los datos se obtuvieron del
cuestionario ampliado de la muestra censal elaborada
por el INEGI, considerando el total de la poblacion que
respondid positivo a la pregunta de si tfrabaja fuera de
SU municipio y en donde. El cuestionario sélo se aplicd
para los anos 2000 y 2010 (TABLA I11.4).

Como puede apreciarse, en materia de flujos laborales
las cifras absolutas totales se han triplicado en el lapso
de una década sin que haya sucedido Io mismo con la
infraestructura viaria, lo que explica la saturaciéon de la
red carretera, especialmente en los tramos de acceso
a la ciudad de Morelia, que es el destino que absorbe
la mayor cantidad de flujos.

Las lineas de fransporte si han incrementado el niUmero
de sus corridas, pero la cantidad de traslados, por si
sola, hace suponer un alza considerable en el uso de
los automoviles, lo que empeora todavia mads los
congestionamientos a lo largo de las vias.

7 Los desplazamientos desde el punto de vista del territorio, también pueden
medirse por medio de los aforos vehiculares de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes (SCT).

En nUmeros absolutos, 1os municipios que han
incrementado sus flujos laborales entre el ano 2000 y
2010 son Tarimbaro (7,106 viajes mas) y Charo (2,224),
aunque en numeros relativos se suman también
Tzintzuntzan y Lagunillas que elevaron en casi 600% sus
traslados, y Huiramba y Huaniqueo que los triplicaron.
En todos estos casos, es de hacer notar, el principal
destino de trabajo fue Morelia, reforzando asi su papel
protagodnico.

También entre los anos 2000 y 2010, los morelianos
dejaron de viagjar para trabajar en Alvaro Obregén,
Chucdndiro, Huaniqueo, Quiroga y Tzintzuntzan, para
duplicarse en Acuitzio, Huiramba, Tzitzio, Lagunillas
(triplicd) y Tarimbaro, aunque esto Ultimo en realidad,
signifiqgue que practicamente laboran en la periferia de
la mancha urbana de la ciudad de Morelia.

De acuerdo a la movilidad laboral registrada en el ano
2000, el municipio de Morelia concentré 54.18% de los
desplazamientos  originados en  los  municipios
periféricos, seguido de Tarimbaro, Alvaro Obregdén vy
Quiroga que atrajeron 9.02% y 5.94%, respectivamente
y Charo con 5.93% (MAPAS lIl.Ty 11l.2).

La enorme importancia regional del municipio de
Morelia se ratificd en el censo siguiente al mostrar un
flujo totalmente polarizado, 79.59% de los movimientos
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TABLA lil.4.- MOVILIDAD LABORAL DE MORELIA Y SUS MUNICIPIOS PERIFERICOS (2000 y 2010)

Municipio de Municipio de trabajo 2000
residencia .. | Alvaro . ) : : . : ; ) L
2000 Acuitzio Obregén Charo | Chucdandiro | Huaniqueo | Huiramba | Lagunillas | Madero | Morelia | Quiroga | Tarimbaro | Tzintzuntzan | Tzitzio TOTAL
Acuitzio 6 68 177 251
oAbIrVeOg;oén 229 93 322
Charo 627 11 638
Chucdndiro
Huaniqueo 9 9
Huiramba 2 1 56 59
Lagunillas 8 4] 5 6 60
Madero 2 38 40
Morelia 118 223 294 27 100 246 40 102 156 365 38 109 1818
Quiroga 2 5 2 155 164
Tarimbaro 15 79 18 1329 1441
Tzintfzuntzan 2 18 14 58 141 233
Tzitzio 2 8 32 42
TOTAL 135 302 296 47 102 277 50 193 2751 302 458 44 120 5077
Municipio de Municipio de frabajo 2010
residencia N Alvaro . ) . . ) . . ) .

2010 Acuitzio Obregén Charo | Chucdndiro | Huaniqueo | Huiramba | Lagunillas | Madero | Morelia | Quiroga | Tarimbaro | Tzintzuntzan | Tztzio TOTAL
Acuitzio 3 44 226 273
OAk;I;/;g:oén 4 4 368 199 575

Charo 2 8 8 2844 2862

Chucdndiro 2 8 10
Huaniqueo 25 3 28
Huiramba 2 2 10 2 160 2 178
Lagunillas 36 26 288 4 12 366
Madero 20 6 35 61

Morelia 219 6 307 1 420 176 96 37 758 257 2277
Quiroga 5 174 5 25 209
Tarimbaro 44 5 20 66 20 40 8322 30 8547

Tzintzuntzan 3 4 4 100 7 432 244 3 797
Tzitzio 9 3 45 57
TOTAL 324 350 531 309 200 12927 318 962 39 260 16240

FUENTE: Elaboracién propia a partir del INEGI
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MAPA 111.1.- RANGOS DE MOVILIDAD LABORAL A MORELIA (2000)
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MAPA 111.2.- RANGOS DE MOVILIDAD LABORAL EN LA PERIFERIA DE MORELIA (2000)
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laborales?®, seguido de los asentamientos: Tarimbaro,
Huiramba, Charo y Acuitzio que reciben 5.9%, 3.26%,
2.15%y 1.99%, de forma respectiva (MAPAS 1I1.3, 1ll.4 y
lIl.5). Por lo demdads, era de esperarse que en ambos
censos el municipio de Morelia resultara el mayor
receptor de flujos centripetos de trabajadores de la
zona, en términos absolutos y relativos.

Segun el censo del ano 2000, los municipios que
expulsaron mayor cantidad de mano de obra fueron:
Morelia, Tarimbaro, Charo y Alvaro Obregén, a los que
se sumo en el ano 2010 el municipio de Tzintzuntzan,
destacando que el 54% de sus flujos, (7 veces mas que
en el ano 2000) tienen como destino el municipio de
Morelia.

Conviene subrayar que hacia el ano 2000 los flujos de
Morelia hacia el exterior fueron superiores en 20% a los
que lanzd el municipio de Tarimbaro, aungue el censo
2010 ya reporta a Tarimbaro como el mayor expulsor
de trabajadores de la zona, con una diferencia de casi
4 veces mas que los flujos centrifugos de Morelia, lo

% De continuar con esa tendencia, en menos de 10 afios Morelia podria estar
absorbiendo a un porcentaje mayor de commuters (Viajeros; Personas que
viajan diariamente una distancia considerable entre su lugar de residencia y su
lugar de trabajo, localizado éste en otra entidad administrativa) de la region. A
todas luces esto agudizaria el papel protagénico que desempeiia la ciudad de
Morelia como centro de una region desequilibrada, poco articulada vy
dependiente de los bienes, servicios y empleo que oferta por medio de su
estructura macrocefdlica.

cual indica que una gran parte de la poblacion
econdmicamente activa vive en aquella
municipalidad, donde carece por cierto de mercado
laboral (GRAFICA III.1).

Por ofro lado los municipios que mds recibieron mano
de obra en el ano 2000 fueron: Morelia, Tarimbaro,
Alvaro Obregdn y Charo, aunque en el censo de 2010
ya no figura Alvaro Obregén, sino Huiramba con 531
trabajadores, 79% de los cuales proceden del
municipio de Morelia.

También de acuerdo a los datos relativizados, los
Unicos municipios que en un lapso de 10 anos (2000-
2010) aumentaron su capacidad para recibir
trabajadores externos fueron Lagunillas y Morelia,
mientras que los que mostraron mayor capacidad para
recibir residentes fueron Charo y Tarimbaro.

Ahora bien, si se toma en cuenta la caracteristica de la
amplitud territorial de la movilidad, se tiene que en el
ano 2000 sélo un municipio (Chucdndiro) no registrd
salidas, aunque el municipio de Huaniqueo
practicamente hizo lo mismo con un solo flujo de un
nUmero incipiente de trabajadores. El patron se repitio
para el ano 2010 con apenas 2 salidas de cada
municipio, lo que hace suponer que la presencia de la
autopista México-Guadalajara en ambos territorios, ha
dado a sus trabajadores la posibilidad de optar por
otros destinos de frabagjo.
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MAPA 111.4.- RANGOS DE MOVILIDAD LABORAL EN LA PERIFERIA DE MORELIA (2010)
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El resto de los municipios presenta un poco mds de flujos
de enfrada y salida diaria de trabajadores, aunque su
magnitud es muy irregular, debido a que durante el ano
2000, soélo dos de ellos (Charo y Tarimbaro), que
representan el 15% del total de los municipios,
expulsaron a poco mds del 10% de su poblacion
ocupada (10.7 y 14.6 respectivamente), lo que permite
inferir una disociacion entre las pautas de localizacion
del empleo y la poblacion.

Este incremento de la movilidad, queda reflejado a nivel
municipal en un grado de mayor apertura, o que
significa que los municipios cada vez tienen menos
capacidad de contener a su poblacidn empleada
residente (Nel-lo y Lopez, 2002:203).

De este modo el porcentaje de autocontencion, es
decir la proporcidon de residentes que trabajan en sus
propios municipios se redujo entre los anos 2000 y 2010,
en once de los tfrece municipios de la zona, es decir en
el 85% de ellos. Casos dignos de mencion son los
municipios de Charo, que descendid de 89.73% a 56.8%
de autocontenciéon, y el de Tarimbaro que pasd de
85.4% a 68%, lo que significa que casi la mitad de la
poblaciéon ocupada de Charo no trabaja ahi, y 68
tarimbarenses de cada cien, también laboran fuera de
SU municipio.

En este sentido y considerando en términos
porcentuales la canfidad de personal ocupado en




GRAFICA IIl.1.- MOVILIDAD LABORAL DE MORELIA Y SUS MUNICIPIOS PERIFERICOS (2000 y 2010)
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todos los municipios de la zona, se obtuvo que en el
ano 2000 Tarimbaro contaba con el 3.6% del total de
los frabajadores, cifra que en el lapso de 10 anos se
duplicd a 7.2% del total del personal ocupado de la
zona, mientras que la poblacidn ocupada de Morelia
en el ano 2000, que equivalia al 82.6% de toda la zong,
bajo al 80% para el ano 2010.

Tal y como lo refieren Salom y Delios (2000:40) y a pesar
de que varios municipios registran entradas y salidas, la
movilidad por causas laborales es un tema
“fundamentalmente metropolitano” y en justicia, un
asunto de conurbacidn entre Morelia y Tarimbaro, ya
que Charo y Alvaro Obregdn muestran grandes
diferencias en cuanto a la magnitud de los flujos que
reciben, sobre todo Alvaro Obregdn, al que sélo llegan
15 trabajadores, diarios, de acuerdo al censo del ano
2010.

Esto evidencia la importancia de los desplazamientos a
corta distancia, de entre el resto de las salidas y
enfradas a todos 1os municipios, y se reafirma con la
condicion que tienen los municipios mads lejanos a
Morelia, es decir Tzitzio y Madero, de ser los dos que
expulsan a la menor cantidad de frabajadores. De
sobra estd decir que son dos municipios con PEA
predominante en el sector primario, y con un alto
grado de marginacion.

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

Por su parte los municipios que menos trabajadores
reciben son Alvaro Obregén y Tznfzunizan,
considerados también entre los mds lejanos a Morelia.

Esto confirma lo senalado por Tecco (1999) en el
senfido de que la infegracion de nodos en un sistema
urbano estd en relacidén con la distancia que los
separa, aunque como Pdez (2005) comenta, aspectos
como la infraestructura, los fransportes vy las
comunicaciones, bien podrian  “acortar”  esas
distancias.

Esto justifica ademds, la seleccidbn de municipios
periféricos en la busqueda de las interacciones
laborales que existen con el municipio de Morelia, sin
menoscabo de otras caracteristicas municipales como
son su famano demogrdfico, especializacion, etc.

En base a todo lo anterior y de acuerdo a Nel-lo y
Lopez (2002:203), de acuerdo al grado de su apertura
se idenftifican 4 tipos de municipios, los que son
preferentemente emisores, receptores, abiertos vy
cerrados.

Asi las cosas, a partir de sus relaciones de movilidad
laboral tanto en el ano 2000 como en 2010, en Morelia
y su periferia regional han existido dos municipios
receptores que son Tarimbaro y Morelia, éste Ultimo
convertido en el centro de la regidon y en el municipio
articulador, debido a las grandes dimensiones de sus
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flujos cenftripetos, ocasionados por la importante
localizacion que tiene de puestos de trabagjo.

Los municipios emisores de la zona fueron en el ano
2000 Morelia y Tarimbaro, y para el ano 2010 se
incorpor6 Charo, como ya se comentaba, incluso
superando a Morelia.

También existen los municipios abiertos como
Huiramba, Lagunillas, Tzintzuntzan y Alvaro Obregén,
que cada vez tienen menos capacidad de contener a
su poblacidon empleada residente y que al mismo
tiempo los dos primeros reciben un mayor volumen de
trabajadores de otros municipios. Caso confrario son los
municipios cerrados de Chucdndiro y Huanigueo, que
presentan mayor autocontencidon y autosuficiencia.

Cabe senalar que en la periferia regional de Morelia no
existen municipios con relaciones multiples, es decir
aquellos que tienen mdas de dos flujos principales y
relaciones multidireccionales.

Ademds de las caracteristicas espaciales de la
movilidad y algunas referencias de ésta en la
organizacion territorial, los valores de flujo ayudan a
definir las relaciones de dependencia, dreas de
centfralidad, delimitar las dreas de influencia y las
cuencas de oferta-demanda de empleo (SALOM vy
DELIOS, 2000:42).

Es importante mencionar, en ese sentido, que tanto en
los censos del ano 2000 como en el 2010,
practicamente todos los municipios (92%) tienen su flujo
principal de frabajadores dirigido a la ciudad de
Morelia, a excepcion de Tzintzuntzan que en el ano
2000 mostraba  mdas relacion  con Quiroga y
Chucdndiro, que no envioba mano de obra al
municipio cenftral.

La jerarquia de Morelia pues, estd dada no sélo por la
infensidad de los flujos y por el nUmero de municipios
dependientes, lo que se fraduce en un sistema urbano
rural polarizado, sino también porque es evidente que
posee la mayor oferta de puestos de trabajo para los
trabajadores de la zona. Adicionalmente, los flujos
reflejan la desarticulacion que existe entre el resto de
los municipios y la capacidad estructuradora del
municipio de Morelia.

También de acuerdo a Castaner, citada por Carrero
de Roa (2011:90), pueden delimitarse de acuerdo a los
flujos de trabajadores, dreas compactas en vez de
nodos que se conocen como dreas de cohesidon y que
se establecen a partir de un porcentaje minimo de
poblacién activa de un municipio que se desplaza a
trabajar a otro, o bien de un porcentaje de puestos de
trabajo en un municipio, que son ocupados por
trabajadores activos de otra municipalidad.



Si se considera el umbral de 15% sugerido por la propia
Castaner, para el ano 2000 el drea de cohesion estaba
infegrada por el municipio de Morelia y Tarimbaro
(15.72%) aunque en términos minimos por poblacion
ocupada (15-30%) y con cohesion media por puestos
de trabajo (31.4%).

Para el ano 2010, el drea de cohesidon de Morelia se
extendi® al municipio de Charo por poblacion
ocupada (75.63 %) y por nUmero de puestos de frabajo
(42.9%), lo que significa que entre ambos municipios
existe una cohesion mdxima (mds del 50%) y media (30-
50%), respectivamente. Por o que toca a Tarimbaro,
siguié cohesionado para el ano 2010,

El caso del municipio de Lagunillas llama la atencién,
pues también se encuentra cohesionado al de Morelia
por ambos motivos, aunque con los minimos
indicadores (20.71% y 16.4%, respectivamente).

Cabe senalar que para todos los casos, la
dependencia laboral aplica en virtud de la gran oferta
de puestos de frabajo que tiene la ciudad capital,
aungue en el caso especial de Charo y Tarimbaro, la
cohesion esta en correspondencia a la
descentralizacion de las actividades industriales y de
servicios, lo que podria equivaler a la expansion de la
mancha urbana de la ciudad de Morelia sobre los
territorios de esos municipios.

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

Una metodologia similar consiste en identificar
municipios fuertemente relacionados por los flujos
residencia-frabajo, es decir, los dmbitos en los cuales el
mercado residencial 'y el de la vivienda se
complementan; Para ello se necesita calcular el valor
de interaccién elaborado por Coombes y Openshaw
en 1982 (MARMOLEJO, et.al., 2011:7).

Estas agrupaciones conocidas como “protosistemas”
se utilizan para encontrar fronteras espaciales de las
dreas metropolitanas y para detectar subcentros, y se
consolidan cuando los municipios, ademds de
presentar las madximas relaciones enfre si, son
fisicamente contiguos.

En ese senfido, las condiciones se cumplen para la
periferia regional de Morelia, pero resulta ocioso
calcular el valor de inferaccion ya que todos los valores
maximos de flujos confluyen hacia el municipio central
y el mayor flujo de frabajadores que éste envia a la
periferia, no alcanza el 1% de su poblacién ocupada.

Ahora bien, al intentar delimitar las dreas de mercado,
es decir aquellas zonas en las que un trabajador busca
empleo, o en la que los ocupados pueden cambiar de
empleo sin tener que cambiar de residencia, resulta
obvio pensar en los municipios de Morelia, Tarimbaro y
Charo, dado que en ellos se concentra el 94% de los
lugares de trabajo localizados y el 87% de los flujos
totales de la zona (INEGI 2010).
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111.2.2.- La movilidad residencial

Como se puede observar, el municipio con mayor flujo
de trabajadores hacia Morelia es Tarimbaro, lo cual se
evidencia diariamente en la poca fluidez vehicular que
existe entre ellos.

Y es que Morelia, como otras ciudades intermedias de
nuestro pais, experimenta el proceso de transformacion
conocido como alejamiento del binomio residencia-
empleo (FERNANDEZ, 2006:90), bajo el cual subyace la
vision de periferia como zona-dormitorio.

En la Tabla IlI.5 se muestra que entre los anos 1995 y
2000, un total de 4, 112 personas cambiaron de
residencia indistinfamente entre los municipios que
abarca la regién de estudio.

De ellos, 1,867 abandonaban Morelia (45.4%) para
radicar principalmente en Tzitzio (449) y Madero (417).
En sentido inverso, Morelia recibié un total de 2, 054
nuevos residentes, Io que representa casi la mitad de
las personas desplazadas. 30% de ese total vinieron
procedentes del municipio de Charo (GRAFICA I11.2).

Para el periodo siguiente, 2005-2010, los
desplazamientos se incrementaron en 58%, hasta
alcanzar un total de 6, 529. La mayoria de los traslados

(59%) fueron en el sentido de Morelia a Tarimbaro con
3,809 movimientos (TABLA IlI.6).

En sentido contrario, también es de hacer notar que
con 37%, Morelia fue el segundo municipio receptor,
sobre todo de personas procedentes de Alvaro
Obregdn (756). Sin embargo los que mdas salieron lo
hicieron de Morelia a otros destinos, con 61% de
registros (GRAFICA III.3).

Asi las cosas, la movilidad residencial en la zona de
estudio se da fundamentalmente entre los municipios
de Morelia, Charo, Tarimbaro y Alvaro Obregén,
ocupando el primer nivel de suelo periférico que
comprende alrededor de 30 kiidbmetros y se define por
la realizacion de viajes commuting a la ciudad central.

De acuerdo a Duhau (2008:21), se trata de un modelo
urbanistico orientado a producir estructuras urbanas
solo vinculadas al espacio metropolitano por medio de
una vialidad colectora, lo cual implica que sus
habitantes deben enfrentar diversas consecuencias
negativas ocasionadas por la lejania de sus fuentes de
trabagjo.



_ “La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”
TABLA IIl.5.- MOVILIDAD RESIDENCIAL DE MORELIA, 1995-2000

Municipio Municipio de residencia 1995
o Alvaro
residencia |Acuitzio e Charo| Chucdndiro | Huaniqueo | Huiramba | Lagunillas | Madero | Morelia | Quiroga | Tarimbaro| Tzintzuntzan| Tzitzio |TOTAL
2000
Acuitzio 12 176 1 189
Alvaro
Obregdn 6 I 14 131
Charo 1 1 1 1 178 5 4 191
Chucdndiro 2 47 49
Huaniqueo 62 62
Huiramba 1 30 31
Lagunillas 3 3 42 48
Madero 11 26 417 1 13 3 16 487
Morelia 40 43 1226 17 15 7 39 63 22 516 12 54 2054
Quiroga 2 2 4 119 3 1 131
Tarimbaro 9 9 1 174 193
Tzinfzuntzan 1 1 1 ] 62 12 1 79
Tzitzio 13 4 449 1 467
TOTAL 56 55 1284 17 19 12 41 82 1867 35 554 16 74 4112

FUENTE: Elaboracién propia a partir de Censos y Conteos de poblacion y vivienda 1995-2000 del INEGI

GRAFICA 111.2.- PORCENTAJES DE MOVILIDAD
RESIDENCIAL DE MORELIA 1995-2000

FUENTE: Elaboraciéon propia a partir Censos y Conteos de poblacién y vivienda

1995-2000 del INEGI
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TABLA l1l.6- MOVILIDAD RESIDENCIAL DE MORELIA, 2005-2010

Municipio Municipio de residencia 2005
de )
residencia A cuitzio ogl;/:grgn Charo| Chucdndiro | Huaniqueo | Huiramba | Lagunillas | Madero | Morelia | Quiroga | Tarimbaro | Tzintzuntzan| Tzitzio | TOTAL
2010
Acuitzio 8 8
Alvaro 4
Obregdn 4
Charo 3 1 8 171 2 1 186
Chucdndiro
Huaniqueo
Huiramba 2
Lagunillas 19 19
Madero 0
Morelia 392 756 31 74 480 19 316 65 17 275 2425
Quiroga 9 9
Tarimbaro 10 15 24 3,809 3858
Tzinfzuntzan 18 18
Tzitzio 0
TOTAL 405 772 55 74 480 37 324 4022 67 17 276 6529

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Censos y Conteos de poblacién y vivienda 2005-2010 del INEGI

GRAFICA 111.3.- PORCENTAJES DE MOVILIDAD
RESIDENCIAL DE MORELIA 2005-2010

FUENTE: Elaboraciéon propia a partir Censos y Conteos de poblacién y vivienda

2005-2010 del IINEGI




Y es que las unidades habitacionales que conforman
este modelo carecen de todos los elementos
necesarios para el desarrollo de la vida cotidiana de
sus habitantes, aunque mds alld de sus deficiencias
urbano-arqguitectonicas, lo que interesa es revisar sus
impactos en el dmbito meftropolitano y regional, es
decir las consecuencias que trae a la civudad, la
conformacion de wuna densa zona habitacional
“dormitorio” en su periferia.

Los efectos negativos tienen que ver con el incremento
en las longitudes de los desplazamientos diarios de
miles de familias que para ello, deben combinar
diversos medios y modos de transporte??; los viajes no
solo mas tardados sino mds inseguros; y el trayecto
puede resultar cadtico ante la acumulacion de
personas en transito casa-trabajo-casa que coinciden
en tiempo y espacio debido a la organizacion de
jornadas laborales (CEIT-ITESO, 2002:50).

El uso intensivo del espacio para la circulacidén también
puede ser ocasionado por la falta de integracion vial
del desarrollo habitacional con la civdad, lo cudl
sucede cuando entre ambos existen trazos carreteros
inadecuados, insuficiencia de cruces, presencia de
barreras fisicas como puentes o topes, falta de
continuidad en vias alternas, etcétera.

99 .
Puede alcanzar hasta el 25% del ingreso semanal.
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La existencia de un solo acceso controlado en muchos
de estos espacios residenciales, el natural incremento
de la motorizacion en las ciudades contempordneas y
lo insuficientes que pueden resultar las secciones de las
vialidades que nunca crecen a la par de los desarrollos
periféricos, son también argumentos de los
congestionamientos viales.

Ahora bien, los tfiempos de traslado varian
significafivamente entre quienes utilizan transporte
publico y vehiculos particulares, pues para los primeros
la velocidad de recorrido puede variar de entre 15y 40
km/hora, mientras que en los segundos, la velocidad es
de 60 kildmetros por hora en promedio (INGEROP 2005,
LOGIT-SEDESOL 2002).

Estas velocidades implican, para los habitantes de los
nuevos desarrollos habitacionales ubicados en la
periferia de la ciudad de Morelia, una inversion de
tiempo de hasta tfres horas diarias, es decir 20% de las
15 horas Utiles del dia, tiempo que no se reduce de la
jornada laboral, sino del tiempo de “descanso” vy
convivencia familiar, lo que conlleva a oftra
perspectiva distinta de la problemdtical,

199 3 situacion repercute en el gasto y la baja calidad alimentaria de quienes
comen fuera de casa; se provoca la desatencién de los hijos o la pareja;
aparecen mas manifestaciones de problemas sociales como grafiti, formacion
de pandillas etc.; los efectos pueden ser individuales, familiares o sociales como
el aislamiento, la segregacion, pérdida de redes de solidaridad, etc.
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Ademds de todo lo anterior, la expansion y dispersion
urbana incrementa el derroche de energia vy
combustible con lo cual se contfribuye a la
acumulacion de contaminantes que afectan la salud
humana y el equilibrio ecoldgico, sin olvidar que en
muchos de los casos estos emplazamientos tienen que
ver con un cambio de uso de suelo de rural a urbano,
por supuesto con sus inevitables afectaciones
ecolégicas como la disminucion de las fronteras de
cultivo, pérdida de dreas naturales, desequilibrio
hidrolodgico de la regién, contaminacion de mantos
fredticos, manejo de desechos y desalojo de aguas
negras, por mencionar algunas (BAZANT, 2001:60-73).

11.2.3.- Polos generadores de desplazamientos,
nuevas centralidades

Los polos generadores de desplazamientos (o transito)
son instalaciones que mediante la oferta de bienes y
servicios atraen o generan una mayor cantidad de
vigjes y consecuentemente impactan en su entorno;
Para determinarlos, se hace necesario indagar tanto
en la distribucion de los bienes y servicios, como en el
sistema de transporte del cual se sirven para sus
interacciones.

Hasta el ano de 1960 la ciudad de Morelia era todavia
monoceéntrica y las primeras colonias habitacionales

continuaron su relacion con el equipamiento del
centro histérico, hasta que empezd a surgir el
equipamiento de gran impacto en el desarrollo de la
ciudad, sobre todo a lo largo de las principales
avenidas.

Como ya se habia comentado, a mediados de la
década de los anos 70 las industrias atomizadas de la
ciudad detonaron el crecimiento hacia la parte norte
del centro histérico (colonias de frabajadores) y la
empresa CEPAMISA vy la primera etapa de la Ciudad
Industrial (CIMO) hicieron lo propio hacia el suroeste y
noreste de la ciudad, respectivamente.

También por ejemplo, surgieron en 1970 el Parque
Zoologico “Benito Judrez (Calzada Judrez) y las oficinas
de la Comision Federal de Electricidad (Calzada
Ventura Puente). Tres anos después abrid sus puertas la
Ciudad Universitaria (Av. Francisco J. MUgica) y hacia
1974 se inaugurd al poniente del centro histérico, la
torre del Hospital General del Instituto Mexicano del
Seguro Social (Av. Héroes de Nocupétaro), que tuvo
que ser demolida recientemente debido a problemas
estructurales ocasionados por una falla geoldgica.

Ese mismo ano abrieron sus puertas en el Periférico
Independencia (poniente) la Procuraduria General de
Justicia de Michoacdn y la Direccion de Policia y
Transito, mienfras que en 1975 surgid el Planetario “Lic.
Felipe Rivera” y cinco anos después, fueron edificados



en sus adlrededores el Centro de Convenciones vy
Exposiciones de Morelia, el Orquidario y el funcional
teatro “Morelos”.

En materia de establecimientos comerciales, hacia
1976 se construyd en el sur de la ciudad la Plaza
Comercial “Las Américas” considerada como el primer
polo de contrapeso real del centro histérico vy
posteriormente, Plaza “Fiesta Camelinas” (1988) y Plaza
“La Huerta™ (1997), todas ellas ubicadas en los cruceros
de grandes y modernas vialidades (Periférico, Av. del
Campestre hoy Enrique Ramirez, Calzada Ventura
Puente y Calzada la Huerta).

Mientras tanto en el noreste de la ciudad fueron
construidos el Hospital General del ISSSTE (1976) que
recién ha duplicado su cobertura médica hospitalaria y
la Central de Abastos de Morelia (1980), ambos
detonadores de importantes desarrollos de vivienda de
interés social.

Hacia 1977 la fima Coca-Cola cambid  sus
instalaciones de avenida Tata Vasco (1950) a la
Calzada La Huerta y la compania refresquera Pepsi
hizo lo propio trasladdndose de la avenida Acueducto
(1965) hacia el libramiento poniente, en busca de una
mayor accesibilidad.

Producto de la aficion deportiva de los morelianos, en
1989 abrid sus puertas el Estadio Morelos, dando origen

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

a un mayor equipamiento al nor-poniente de la
ciudad, que hoy incluye la Terminal de Autobuses
(descentralizada en 2001), un centro comercial, cines,
unidad deportiva, multifamiliares, etc., asi como el
proyecto de un parque lineal para salvaguardar las
dreas por donde pasan algunos ductos de PEMEX.

Entre 1991 y 1992, nacieron las Universidades privadas
La Salle y Latina ubicadas todavia hoy en territorios
periféricos a la ciudad, y para 1996, la infraestructura
penitenciaria regional llegd hasta el municipio de
Charo donde fue inaugurado el actual Centro de
Reinsercion Social “David Franco Rodriguez”.

Dos anos antes, llegaron a Morelia los Fideicomisos
Instituidos en Relacion con la Agricultura (FIRA) para
instalarse en la antigua carretera a Patzcuaro, donde
después abrid sus puertas el Campus de la UNAM
(1996) y en el ano 2000, la Escuela Nacional de
Educacion Fisica, a las que se sumaron en 2010 el
Cenftro de Innovacion y Desarrollo Agroalimentario de
Michoacdn (CIDAM), el Campus del Instituto
Politécnico Nacional y el Cenfro de Investigacion
Biomédica del IMSS, conformdndose asi el Parque
tecnoldgico, agroindustrial y de investigacion cientifica
denominado “La ciudad del Conocimiento”.

Por otros rumbos de la ciudad y como ya se habia
citado anteriormente, surgieron la  Universidad
Tecnoldgica de Morelia (2000) que detond algunas
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viadlidades al oriente de la ciudad y en el 2002, los
proyectos inmobiliarios Tres Marias y Montana Monarca
(Altozano), cuyo equipamiento, sobre todo educativo,
trajo a nuestra ciudad firmas nacionales como el
Instituto Tecnoldgico de Monterrey y ofras franquicias.

Los mds recientes polos de generacion de
desplazamientos de trabajadores y usuarios, los
constituyen sin lugar a dudas los Hospitales Regionales
del ISSSTE y del IMSS (al noreste, municipio de Charo),
cuya demanda se estima en un promedio de 500 viajes
diarios; Sin embargo fue hasta después de entrar en
funciones, cuando las autoridades del transporte
echaron a andar una ruta de combis, dos de urbanos y
dos mds en la modalidad de suburbanos, para el
traslado diario de los usuarios y personal.

También como ya se habia mencionado, en el norte
de la ciudad se cuenta ya con el complejo deportivo
“Bicentenario” vy el Poliforum digital que fueron
infegrados a través de la prolongacién y del puente de
la calle Guadalupe Victoria, y los cuales se espera
generen mucho flujo de poblacién joven, como en el
caso del Centro Integral para la Juventud Moreliana
(2010) que se ubica sobre la avenida Periodismo de
esta civudad.

Pese a su antigledad, muchos de estos sitios continian
generando un importante nUmero de desplazamientos
y prueba de ello es que el esquema director de los

transportes...101 coincidi® en reconocer como polos
generadores de desplazamientos a:

Zonas universitarias y educacion: Destacables son
Ciudad Universitaria y el Instituto fecnoldgico de
Morelia como los polos de mdximo interés para un
transporte masivo. También se cita a la Facultad de
Odontologia y a la Facultad de Quimico-
Farmacobiologia.

Centros comerciales y mercados: A menudo van
acompanados de centros de ocio o cine, como el
Boulevard Garcia de Ledn, Avenida Camelinas y Plaza
las Ameéricas; Plaza La Huerta; Central de abastos,
Mercado Independencia con 650 locales con
cobertura local y regional; Mercado Revolucion con
600 locales y abasto regional; Mercado del auditorio,
120 puestos y 1800 puestos de tianguis dominical;
Mercado Nicolds Bravo, 240 locales; Mercado Vasco
de Quiroga, 120 locales; Plazas comerciales del centro
(Capuchinas, San Francisco, Sto. Nino); San Agustin, 37
puestos; Mercado de dulces, 178 puestos; Tiendas de
autoservicio; Comercial Mexicana, centro.

Infraestructuras  de transporte: Central camionera,
Aeropuerto internacional de Morelia, Linea del
ferrocarril.

o Esquema director de transportes urbanos y estudio de viabilidad del tranvia

de la aglomeracién de Morelia (INGEROP, 2005).



Oftras zonas industriales: Antigua estacion del ferrocarril;
Instalaciones de Pemex en las inmediaciones de la
Calzada La Huerta; Ciudad industrial y fabrica ALSTOM.

lonas de ocio: Museos y teatros; Estadio Morelos:
Palacio del arte; Recinto ferial

Oftros polos de atraccion: Hospitales y Oficinas de
Administracion Publica.

Por su parte el Programa de Desarrollo Urbano del
Cenfro de Poblacién de Morelia 2010, determind
algunos centros urbanos, metropolitanos y subcentros,
que se reconocen no sélo por sus funciones, sino
también por su capacidad de atraer a la poblacion,
porque estdn fuera del centfro histérico, por su
especializacion y por su densidad de empleo superior a
la media:

Subcentros: Se determinaron ocho en donde se
concentran servicios, comercios y funciones de nivel
urbano, con rango de cobertura de 100 mil habitantes.
Se proponen los nodos urbanos:

e Torredn Nuevo

e Fraccionamiento Santa Fe y la colonia Unidad

Satélite (Tarimbaro)

e Tres Marias

e Jesus del Monte

e Torrecillas y Colonias Unidas del Sur

e Av. Madero poniente (Tres puentes)
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e Carretera salida a Quiroga (Colonia Guadalupe)

Centro Urbano: Se impone impulsar un nuevo centro

urbano al Poniente de la ciudad por el rumbo de las
canchas de futbol de la Liga municipal para
descongestionar el centro urbano histérico. Serd un
nUcleo principal de atraccién dentro del drea urbana,
caracterizado por la presencia de instituciones de
gobierno, de administraciéon y servicios publicos.

Centros  metropolitanos: Donde se concentren

funciones mixtas de equipamiento, servicios vy
comercios con una capacidad de cobertura de las
demandas en el dmbito metropolitano. Se trata de
unidades intfegradas econdmica y socialmente con un
nucleo reconocido de gran volumen de poblacion:

e Al norte, Carretera a Salamanca, frente al
fraccionamiento Los angeles

e Al oriente, enfre Atapaneo y Tres Marias

e Alsur, Carretera a Patzcuaro, rumbo a Uruapilla

e Al poniente, Carretera salida a Quiroga,
pasando la colonia Las Palmas

Otro documento que da clara idea de la
concentracion de servicios bdasicos y metropolitanos en
la ciudad de Morelia, y por lo tanto de flujos de
personas, es el Programa de Ordenamiento Territorial
de la Zona Metropolitana de Morelia que apenas
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califica de zonas concentradoras de servicios bdsicos a
las cabeceras de los municipios de Charo, Alvaro
Obregdn y Tarimbaro, debido a que la gran mayoria
del equipamiento se encuentra en la ciudad capital.

La IMAGEN IIl.T muestra los establecimientos en materia
de comercio, abasto, industria, deporte, salud,
administracion publica, educacion y fransporte, con un
radio de influencia hasta de 1,500 m., en el caso de los
supermercados.

También  senala que algunos  equipamientos
metropolitanos estdn instalados fuera del municipio de
Morelia, como es el caso del Recinto ferial, la
Universidad La Salle, el CERESO federal y la
denominada Ciudad salud oriente.

El resto de los servicios estdn en la ciudad capital, entre
ellos: Instituciones de educacidon superior, Poderes de
gobierno y  eclesiasticos,  Hospitales,  Unidades
deportivas e incluso atractivos turisticos como el
Palacio Clavijero o el Museo Regional Michoacano.

En la IMAGEN 1.2 se propone como equipamiento
meftropolitano la construccion de un Mercado de
abastos (Cuitzillo, Alvaro Obregdn), la Ciudad salud
poniente  (Tacicuaro, Morelia), Centro deportivo
regional (Uruapilla, al sur a la altura de la Presa de
Cointzio), Centro de interpretacion del Valle de

Guayangareo (Buenavista, Morelia, al oriente) vy
Hospital Regional Alvaro Obregén (Las Trojes, Alvaro
Obregodn, al norte por autopista México-Guadalajara).

Al parecer el objetivo es descentralizar las actividades
hacia los municipios periféricos, haciendo uso de las
conectividades existentes, esto es, de las carreteras
qgue confluyen hoy dia a Morelia, lo que en caso de
levarse a cabo, terminaria por saturar dichas
conexiones, ahora a fravés de flujos centrifugos.

Ahora bien, en el Estudio integral de vialidad vy
transporte (LOGIT, 2002) se establecen algunos modos
de vigje, formas y horarios de los desplazamientos
interurbanos de la poblacién de Morelia, de acuerdo a
una subdivision de 12 y/o 26 zonas, hecha a partir de
las AGEB’s urbanas (IMAGEN [11.3).

El documento describe a la zona centro como la de
mayor afraccion de viajes que tienen su origen en la
periferia, siendo las zonas 22 (El sur marginado, Santa
Maria, Lomas del durazno, Trincheras de Morelig,
Colinas del sur) vy la 5 (Prados verdes, Lomas del
Tecnoldgico, Eduardo Ruiz, Mariano Escobedo) las que
mas producen viajes al centro, por todos los motivos y
durante todo el dia.



IMAGEN IlII.1.- EQUIPAMIENTO CENTRALIZADO EN MORELIA (2010)

SIMBOLOGIA: ® o o o ® o

Mercado Supermercado Industria Deporte Salud Administracién Publica Educacion

FUENTE: Gobierno del Estado de Michoacdn. 2009




IMAGEN I11.2.- EQUIPAMIENTO METROPOLITANO PROPUESTO PARA MORELIA (2010)

1-34

*—34 *ﬁ-w 0 .

SI MBOLOGIA: Equipamiento metropolitano Equipamiento metropolitano Espacios libres Corredores verdes Parques metropolitanos Parques metropolitanos
existente propuesto propuestos propuestos existentes

FUENTE: Gobierno del Estado de Michoacdn. 2009




IMAGEN II1.3.- VIAJES TODOS LOS MOTIVOS (MOTORIZADOS) AL CENTRO DE MORELIA

Las tonalidades de las 26 zonas son propuesta de la fuente

SIMBOLOG |’A: NUmero de viajes E

1000 500 250

FUENTE: LOGIT-SEDESOL. 2002




148

”

“La interrelacién funcional en la periferia regional de Morelia

Es de hacer notar que ambas zonas carecen
practicamente de cualquier tipo de equipamiento, por
lo que sus pobladores tienen que acudir al centro!02 g
adquirir bienes y servicios o a laborar (uso de suelo
comercial).

El diagndstico incluyd ademdas a las zonas de destino
periféricas, esto es, sin considerar al centro de la
ciudad, y los resultados arrojaron que por todos los
motivos y durante todo el dia, los vigjes son
mayormente en el lado oriente de la ciudad (Entre las
zonas 17, 19, 21 y 22), aungque muchos cruzan la ciudad
por el centro, quizd por considerarlo la distancia mds
corta entre los puntos (IMAGEN Il1.4).

Destacan aqui zonas como Puerto Buenavista y sus
fraccionamientos  cercanos:  Américas  Brittania,
Ocolusen, Colonia Los Periodistas, la misma zona del sur
marginado (Tenencia de Santa Maria y colindancias),
asi como gran parte del norte de la ciudad: Torredn
Nuevo, la zona conurbada con Tarimbaro, colonias
Fovissste, Felipe Carrillo Puerto y Profr. JesUs Romero
Flores.

Los resultados “periféricos” parecen equilibrar los viajes
motorizados al centro de la ciudad, convirfiendo a la

1% por las condiciones de marginacion de los habitantes de estas AGEB's, se

presume que prefieren el centro histérico para su abasto, por encima de las
plazas comerciales.

mancha urbana en una densa telarana de trayectos,
aungue como ya se menciond, algunos de éstos
cruzan por la zona central.

l1.2.4.- Subcentros de empleo

Si bien los flujos analizados representan “todos los
motivos” por los que se desplaza la gente en la ciudad
de Morelia, uno de los mas significativos es sin lugar a
dudas el motivo de frabajo, con el cual un simple polo
afractor de flujos, puede convertirse en un subcentro, si
logra tener un numero de empleos/densidad superior
al contexto, asi como, en principio, un saldo neto
positivo (mds entradas que salidas).

En Europa y América del Norte, los flujos de movilidad
laboral han sido utilizados en diversas metodologias
(MANCOMUNITAT DE MUNICIPIS DE L'AREA
METROPOLITANA DE BARCELONA, 1995, AGUIRRE vy
MARMOLEJO, 2011; GARCIA y MUNIZ 2005; para
identificar a los subcentros y sus respectivas dreas de
influencia, con los que se determina el cambio de una
estructura monocéntrica a una nueva de
caracteristicas policéntricas03,

'% para algunos autores (GIL, 2009; De Mattos citado por LINK 2008:15) la poli-

centralizacién ocurre hasta que las funciones y actividades de los centros
tradicionales comienzan a desplazarse hacia nuevos lugares en la periferia, se
consolidan las clases medias, se incrementa la utilizacion del automovil privado
y se habitan viviendas unifamiliares en los suburbios.



IMAGEN Ill11.4.- VIAJES TODOS LOS MOTIVOS (MOTORIZADOS) EN LA PERIFERIA DE MORELIA

SIMBOLOGIA: NGmero de viajes .

5000 2500 1250

FUENTE: LOGIT-SEDESOL. 2002




”

“La interrelacién funcional en la periferia regional de Morelia

Para esta investigaciobn a nivel interurbano o
regional,!%4 resulta ocioso querer identificar la presencia
de subcentros de empleo en los municipios periféricos,
mediante la inspeccion visual o el andlisis de la
densidad de vigjes laborales!®, debido a que la
diferencia entre Morelia y Tarimbaro (segundo
municipio atfractivo) es de por lo menos 92% de flujos,
debido al contraste en las caracteristicas y nUmero de
empleos que ofrecen ambas municipalidades.

Es por eso que se identifican empiricamente a los
subcentros de empleo sélo a nivel interurbano o
metropolitano!% es decir, en la ciudad de Morelia que
es hacia donde se ha comprobado confluye la
mayoria de los trabajadores de la region.

Conviene mencionar aqui que el Esquema Director de
Transportes Urbanos identifica cuatro zonas principales
afractoras por el motivo de trabajo que son: La ciudad
industrial  (noroeste) con numerosas empresas en
distintos dmbitos de la industria; el centro histérico con

104 . . , .
En este caso las cabeceras municipales podrian ser consideradas subcentros

urbanos, aunque sélo por sus criterios de centralidad.

1% para verificar su presencia se usan metodologias mds rigurosas y objetivas
(Umbrales, Flujos de movilidad, Picos de densidad, Residuos positivos y
econometria espacial).

1% Hasta ahora, practicamente se estaria hablando de una extensidon de la
mancha urbana de la ciudad de Morelia sobre Tarimbaro. Los subcentros se
identifican mediante la inspeccién visual de la distribucion espacial del empleo,
que se constata en las fuerzas de aglomeracion y los efectos elevados de
congestion.

oficinas y una gran diversidad de comercios'?’; el
suroeste del centro; y el sureste de la ciudad donde se
encuentran los principales centros comerciales.

También como puntos generadores de gran movilidad
laboral, se idenfificaron con ayuda del Directorio
Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas (DENUE)
del INECI, los establecimientos activos de la ciudad de
Morelia y se destacaron aquellos que emplean a mds
de 100 y a mds de 250 trabajadores, entre los cuales se
encuentran instituciones de gobierno, educativas,
empresas, tiendas departamentales, etc. (MAPAS Ill.6 y
.7).

Como puede apreciarse, el mayor numero de
establecimientos se localiza dentfro del anillo periférico,
por lo que el tipo de los flujos es predominantemente
radial.

El ejercicio se realizé tomando en cuenta todos los
municipios periféricos a Morelia (DENUE, 2010), pero no
se encontré en ellos un establecimiento superior a los
100 trabajadores, por lo que el énfasis estd puesto en el
municipio central, a donde se presume vienen a
trabajar los commuters.
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El PDUCPM 2010 destaca que mas de un 55% de los desplazamientos al
centro se hacen por motivos de trabajo y estudios y cerca de un 20% de
compras.



MAPA I11.6.- ESTABLECIMIENTOS ACTIVOS CON MAS DE 250 TRABAJADORES (2010)

SIMBOLOGIA: o o ® o o o

Energia Construccién Manufactura Comercio Transporte Informacién, Educacion, Salud, Negocios Gobiermno

FUENTE: Elaboracion a partir del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas del INEGI, 2010




MAPA 111.7.- ESTABLECIMIENTOS ACTIVOS CON 100-251 TRABAJADORES (2010)

SIMBOLOGIA: ® [ o ® ® [

Energia Construcciéon Manufactura Comercio Transporte Informacién, Educacién, Salud, Negocios Gobierno

FUENTE: Elaboracion a partir del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas del INEGI, 2010



Ahora bien, hasta el momento no se ha localizado
alguna ofra encuesta de origen y destino para la
ciudad de Morelia, que no sea la realizada para la
primera etapa del Estudio Integral de Vialidad vy
Transporte Urbano, elaborado en 2005 por la Secretaria
de Desarrollo Social, SEDESOL108,

En ella se reconocen como los principales destinos a las
zonas 03 y 02 (Centro histérico), 09 (Zona de centros
comerciales al sur), 14 (Al poniente, Madero-Siervo de
la Nacion- Periférico Independencia) y 19 (Ciudad
Industrial) (IMAGEN III.5).

También se presentan como principales zonas de
origen de desplazamientos por motivos de trabajo,
(durante todo el dia y bagjo todos los modos), a los
sectores 04, 15, 05 y 22, variando soélo el origen 06 en
horas pico y 08 para el resto del dia (parte noreste de
la ciudad), los que coinciden con las zonas mMds
densamente pobladas de PEA en la ciudad (TABLA
1.7).

Para corroborarlo se hace uso del Censo Econdmico
del ano 2009, donde aparece un estimado del
personal ocupado total en todos los sectores, por dreas
geoestadisticas bdsicas (AGEB’s), lo que permite
identificar en qué zona de la ciudad se concentran las

1% En el Esquema Director de Transportes Urbanos y Estudio de viabilidad del

tranvia de la aglomeracién de Morelia (INGEROP, 2005) la encuesta Origen-
Destino se realizd entre pasajeros de combis y camiones.
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fuentes de empleo, ocasionando flujos de atraccion
(IMAGEN 11.6).

IMAGEN I11.5.- PRINCIPALES ZONAS RECEPTORAS DE
FLUJOS LABORALES EN MORELIA

Las tonalidades de las 26 zonas son propuesta de la fuente

FUENTE: LOGIT-SEDESOL. 2002

Como puede observarse, el personal ocupado se
agrupa mayoritariamente en las AGEB’s que se
localizan en Ciudad Industrial (791), la parte sur del
centfro histérico (397) entre Morelos sur, Av. Madero
oriente, las inmediaciones del Bosque Cuauhtémoc y la
Av. Gral. Ldzaro Cdrdenas, y el sureste (Cols.
Chapultepec sur y Nueva Chapultepec sur (1959).
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TABLA I11.7.- GENERACION Y ATRACCION DE VIAJES Haciendo un balance, se obtiene que las dreas
CON MOTIVO DE TRABAJO EN MORELIA geoestadisticas con mdas menciones son:

TODOS LOS Origen Destino
MODOS Zona Halbs. Zona Halbs. i
Todo el dia 04 12,672 03 22818 e La 1079-1, que abarca gran parte de la Ciudad
15 12,637 02 21,440 Industrial (CIMO).
05 11,088 09 19,493 e La 1039-7 y 0433, que comprenden el casco histérico
22 11,711 14 14,735 . , .
- de la ciudad, en un perimetro que se extiende desde
Hora pico 04 9,152 02 13,743
(6 a 9 horas) ’ ’ la Av. Madero oriente hasta la calle Justo Mendoza,
15 8.808 03 12,515 Av. Ldzaro Cdrdenas y Av. Morelos Sur.
05 /.744 09 11,946 e La 11959, que comprende las calles Artilleros de 1847,
06 7,003 14 10,928 ) ) ) o
Resto del dia 7 5019 03 10,303 Mariano Arista, Silvestre Guerrero, Av. Solidaridad,
15 3,829 02 7,697 calle José Ma. Mendoza Pardo y Batalla de Cerro
08 3,543 09 7,548 Gordo.
04 3,520 19 4,932 .
MEDIOS Oraen Desino e Y las ‘oreos 0293 vy 999 99, que comprenden
MOTORIZADOS 70na Habs. 7ona Habs. respectivamente los perimetros: Av. Madero, Av.
Todo el dia 15 10,467 03 19,921 Morelos Norte, Av. Héroes de Nocupétaro y calle
22 10,038 02 18,704 Ledn Guzmdn; Asi como Av. Acueducto, calles Brasil y
04 9.856 09 18,318 p F | bo DACi Av. Enri
06 9 067 14 11.964 araguay, Fray Jacobo Daciano y Av. Enrique
i Ramirez Miguel.
Hora pico 04 7,920 02 12,268 °
(6 a ? horas)
15 7,786 09 11,471 Por todo lo anterior, puede considerarse que la
05 6,512 03 11,200 ruet b de Moreli ' N
06 6.266 14 5194 estructura urbana de or.e a se' ensuen ra en u
Resto del dia 10 2982 03 8,721 incipiente proceso de policentralizacion laboral, en
06 2,801 09 6.847 virtud de que aparecen en el mapa de la movilidad, la
14 2,728 02 6,436 zona sureste (Comercio) y la zona noreste (Industria) de
15 2,681 19 3,789

FUENTE: LOGIT-SEDESOL, 2002 la ciudad.

194



IMAGEN 111.6.- CONCENTRACION DE POBLACION OCUPADA TOTAL EN MORELIA, 2009

SIMBOLOGIA:  rmcos @ ® ® ®

6-767 767 -1,528 1,528 - 2,289 2,289 - 3,050 3,050-3,811 3,811-4,573

FUENTE: INEGI. 20090
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I11.3.- EL SISTEMA DE TRANSPORTE EN MORELIA Y SU
PERIFERIA REGIONAL

Para explicar la importancia del transporte en el
funcionamiento de la periferia regional de Morelia se
hace uso del enfoque histdrico!®? que manifiesta el
inicio, crecimiento y expansion de los sistemas de
transporte con base al contexto social y econdmico de
un periodo y lugar determinados. Sin embargo y ante
la ausencia de informacion sistematizada, fidedigna u
oficial, algunos de los apartados siguientes sélo hacen
referencia a la ciudad de Morelia.

l11.3.1.- Evolucion del Transporte pUblico

En Morelia, el Gobierno estatal se hizo cargo del
servicio de fransporte publico de pasajeros desde 1981,
primero a fravés del organismo publico descentralizado
Transporte Publico de Michoacdn (TPM) y trece anos
después, en 1994, a fravés de la Comisidon
Coordinadora del Transporte Publico de Michoacdn
(COCOTRA) (ALBARRAN, 2010:171).

Dominguez (2000) reporté para 1983 un total de 130
unidades en dos turnos de trabajo diarios y para el ano
siguiente, la creacion de fres terminales para transporte
suburbano y fordneo, asi como el traslado de 170-200

1% De acuerdo a Grazibord (2008:22) los métodos de estudio del transporte y

de su geografia han sido el de construccidn-operacién, el histérico, el
cuantitativo y la aplicacion de principios conductistas.

mil personas todos los dias en 140 autobuses,

aproximadamente.

En algunos informes gubernamentales se dijo que a
mediados de la década de los anos 80 circulaban en
Morelia 270 autobuses; 160 de ellos laboraban 16 horas
al dia, a través de 10 rutas urbanas y é suburbanas,
pero a inicios de los 90s, la cifra habia aumentado a
27 rutas urbanas y 14 suburbanas hechas por 195
midibuses, 40 microbuses y 80 barracudas (TABLA 111.8).

Fue entonces cuando la demanda de transportacion
ascendié a 500 mil pasajeros por dia, y el crecimiento
anual en los siguientes 10 anos se estimd en 2%, cifra
menor al 5% anual de crecimiento que tuvo el parque
vehicular en la modalidad de minibus vy 11% anual en
unidades de tipo combi (ALBARRAN, 2010: 172).

También ascendié el niUmero de concesiones a 1, 570
unidades entre la empresa TPM (480 microbuses) y el
transporte  colectivo (1,000 combis).  Ambas
agrupaciones sumaron 89 rutas: 48 de ellas estaban a
cargo de TPM y en su mayoria eran radiales (60%);
cuatro rutas daban servicio a las localidades cercanas
a la ciudad y las 41 rutas restantes, diametrales muchas
de ellas, pertenecian a transportistas particulares.



Por lo que se refiere al dmbito intrarregional, Vargas
(2008:362) afirma que el monto absoluto del transporte
ha aumentado en la medida en que avanza la
metropolizacion de Morelia con su region, de suerte
que el total de corridas diarias de “guajoloteras”, casi
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se triplicd entre 1976 y 1991, estimdndose para ese ano
un tofal de 31 mil vigjes/dia, en una configuracion
territorial que apuntaba predominantemente en
direccion suroeste-noroeste, es decir hacia la subregion
Valle-Ciénega.

En ofro orden de ideas, el autor dice que la
meftropolizacion de Morelia con respecto a ofras
ciudades de rango mayor, frajo como consecuencia
una menor importancia de los flujos vehiculares hacia
el norte y el sur (Bajio, centro del Estado), anfte un
constante incremento de flujos hacia Guadalajara
(oeste) y la Ciudad de México (este), de manera que a
partir de 1990, la mayor parte de los flujos se realizaban
en sentido este-oeste (VARGAS, 2008:365).

Lo anterior, debido también a la explosion
demogrdfica y a los asentamientos humanos ya
existentes, que demandaron la ampliaciéon de Ias rutas
Quinceo lll, Trincheras de Morelia y estudiantil-popular y
cuya modificacion beneficid a cinco mil usuarios del
conjunto habitacional Lomas de Morelia,

Para entonces, la ciudad de Morelia contaba con 27
lineas!® de autobuses fordneos; con comunicacion
férrea de carga y pasajeros a la Ciudad de México,
Uruapan, Guadalagjara y Acdmbaro; y con un

10 E autor registra 19 lineas de segunda clase y 12 de primera, que tienen su

base en 5 centrales de segunda y la central camionera, respectivamente.




”
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aeropuerto que registraba entre 5 y 30 vuelos diarios
estatales y nacionales (GUZMAN, 1984:20).

Para 2001, el Programa Parcial de Desarrollo Urbano
del Cenfro Histérico de Morelia reportd la existencia de
1, 342 combis; 13 rutas con 49 ramales de transporte
colectivo urbano en Morelia y de 135 rutas urbanas y
suburbanas dependientes de Transporte Publico de
Michoacdn, enfre microbuses (240), minibuses (194) y
camiones (20) (TABLA 11.9).

Ese mismo ano, la primera etapa del Estudio Integral de
Vialidad y Transporte Urbano para la ciudad de Morelia
refiere que las longitudes de los recorridos, varian
desde los 4.5, hasta los 52 Kms., considerando los
itinerarios de ida y vuelta, aunque de un total de 135
rutas, sélo 18 de ellas realizan recorridos mayores a los
36 Kms., lo que representa apenas, 13.34%.

Las rutas que tienen mayor cobertura en la ciudad son
las radiales y las velocidades medias de operacion
estdn en el rango de 5 a 10 Kms/hora. Predominan los
vehiculos de baja capacidad, es decir combis y
microbuses, en la estructura de la flota existente, que
se estimaba de 1705 unidades: 45 autobuses, 515
microbuses/midibuses/minubuses 'y 1, 145 combis
(TABLA 111.10).

ARI A 0 A DIIP A N . A b D A Yo!:
U0

Agrupacion Rutas

z
o

N
~0

Alianza

Autobuses Chiquimitio

Autotransporte Cuenca de la Laguna de Cuitzeo S. A.de C. V.

Autotransporte Chehuayo

Autotransporte Tarimbaro

Autotfransportes Atzimba S. A. de C. V.

Autotransportes Copdndaro

Autotransportes Cotzurio

V|l |N|lcJo MW IN|—

Autotransportes Jamaica

l—=]—=]—IN[N]|—=]®W|N

10 |Autotransportes Mil Cumbres S. A. de C. V.

w
—

11 [C.R.T

N
o~

12 [Comisidon

13 [Comisién y FERTEM
14 |Comisién y STIAT
15 [COMIT

16 |FERTEM

1

4

1

2

17 |Independiente 4
18 [Libre 2
1

1

2

6

1

1

19 |OmnibUs del Bajio
20 |Transportes Aguila de Plata

21 |Transportes Cuto de la Esperanza

22 |Transportes del Canje S. A.de C. V.

23 [Transportes del Capula S. A. de C. V.

24 |Unidn Regional Ejidal de Autotransporte Téjaro
TOTAL DE RUTAS: 135

Cabe senalar que la longitud total de la red bdsica del
sistema de fransporte publico urbano y suburbano,
estimada a fravés del sistema de informacion



geografica GIS, era de aproximadamente 670 km. El
indice de cobertura geogrdfica de la red era de 2.61
km/km?2, aunque considerando sélo el area urbana de
Morelia, el indice de cobertura geogrdfica era de 5.10
km/km?2,
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Guadalajara-Morelia con Periférico y con la Avenida
Madero; Periférico; Salida a Guadalajara con Calle
Hacienda de Tahuejo, con el Supremo Tribunal de
Justicia y la salida a Zimpanio, o que revelaba un flujo
constante de |la ciudad hacia sus localidades
periféricas y viceversa.

ABLA 0 PO Y DIR ON D
A KRB A . ° A
Tipo Nte-Sur | Ote-Pte | Circular | Total | % Rutas
Radial 26 25 34 85 62.9%
Diametrall 9 15 21 45 33.4%
Perimetral 1 1 3 6 3.6%
Total 36 41 58 135 100%

FUENTE: IMDUM, 2005.

TABLA IIl.11.- FLOTA DE TRANSPORTE PUBLICO
EN MORELIA, 2002

La segunda etapa del Estudio (2002) consignd 97
rutas!!! en operacion con 2,804 vehiculos asignados a
rutas y 3,500 en operacion, de los cuales 571 eran
suburbanos realizando 1, 211 corridas con un promedio
de longitud de recorrido por vuelta de 26.4 Kms., y un
tiempo estimado de 45 minutos (TABLAIILLTT).

Posteriormente, la empresa Conurba realizd para
Morelia los Planes Parciales de Desarrollo Urbano de las
zonas Norte, Sur, Oriente y Poniente!!2, en los que daba
cuenta de los conflictos viales en algunos cruceros
como: Salamanca-Morelia con Periférico, Carretera

! De las 97 lineas, 51 eran de combis y 46 de microbus,

'\ parecer, la totalidad de los planes fue elaborada entre 2003 y 2004.

. Porcentaje . No. Porcentaje
Sinlelereies Tot - JES Plazas uso -
1,761 62.8 Combis 12 56
836 29.8 Microbuses 23 35
150 5.3 Vans o Uvans 15 7
57 2 Bus 38 2
CAPACIDAD GLOBAL: 44, 776 plazas (Sentadas y de pie)

FUENTE: LOGIT-SEDESOL , 2005

En ofro documento del Instituto Municipal de Desarrollo
Urbano de Morelia (IMDUM)113, se aclara que como la
mayoria de las zonas periféricas carecen de vida
propia, comercio y cultura, salvedad hecha con el sur,
se genera una mayor demanda de fransporte de viajes
al centro, mucho trdfico, framos de desplazamientos
mas largos, mayor consumo de combustibles
carburantes, contaminacion, menos tiempo dedicado
a la vida social, cultural y familiar, etc.

w Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacion de Morelia

2004:301.
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En el ano 2007, una nota periodistica publicada en el
diario Cambio de Michoacdn, senald que las rutas del
transporte suburbano operadas por la Corporacion
Michoacana de Transportistas de Pasaje Suburbano y
Fordneo, A.C., (Comit), disponia de 55 unidades para la
atencion de 15 mil usuarios procedentes de las
comunidades de La Posta, Monarcas, Valle Real,
Laureles, Misidon del Valle, Cereso Mil Cumbres, Irapeo,
Jaripeo, Los Pirules, Buena Vista, La Goleta, Francisco J.
Mugica, Atapaneo y Ciudad Industrial, que pertenecen
a los municipios de Tarimbaro, Charo y Morelia(JUAREZ,
2007).

En el ano de 2009, la COCOTRA, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes y la Universidad
Michoacana, llevaron a cabo un estudio de
factibilidad para la ampliacion y mejora de las rutas de
trasporte urbano y suburbano que prestan servicio No
solo en la capital, sino tfambién en los municipios de
Charo, Alvaro Obregén y Tarimbaro.

De acuerdo al estudio, el 39.5 por ciento de los
morelianos se desplaza en fransporte publico, esto es
en mas de 2 mil 200 unidades que circulan por las
calles otorgando un servicio deficiente, provocando
serios problemas viales, una alta densidad de frdafico y
una considerable pérdida de horas-hombre, que es la
unidad de medida establecida en funcion del trabagjo
realizado por un hombre normal durante una hora.

Para el ano 2011 la Comision Coordinadora del
Transporte publico de Michoacdn, reportd que en la
modalidad de suburbanos, la ciudad de Morelia
contaba con 40 lineas de las empresas COMIT, Paloma
Azul y Miguel Angel de Quevedo, que fransportan a
usuarios a fravés de las salidas a Salamanca, Charo, Mil
cumbres, Patzcuaro y Quiroga''4 (TABLAS 111.12 y 111.13).

TABLA 111.12.- RUTAS DE SUBURBANOS CONURBADOS

(EMPRESA COMIT), 2011

Morelia-Tarimbaro

Laureles-Eréndira-Seminario

Misidn del Valle-Valle Real-Seminario

Salida a Salamanca Canteras-San Bernabé

San Pedro

Misién del Valle-Campestre

Monarca-San José de la Palma

Salida a Charo Morelia-Charo

Morelia-El Fresno

Morelia-Zurumbeneo-Charo

Salida a Mil cumbres Morelia-Jaripeo

Morelia-lIrapeo
Morelia-CERESO

FUENTE: COCOTRA, 2011.

" E| servicio suburbano no cuenta con centrales o paradas de autobuses en los
municipios restantes, aunque en Morelia si existen 4 centrales y 2 mas
auxiliares, para el transporte fordneo de segunda clase entre centros de
poblacion de la zona.



Empresa Paloma Azul

Col. Arquito-ENEF-Mercado Independencia

Col. Arquito-Tenencia Morelos- Mercado Independencia

San Nicolds Obispo-Tenencia Morelos- Mercado

“La interrelaciéon funcional en la periferia regional de Morelia”

Hoy en dia el Programa de Ordenamiento de la Zona
Meftropolitana de Morelia-Tarimbaro 2009-2030
reconoce un total de 213 rutas con 10, 359 unidades en
sus diferentes modalidades y cuya problemdtica en el
dmbito regional tiene como denominador comun los

FUENTE: COCOTRA, 2011.

Fracc. Villas del Pedregal-Terminal aux. sur

Fracc. Villas de la Loma-Terminal aux. sur

salida a Independencia : , tiempos de recorrido considerables y las rutas seguidas
Pdtzcuaro Col. Galeana- Tenencia Morelos- Mercado Independencia
Uruapilla-Col. Galeana- Tenencia Morelos- Mercado (TABLA 1.1 4) .
Independencia
Zimpanio- Tenencia Morelos- Mercado Independencia TABLA 1I1.14.- TRANSPORTE COLECTIVO DE MORELIA 2009
San Nicolds Obispo-Mercado Independencia NoO NoO
Cointzio-Balneario- Mercado Independencia Modalidad RUTC.15 Unidodes
Salida a - . B -
Quiroga Ruta 4 San Isidro Itzicuaro- Mercado Independencia Colectivo urbano 53 1, 639
Ario 1815-Unidn Antorchista- Mercado Independencia Urbano 38 215
Rancho Las Flores- Mercado Independencia Urbano-suburbano 11 60
Empresa Miguel Angel de Quevedo Suburbano 9 52
Col. Arquito-ENEF-Mercado Independencia Fordneo de lera clase 51 19
Col. Arquito-Tenencia Morelos- Mercado Independencia Fordneo de 2da clase 51 190
Salida a Cuandiillo, San Nicolds Obispo-Tenencia Morelos- Mercado - -
P&tzcuaro Independencia Auto oIquHer taxi - 8,157
Col. Galeana- Tenencia Morelos- Mercado Independencia Colectivos suburbanos - 2
Zimpanio- Tenencia Morelos- Mercado Independencia Colectivos fordneos - 25
Cuandiillo- San Nicolds Obispo-Tenencia Morelos- Mercado TOTAL: 213 10, 359
Independencia FUENTE: GOBIERNO DEL ESTADO, 2009.
Salida a Cointzio-Balneario-Mercado Independencia
Quiroga Ruta 4 San Isidro Itzicuaro- Mercado Independencia
Ario 1815-Unién Antorchista- Mercado Independencia ny: .
, También se consignha como parte de esa
Rancho Las Flores- Mercado Independencia L. . . .
Empresa COMIT (Foraneos) problemdtica, las ramificaciones de trayectorias al
Fracc. Villa Magna-Terminal aux. sur exterior, muchas de las cuales se traslapan o fienen
g Fracc. Lomas de la Maesfranza-Terminal aux. sur recorridos paralelos en algunos subtframos viales, lo que
alida a - - . .
Quiroga  |1acc: La Hacienda-Terminal aux. sur ha generado disputas de rutas y conflictos entre las

organizaciones concesionarias o permisionarias del
servicio (TABLAIII.15).
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TABLA 111.15.- RUTAS INTERMUNICIPALES DE TRANSPORTE
PUBLICO, 2011

Origen-destino Ruta
1.- El lometdn-Morelia
2.- Morelia- San José

3.- Morelia-La Palma-Cuitzillo-Miguel
Hidalgo-Uruétaro-Téjaro-Cuparataro-E.
Zapata-Palo blanco- La purisima-Alvaro
Obregdn

4.- Las canoas-Coronillas-Canada de los
Sauces-Canada del herrero-El puesto-
Tarimbaro-Morelia

5.- Ruta en circuito: Fracc. Valle real-
Campestre Tarimbaro-Morelia
(Enrolamiento)

6.- Ruta en circuito: Fracc. Los laureles-
Morelia (Enrolamiento)

Morelia- Tarimbaro

7 .- Ruta en circuito: San José de la Palma-
Morelia (Enrolamiento)

8.- San José de la Palma - Morelia
(Enrolamiento)

9.- Téjaro-Uruétaro-Col. Miguel Hidalgo-
Cuitzillo grande-Cuitzillo chico-Morelia y
viceversa

10.- Ruta en circuito: Mesén nuevo -
Campestre Tarimbaro - Morelia
(Enrolamiento)

1.- Morelia-La palma-Cuitzillo-Miguel
Hidalgo-Uruétaro-Téjaro-Cuparataro- E.
Zapata-Palo blanco-La Purisima-Alvaro
Obregdn

1.- Morelia-San José de la cumbre

2.- Charo-Zurumbeneo-Morelia

3.- Charo - Morelia

FUENTE: Elaboracion propia

Morelia-Alvaro
Obregdn

Morelia-Charo

111.3.2.- El protagonismo del automévil

Desde su infroduccion a Morelia a inicios del siglo XX, el
automovil ha jugado un papel muy importante en la
dindmica de la sociedad moreliana, ademds de
producir un incremento en el intercambio mercantil,
transformar la fisonomia de la ciudad y consolidarse
Como un signo de status social.

De hecho, el crecimiento de una ciudad frae consigo
incremento de poblacidn, aumento de vivienda,
demanda de dreas habitacionales, infraestructura,
entre ella vialidades, y servicios de transporte ya sea
publico o particular, como es el caso de la ciudad de
Morelia que ha incrementado extraordinariomente su
volumen de automoviles privados.

Segun un estudio vial realizado en nuestra ciudad en
1977, la tasa de incremento vehicular entre 1968y 1977
era de 7.15% anual, pero a principios de la década de
los anos 80 aumentd a 12.69%, sin contar que en dias
normales, ya circulaban en Morelia alrededor 10 mil
vehiculos flotantes, sin  permanencia constante
(GUZMAN, 1984:73)

En 1995 se registraron en la ciudad 74, 808 vehiculos,
pero como el crecimiento del parque vehicular
alcanzé 33%, la cifra de autos para el ano 2001 ya era
de 111, 679, lo que significaba una tasa de
motorizacion de 5.24 individuos por vehiculo,
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estimando ademds
automoviles, 96%
(PDUCPM, 2010: 68).

que del total
pertenecia a

municipal de
la zona urbana

A manera de prondstico, el Plan Sectorial Conceptual
de Vialidad y Transporte!’> de 2005, estimd para los
anos 2002, 2004, 2007 y 2010, una tasa de motorizacion
de 5.11, 5.02, 4.84 y 4.73 respectivamente, para la zona
de estudio que incluia la microrregidon Morelia-Alvaro
Obregodn-Charo y Tarimbaro.

Sin embargo, el Estudio de emisiones y actividad
vehiculares en Morelia, Michoacdn (2010) reporté que
con informacion del INEGI y CONAPO, obtuvo sus
indices de motorizacién para 1990, 1995, 2000, 2005 y
2008 y eran respectivamente 6.6, 4.8, 3.6, 2.6 y 2.4. M4s
alléd de las cifras, es clara la tendencia a la disminucion
del indice y con ella, al incremento de vehiculos que
circulan en nuestra ciudad, con respecto a su nUmero
de habitantes.

Como es bien sabido, al incremento en Ia poblaciéon
urbana corresponde una mayor demanda de
movilidad, un incremento en el nimero de vehiculos
circulantes y consecuentemente, una disminucion en el
numero de individuos que los ocupan.

"5 Y anteriormente la segunda etapa del Estudio integral de vialidad elaborado
por LOGIT 2002.
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Antes de eso, la Agenda 21 del Municipio de Morelia
asegurd que en 1998, el padrén vehicular municipal fue
de 140, 878 automotores, con una diferencia de 5.25%
con respecto al periodo anterior, y su distribucion
porcentual era de 5.5% de transporte publico y 4.5% de
carga, lo que implica que el 90% restante eran autos
particulares.

Por ofra parte en un estudio reciente sobre la
propuesta de vialidades a la Loma de Santa Maria, se
habla de un parque vehicular de 504, 207 autos en
1997 y de 1’121, 890 para el 2006, con casi 55% de
autos particulares!'é (277, 075) que recorren en
promedio 44.76 Kms/dia y un indicador de 197
vehiculos por cada mil habitantes (ALBARRAN,
2010:171-179).

Cabe senalar que a fines de ese mismo ano, el Estudio
de emisiones y actividad vehiculares en Moreliqg,
Michoacdn, obtuvo el indice de motorizacion de 303
vehiculos por cada mi habitantes, a partir de
encuestas, conteos directos en vialidades principales e
informacién de ventas histéricas de vehiculos en
Morelia, entre otras fuentes.

Por ofra parte en los considerandos del Programa de
monitoreo a vehiculos ostensiblemente contaminantes

Y8 | titular de la Procuraduria de Proteccién al Medio Ambiente (PROFEPA),

Nicolas Mendoza Jiménez dijo en entrevista (27 enero 2012) que en Morelia, el
parque vehicular segun los ultimos registros indican cerca de los 300 mil autos.
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de Michoacdn para el ano 2010, publicado en el
Periddico oficial, se reconocidé que en la zona urbana
de Morelia el padrén vehicular alcanzaba las 280 mil
unidades.

Haciendo una recuento histérico de los automoviles
regisfrados en Morelia y sus municipios periféricos
(INEGI), se observa que los municipios mas motorizados,
después del de Morelia, son en el orden descendente:
Alvaro Obregén, Tarimbaro y Quiroga, aunque es de
hacer notar que por ejemplo, estas cifras no
corresponden con su evolucion demogrdfica.

Sin embargo los municipios que han tenido periodos de
repunte en el estimado de automotores son: Tarimbaro,
Alvaro Obregén, los cuales en un lapso no mayor de 3
anos (2005-2008), practicamente han visto quintuplicar
su flofa de automoviles. Cabe senalar que desde 1997
hasta 2010, los municipios que han incrementado
significativamente su cuota de automoviles registrados
son: Charo, Tarimbaro y Alvaro Obregdn, con una
diferencia de 3,000 % en promedio. (TABLA Ill.16).

111.3.3.- Externalidades del transporte

Las externalidades del transporte!l” son los efectos del
sistema que, sin tener precio en el mercado, es decir sin
compensacion alguna, recaen sobre toda la sociedad
en forma de danos, enfermedad vy, llegado el caso,
muerte, pérdidas econdmicas e hipoteca para las
generaciones venideras.

Entre las mds frecuentes se pueden encontrar:
contaminacion  atmosférica, accidentes, efecto
barrera, impactos sobre el medio natural, ruido,

emisiones de gases de efecto invernadero y los

congestionamientos vehiculares.

Ahora bien, segun datos de un monitoreo realizado por
la Secretaria de Urbanismo y Medio Ambiente en el
ano 2000, los indices de calidad del aire de la ciudad
eran buenos en general, aungue se reconocian como
causas de contaminacion moviles a la saturacion de
vialidades con transporte publico, al trafico de carga
pesada en el interior de la ciudad, los semdforos mal
coordinados y de un solo ciclo, la falta de
estacionamientos publicos, el parque vehicular
creciente y las malas condiciones de algunos vehiculos
que carecen de revisiones por parte de la autoridad.

Algunas investigaciones posteriores son, por ejemplo, el
Inventario de Emisiones Contaminantes a la Atmdsfera

117 . . . . .
Para estimas las emisiones de origen vehicular se consideran fundamentales:

La actividad vehicular (Kms.), el Factor de emisidon (Gramos de contaminantes
/Kms.) y Flota vehicular (NUmero y tipo de vehiculos que circulan).
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TABLA [11.16.- AUTOMOVILES Y VEHICULOS REGISTRADOS EN MORELIA Y SU PERIFERIA REGIONAL

AUTOMOVILES

ANO 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Municipio Total Total Total Total Total Total Total Total Total Total Total Total Total Total
Acuitzio 726 771 835 895 986| 1049| 1143| 1664| 1627] 1613] 1790] 1939 1979| 2215
Alvaro. 256| 278|299 334| 344 348 545 565 764| 2047| 3332| 4626| 5944| 7028
Obregdn
Charo 43 44 38 40 57 107 207 226 306 508 991 1300| 1452] 1567
Chucéndiro 81 107 117 129 138 145 231 245 254 329 380 422 433 458
Huaniqueo 154 163 194 202 206 214 360 350 451 561 710 816 899 952
Huiramba 99 102 122 142 156 190 241 231 374 373 458 551 604 654
Lagunilias 149 157 176 190 204 226 359 369 460 507 393 452 481 562
Madero 362 366 391 406 415 433 540 570 732 819 832 997 1089| 1258
Morelia 86683 | 95135] 103512] 111991 | 120668 ] 132616 151811 153056 | 172566 | 173541 | 176027 | 195524 | 204940 227747
Quiroga 906| 1000] 1101| 1160] 1223| 1293| 1638 1648| 1712 2259| 2404 2750] 2859 2978
Tarimbaro 156 167 179 174 215 323 682 694 702 2724| 3476| 4495| 4933|5456
Tzintzuntzan 164 262 275 296 285 331 521 536 540 773 856 982| 1037 1115
Tzitzio 96 23 1 8 9 19 32 39 34 55 120 193 216 257

VEHICULOS

Aho 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Acuitzio 1744 1803 1953 2363 2692 3028 3394 3928 4029 4263 4755 5091 5215 s/d
Alvaro 829 851 926| 1243| 1380| 1604| 2111 2142| 2439 5237| 7640| 10282| 12974 s/d
Obregdn
Charo 184 180 165 221 310 476 770 837 869| 1450| 2443| 3086] 3340 s/d
Chucéndiro 395 485 575 807 856 933| 1094] 1107| 1195] 1340 1427] 1538] 1567 s/d
Huaniqueo 176 1191 1280 1592 1614 1709 1978 1973| 2205] 2400 2617] 2817 2948 s/d
Huiramba 356 350 408 566 641 762 877 887| 1030| 1197] 1328] 1490 1581 s/d
Lagunilias 405 411 503 634 677 768] 1010] 1010] 1206] 1305] 1014] 1180] 1225 s/d
Madero 1391 1331 1453 1815 1956| 2190 2548] 2568 2713 3156 3107| 3521| 3736 s/d
Morelia 133852 | 140878 | 154809 | 174701 ] 190294 | 210514 238681 | 239906 | 261353 | 266955 | 269847 | 300706 | 315606 s/d
Quiroga 2219 2266| 2662| 3097| 3340| 3697| 4378| 4401| 4682| 5574 5817| 6589 6829 s/d
Tarimbaro 618 618 667 819| 1072| 1543| 2436| 2467| 2395 4375] 4983| 8703| 9386 s/d
Tzintzuntzan 489 709 811] 1054| 1143 1327] 1680| 2706| 2730| 2161| 2281| 2522| 2622 s/d
Tzitzio 257 62 37 64 106 172 232 226 263 371 547 756 852 s/d

FUENTE: INEGI
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para la Zona Meftropolitana de Morelia y cinco
Municipios, elaborado para el Gobierno de Michoacdn
en 2008 y del cual se desprende que la mayor
canfidad de energia de la region de estudio se
consume en el municipio de Morelia con 94.58% (35.935
petajoules/ano), seguido por el municipio de Alvaro
Obregodn, con 1.12% (0.424 petajoules/ano).

En la emision de contaminantes por municipio, la
informacién muestra nuevamente que en el municipio
de Morelia es donde se presentan las mayores
emisiones, ya que en ese municipio se originall® el
73.9% de los hidrocarburos HC, 85.3% del mondxido de
carbono CO, 76.8% de los oxidos de nitrogeno NOX,
69.4% de PMI10 (particulas en suspension) y 99% de SO2
(Dioxido de azufre) (TABLA1IIL17).

Por su parte los resultados del Estudio de emisiones vy
actividad vehicular realizado en Morelia, arrojaron que
39% de la flota vehicular por edad, tiene una
antigledad de mdas de 10 anos, lo que implica que los
autos emiten mdas contaminantes que los mds recientes
(1999 y posteriores): emiten 3.8 veces mdas mondxido de
carbono, CO; cinco veces mdas hidrocarburos, HC; v,
2.3 veces mas Oxido de nitfrdgeno, NOXx.

En términos del servicio que proporcionan, el
documento senala que los taxis muestran emisiones
mayores que los vehiculos particulares (53%, CO; 174%,
HC; vy, 205% NOx) en el estrato 1999 y posteriores,
aunque a decir verdad, 16% de los vehiculos que
circulan en Morelia, rebasarian el umbral de 2% vol. de
CO, y 15% de los vehiculos rebasaria el umbral de HC,
lo que significa que no aprobarian una prueba de
verificacion.

ABLA @ ) @ A P10 0[0} @ . @

Municipio HC CcO NOx PM10 SO2
Alvaro Obregén 1,.915.64 13,572.63 750.26 30.61 10.63
Charo 5,622.81 4,402.72 515.95 53.55 12.21
Indaparapeo 2,797.11 6,048.03 632.46 41.86 6.12
Morelia 61,696.48 398,113.09 16,124.97 724.00 7,410.32
Tarimbaro 1,527.34 11,273.32 896.34 74.09 10.06
Total 83,443.35 466,786.59 21,004.59 1,042.91 7,484.36
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generadores de ACT, CO, NOx, SO2 y PM10.

En la mayoria de las areas urbanas los automotores son los principales




En el mismo ano, 2010, la Procuraduria de Proteccion al
Ambiente del Estado, PROAM realizd un Estudio
Prospectivo para la Instalacion de una Red de
Monitoreo Ambiental en la Ciudad de Morelia, en el
que estimaba que un promedio cercano a los 500 mil
automovilistas de origen michoacano, ingresan
mensualmente a la Zona Metropolitana por cuestiones
de frabajo!?.

La matriz de origen-destino muestra la proporcion de
los desplazamientos que se realizan diariamente en la
ciudad de Morelia, cuya zona centro es la que tiene
mayor movimiento, pues concentra 16% de ellos.

El ejercicio también explica que si bien los focos rojos
de afectacidon ambiental son el enfronque a la
carretera a Salamanca, las salidas a Quiroga vy
Pdtzcuaro, el Obelisco a Lazaro Cardenas vy la subida a
Santa Maria (PROAM, 2010: 70), algunas calles vy
avenidas de la ciudad'? presentan serios problemas en
cuestion de flujos, secciones, velocidades promedio,
etc.

119 . , . . ..
Lo tradujo asi basandose en los resultados del Inventario de Emisiones

Contaminantes a la Atmdsfera para la Zona Metropolitana de Morelia y cinco
Municipios, elaborado para el Gobierno de Michoacan en 2008.

129 calzada Judrez (2,128 vehiculos); Solidaridad (1,578 vehiculos en hora pico);
Boulevard Garcia de Ledn (1,426 vehiculos promedio); Periodismo (1,903);
Pedregal (1,340 vehiculos en hora pico); Enrique Ramirez Miguel (1,312 en
ambos sentidos).
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Ahora bien en materia de accidentes viales, la
Direccion de Seguridad Publica registro en 1980 un
promedio de 2, 025 accidentes por cada 100 mil
habitantes (GUZMAN, 1984:72), asi como un indice de
muertos en accidentes de trdnsito de 14.17 por cada
10 mil vehiculos registrados (TABLA 111.18).

De acuerdo a las estadisticas anuales del INEGI, el
comportamiento de los accidente de trdnsito en la
region de estudio se mantiene dentro de las
expectativas normales debido al crecimiento
demogrdfico y de la flota vehicular; Sin embargo es de
llamar la atencién que en el caso de Alvaro Obregén,
enfre los anos 2004 a 2007, presentd un incremento de
casi 40%.

Por su parte el Estudio integral de vialidad y transporte
urbano (LOGIT- SEDESOL, 2005) explicd que en el caso
de la zona conurbada de Morelia, en términos
generales los indices de accidentalidad y morbilidad
estdn muy por encima de la media nacional, aunque
en referencia a los indices de mortalidad, éstos se
encuentran por abajo del pardmetro, lo que se debe
probablemente a las velocidades bajas que se
desarrollan en las vialidades.
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A A o A D D A @ @ A A @ A 7Y 0[0)"

Municipio 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Michoacdn 3877 4836 5607 6310 7473 8024 8057 8858 8731 9396 7611 10214 10197
Acuitzio 12 7 4 9 10 12 7 6 3 10 9 17 12
Alvaro Obregén 2 1 3 3 3 3 0 26 1 52 40 7 5
Charo 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0
Chucdndiro 3 2 0 1 4 2 2 0 1 0 0 3 4
Huaniqueo 1 0 1 1 0 0 3 3 2 0 4 2 2
Huiramba 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 2 0 1
Lagunillas 0 0 0 1 2 1 0 0 1 0 2 1 3
Madero 11 9 6 16 12 19 4 6 12 12 8 9 14
Morelia 2698 3576 4438 5040 6007 6593 6545 6103 5758 5962 4701 7215 7506
Quiroga 8 1 2 2 1 2 1 0 1 5 4 4
Tarimbaro 1 1 0 2 3 2 2 2 4 4 6 5 9
Tzintzuntzan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Tzitzio 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5

FUENTE: Elaboraciéon propia a partir de INEGI

111.3.4.- Nuevas estrategias para el Transporte

En beneficio de choferes y usuarios que diariomente
circulan por todos los puntos de Morelia, es necesario
en la actualidad optimizar las redes de fransporte
hacia los destinos mds importantes, como es el caso
del equipamiento hospitalario, asi como acercar las
propias redes a los nuevos conjuntos habitacionales de
la creciente mancha urbana de Morelia.

El compromiso fundamental ha sido siempre mejorar la
capacidad, calidad y eficiencia del servicio, para lo
cual se requiere la concurrencia de los esfuerzos

continuos por parte de los diferentes niveles de

gobierno y la sociedad.

En el PDUCPM 2004, por ejemplo, se hacia referencia a
un Sistema Metropolitano cuya extensidn, por el orden
de los 50 Kms., pasaria al oriente del Quinceo, al norte
de la presa de Cointzio, al oriente del Cerro Colorado y
al norte del Cerro de la Cruz. El circuito estaria
acompanado de otros dos mds pequenos que
permitirian una conexidon metropolitana con la ciudad.
Los fres circuitos redondearian los 130 Kms., enlazando
a Zinapécuaro, Queréndaro, Indaparapeo, Charo,
Alvaro Obregén, Uruétaro, Tarimbaro y las tenencias




San Nicolds Obispo, Capula y Tiripetio, teniendo como
centro de gravedad a la ciudad de Morelia.

Posteriormente, el PDUCPM 2010 esbozd una propuesta
para evitar alojar una via rapida en la parte alta del
Quinceo, asi como de la necesidad de constfruir una
via de acceso mds expedita al aeropuerto, la cual se
inter-conectaria con la autopista México-Guadalajara
y permifiiac una mejor comunicacion hacia nuevos
desarrollos privados (PDUCPM, 2010: 139).

De la misma manera el POTZMMOR propone una
nueva articulacion basada en la clarificacion de la
jerarquia de las distintas vias en funcidn de su rol
territorial y la construccion de nuevas infraestructuras,
de forma que aporten una mayor infegracion vy
articulacion del territorio de la ZMMOR como especio
econoémico y social.

Ahorro de suelo, reutilizacion 'y mejora de
infraestructuras existentes, adecuacion ambiental vy
paisajistica, corredores viales para la ubicacion de
infraestructuras lineales y un sistema intermodal de
transporte, también han sido considerados como parte
de la discusion de este Programa (GOBIERNO DEL
ESTADO DE MICHOACAN, 2009: 151) cuyo objeto es
integrar funcionalmente a la ZMMOR en el sistema de
ciudades regionales.
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En ese sentido los objetfivos a seguir son: Mejorar la
accesibilidad de la ZMMOR con el resto de Estado vy el
pais; Impulsar la vertebracion interna; Fomentar la
infegracion de los diversos modos de desplazamiento y
transporte; Propiciar la movilidad territorial de todos los
habitantes; minimizar el impacto ambiental de las
infraestructuras de transporte y comunicaciones, entre
ofros.

De forma especifica el documento propone para la
arficulacion exterior la construccion de un libramiento
para la conexion ZMMOR-Ldzaro Cdrdenas; y para la
arficulacion metropolitana: un libramiento
metropolitano, nuevo acceso A.P.A Cuto de la
Esperanza, Libramientos de Charo, Alvaro Obregdn vy
Uruétaro, Av. Las Torres, Av. Miguel Hidalgo, Ampliacion
a cuafro carriles en el framo Uruétaro-Autopista
Morelia-Salamanca  y la  conexién  Charo-Alvaro
Obregon.

También plantea el desarrollo de una serie de nodos o
intercambiadores en: Alvaro Obregdn-Aeropuerto,
Quirio, Charo, Ciudad salud, Circuito interior norte,
Cenftro histérico, Circuito interior sur, Tenencia Morelos,
Cointzio y Tiripetio, con lo cual se evidencia que hacia
el poniente, no existe ninguna intenciéon oficial, ya sea
federal, estatal o municipal, de conurbar o
metropolizar al municipio de Morelia.
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Finalmente el documento expone la realizaciéon de un
Programa Sectorial de Transporte que tenga entre sus
directrices: Favorecer los desplazamientos de modos
auténomos, peatones y ciclistas; Potenciar el fransporte
publico interurbano y Moderar y conftrolar el trafico de
vehiculos privados en los centfros urbanos, entre otros.

Por lo que toca a los modos ferroviarios, el Programa
apuesta a lograr un equilibrio entre los modos de
transporte de mercancia y en su momento de
pasajeros, con lo cual se podrian descongestionar las
carreteras y autopistas, reduciendo a su vez los indices
de contaminacion.

lll.4.- EL TRANSPORTE Y LA MOVILIDAD COMO
INDICADORES DE LA INTEGRACION FUNCIONAL

I11.4.1.- Diagnéstico actual

Como se dio cuenta desde el primer capitulo de esta
investigacion, el transporte y las infraestructuras de
conexion expresan la articulacion territorial en distintas
escalas, entfre ellas la metropolitana y la urbano-rural.

En ambos niveles la interaccién se establece a partir de
las relaciones laborales o de consumo entre municipios
vecinos o distantes, mientras que la integraciéon soélo

tiene lugar enfre municipios contiguos, lo cual les hace
formar una unidad sistémica.

Es por eso que muchos de los resultados aqui
presentados hacen referencia a veces a la Zona
mefropolitana de Morelia y ofras, a su confexto
regional, esto es al que forma con doce municipios
periféricos.

En primer término, se reconoce que todos los
municipios, por lo menos desde sus cabeceras
municipales, estdn conectados por una red carretera a
la ciudad central que sin embargo, no conserva las
mismas condiciones de accesibilidad para fodos 10s
MunNIcCipios.

Pese a ser vecinos, las distancias enfre cabeceras de
los municipios fluctUan entre los 10 (Tarimbaro) y los 38
Kms., (Tzintfzuntzan y Huaniqueo de Morales), aunque
por diversas condiciones incluso geograficas, estos 38
Kms., de distancia entre Morelia y Tzitzio se convierten
en ftrayectos de hasta 70 minutos, por lo que
dificimente se genera una movilidad cofidiana entre
ellos.

La red carretera regional tiene caracteristicas radiales
(Hacia Morelia), lo que dificulta el intercambio vy la
comunicaciéon intermunicipal, dibujondo desde el
mismo territorio la cenfralidad vy jerarquia de la ciudad
de Morelia.



Al interior de los municipios, la situaciobn no mejora
debido a las diferencias que existen enfre sus
coberturas en materia carretera, ya que mientras
Alvaro Obregdn alcanza un promedio de 71.5 kms de
vias por cada Km2. de superficie, Madero, el municipio
con mayor extension territorial, apenas llega al 4.1 kms.

Lo anterior ofrece grandes posibilidades de desarrollo
al municipio (no vecino) de Alvaro Obregdén que
presenta un indice medio de marginacion, y por cuyo
territorio  atraviesan opciones como: la autopista
México-Guadalajara, la carretera Morelia-aeropuerto,
Morelia-Zinapécuaro y la carretera inter-municipal
Alvaro Obregén-Indaparapeo.

Es precisamente a lo largo de su comunicacion con
Morelia, que han ido apareciendo cada vez mds
fraccionamientos y conjuntos habitacionales, a la
sombra precisamente de esta accesibilidad.

Si se considera a Alvaro Obregdn como un municipio
periférico cuya poblaciéon se fraslada diariamente a la
ciudad de Morelia (40 mins.), puede entenderse como
esta via de comunicacion tiende a convertirse en un
corredor urbano donde poco a poco se va ubicando
equipamiento, comercios y servicios para satisfacer la
demanda de las nuevas poblaciones.

Es también Alvaro Obregdn, el Unico municipio con un
equilibrio "muy bueno” entre su territorio, poblacion y
longitud de vialidades, lo que asegura una mejor
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circulacion de bienes y personas, potenciando con ello
sus niveles socio-econdmicos.

No soélo las vialidades terrestres, sino también la
intensidad y el alcance de los flujos que en ellas se
registran,  brindan  imd&genes claras de las
desigualdades territoriales, por eso en este capitulo
también se estudiaron la movilidad laboral y la
residencial, de todos los pobladores de la zona.

Como puede observarse, los flujos de trabajadores se
polarizan casi un 80% a la ciudad de Morelia, que es la
que presenta mayores posibilidades reales de
conexion, sobre todo anfe la carencia de
comunicaciones inter-municipales.

Dadas sus condiciones topoldgicas, los valores
opuestos corresponden a Tzitzio, que es el municipio
mas marginado de la zona.

Ahora bien los municipios que envian mas frabajadores
a la ciudad de Morelia son Alvaro Obregén, Charo y
Tarimbaro, por lo que son ya cotidianos los conflictos
viales en los accesos norte (Alvaro Obregdon vy
Tarimbaro) y oriente (Charo) de nuestra ciudad.

No se descarta, como parte de estos mismos conflictos,
la creciente movilidad laboral entre municipios, y que
en la mayoria de los casos, dadas las condiciones de
suficiencia y densidad viales de la zona, podria estarse
dando a través del anillo periférico de Morelia.
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La movilidad residencial por su parte, ocurre
practicamente entre los mismos municipios, favorecida
como ya se comentaba por la cobertura carretera y
por el incremento en las rutas infermunicipales tanto de
transporte puUblico como de suburbanos conurbados
que entre ambas suman: 17 a Tarimbaro (Salida a
Salamanca), uno a Alvaro Obregén (Salida a
Salamanca) y nueve a Charo, cinco de las cuales
realizan su trayecto por la salida a Mil cumbres.

Por su parte las salidas a Pdtzcuaro y Quiroga
presentan también gran movilidad vy flujo de transporte
suburbano y fordneo, aunqgque la mayoria de los
destinos estdn dentro del mismo municipio de Moreliq,
como es el caso de las tenencias de San Nicolds
Obispo, Capula, Tenencia Morelos y los
fraccionamientos Villas del Pedregal y Lomas de la
Maestranza, entre otros.

Los aforos vehiculares, sobre las mismas rutas, se han
visto incrementados con el alza en la tasa de
motorizacion de los municipios, que mads alld de su
crecimiento demogrdfico, han visto crecer el nUmero
de sus automodviles, como es el caso de Alvaro
Obregodn (7,028) y Tarimbaro (5,456).

Por todo lo anterior, a nivel regional puede afirmarse
que el transporte y su infraestructura han sido decisivos
a la hora de marcar nuevas pautas de movilidad, toda
vez que las carreteras a Morelia, especialmente las que

conducen a Charo, Tarimbaro y Alvaro Obregdn (flujos
radiales), son las que registran un mayor aforo
vehicular, mds incremento en las rutas de fransporte
colectivo, una tasa mayor de motorizaciéon y el alza en
el indicador de movilidad laboral.

Por eso también vy sin llegar a consolidar a ninguno de
los municipios mencionados como un subcentro dentfro
de la estructura urbano-rural encabezada por Morelia,
si es de hacer notar la aparicion de corredores urbanos
a lo largo de los cuales se hace manifiesta la
interaccion periférica de Morelia y como ya se senald,
se localizan nuevos equipamientos, comercios vy
Servicios.

En el dmbito metropolitano o intraurbano, las pautas
de movilidad y la evolucién de los tfransportes han
tomado otros derroteros.

Pradcticamente en Morelia, no se ha incrementado la
infraestructura  vial 'y si en cambio, se ha
descentralizado al paso de los anos la actividad
industrial, administrativa e inmobiliaria, sobre todo
hacia el municipio de Tarimbaro que hoy se reconoce
como una zona dormitorio.

Esta expansion de la mancha urbana, ocasionada por
el surgimiento periférico de nuevos conjuntos
habitacionales, ha traido consigo el incremento en Ias
longitudes de los desplazamientos de miles de familias,



que diariamente enfrentan fraslados mds inseguros,
cadticos e incluso bajo diversos modos de fransporte.

El protagonismo del automovil ante la ineficiencia del
servicio de transporte publico, el obligado paso de la
mayoria de las rutas de tfransporte por el centro de la
ciudad, la sustitucidbn de camiones por combis, la
aparicion de nuevas rutas practicamente mas largas
pero sobre rutas ya existentes, la politizacion y en
general el desorden en el fransporte publico de la
ciudad, son algunas de las externalidades que
padecen cofidionamente los morelianos y, como pudo
comprobarse, no solamente ellos, sino también los
pobladores de los municipios periféricos que tienen su
fuente de empleo en esta capital.

Los cambios en las relaciones funcionales dentro de la
ciudad, se muestran en el incipiente surgimiento de dos
subcentros de trabajo ubicados en la zona sureste de
los centros comerciales y en Ciudad industrial, aunque
paradodjicamente la ciudad nunca ha fenido esta
vocacion.
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REFLEXIONES FINALES

En la actualidad la importancia de las ciudades se
mide a partir de las relaciones o infercambios que
sostienen con otras ciudades, en materia de flujos de
PEersonas, servicios y mercancias.

Es por eso que una nueva interpretacion estima que
son lugares (nodos, polos) hechos de relaciones
(vinculos, infegraciéon), las cuales se manifiestan
fiscamente (flujos, movilidad) a través de las redes de
conexion (vialidades y tfransportes).

Diversos especialistas han teorizado vy disenado
modelos sobre lo anterior, y bajo enfoques
morfoldgicos y relacionales han explicado la evolucion
de las estructuras internas de las ciudades y las de las
ciudades con sus contextos, basdndose sobre todo en
las aportaciones de la Teoria general de sistemas y en
la Teoria del lugar central.

Para el caso que nos ocupaq, la ciudad intermedia de
Morelia, cabecera estatal, ha experimentado durante
las Ultimas décadas la expansion de su mancha
urbana, sobre todo hacia la municipalidad vecina de
Tarimbaro, que hoy se encuentra convertida en una
especie de ciudad dormitorio para miles de
trabajadores de la ciudad, que encontraron en ella,
quizd, su Unica opcidn habitacional.
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También varios de los modelos estudiados, explican la
evolucion de las ciudades hacia ofros estadios, como
es el caso de la ciudad de Morelia, gue hoy conforma
una zona metropolitana con los municipios de
Tarimbaro, Charo y Alvaro Obregén.

Como se detalla mdas adelante, esta evolucion bien
puede explicarse a partir de la tendencia que tiene la
ciudad de sumar para si los entornos rurales, hoy
practicamente fransformados y convertidos en una
periferia precaria; asi como a la mano de obra
mayoritaria de la regidn, ocasionando con ello
problemas y retos en materia de movilidad,
sustentabilidad, segregacion, etc.

Desde el punto de vista de la morfologia de los
asentamientos, la  estructura urbano-rural  que
conforma Morelia y sus municipios periféricos es
desequilibrada, desestructurada, atfrofiada y
macrocefdlica.

Lo anterior se afiima porque el reparto de la poblacion
es inequitativo entre los asentamientos, mostrandose
una marcada e histérica concentracion demogrdfica
en la ciudad central, lo cual se constituye en una
primera condicidbn para el desarrollo  y las
oportunidades de sus habitantes.

Se deduce también que la gran mayoria de las
localidades estan dispersas, 1o que espacialmente no
favorece la distribucion y movilidad de bienes, servicios

O personas, a excepcidn de las cabeceras o
asentamientos localizados a lo largo de las principales
vias de comunicacién, o muy cercanas a éstas.

Lo anterior trae consigo sintfomas de disfuncionalidad
para la region, pese a que durante la Ultima década se
comenzd a gestar una incipiente bicefalidad, debido
al incremento demogrdfico de 99% de Tarimbaro, en
confraparte con el decrecimiento en términos
absolutos de la poblacién de la ciudad central.

La desvinculacion que existe entre la ciudad primada y
su periferia, revela fuertes contrastes de urbanizacion y
amenaza con perpetuar el dominio de Morelia sobre su
dmbito de influencia, inhibiendo con ello el desarrollo
regional.

Si como afirma Christaller el orden en el numero,
tamano y distribucion de los asentamientos humanos es
la base del desarrollo regional, deberia incentivarse la
densificacion de los municipios periféricos,
“acercdndolos” con toda su infraestructura y servicios
a la poblacion de Morelia, a través de soportes fisicos
que les garantizaran la accesibiidad a la civdad
central.

El crecimiento en ese sentido, deberia originarse en las
cabeceras municipales consolidadas, con lo que se
evitaria la dispersion de la mancha urbana de Morelia
y la suma de déficits en materia de su infraestructura y
servicios periféricos.



Al analizar por otra parte, la funcionalidad de la zona,
resulta que la organizacion que forman Morelia y sus
municipios periféricos ha dejado de ser en las Ultimas
décadas, la estructura urbano-rural que fue hacia
1980.

Con los datos oficiales disponibles, se sabe que casi la
mitad de las cabeceras y localidades urbanas han
diversificado sus sectores productivos, 1o que infiere un
sello urbano de la ciudad central.

De hecho Ila actividad primaria no ha sido
abandonada, pero es notable que sélo predomina en
dos comunidades; En su caso, las localidades terciarias
comparten caracteristicas de accesibilidad
radicalmente opuestas: O se localizan muy cercanas a
Morelia, o se han ftransformado justamente por su
inaccesibilidad hacia la capital del Estado.

El resto de las cabeceras y localidades, esto es las
secundarias o diversificadas, obligan a suponer un
buen numero de fraslados “por ocio” a la ciudad de
Morelia, debido a los cambios socioculturales de sus
habitantes, asi como de insumos Yy productos
terminados a la ciudad central, lo cual se suma a la
movilidad laboral con una predominancia de flujos
radiales.

Por lo anteriormente descrito, puede concluirse que la
estructura regional que conforman Morelia y sus
municipios periféricos, es cada vez menos urbano-rural,
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debido a la diversificacion productiva de los municipios
periféricos y al paulatino, pero constante abandono de
las actividades primarias debido a fendbmenos como la
migracion internacional o la del campo-ciudad.

En lo que se refiere a la Estructuracion del territorio, se
constatdé que debido a la falta de comunicaciones y
transportes, y en otros casos a sus malas condiciones, el
nivel de integracién entre Morelia y sus municipios
periféricos no es equitativo, lo que explica las
divergencias fterritoriales encontradas en materia de
desarrollo.

Si bien las carreteras no son en si mismas fuentes de
progreso, si  permiten los infercambios, las
intferrelaciones y la integracion territorial. En ese sentido
se observaron municipios como el de Tzitzio y Madero
que presentan una poca o nula integracion a la
ciudad central, debido a la distancia (inaccesibilidad)
que guardan con respecto a las carreteras principales.

Segun lo revelado por el coeficiente de suficiencia de
la red vial, la ciudad de Morelia es la que atrae la
mayor cantidad de flujos (radiales) y movimientos de
mercancias y personas, consolidando con ello su papel
dominador.

Uno de los mayores flujos hacia la ciudad central es el
qgue presenta el municipio de Tarimbaro, cuyos vigjes
son originados por la disociacion residencia-trabajo,
también conocida como commuting.
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Este como el resto de los flujos laborales de la zona
expresan las relaciones funcionales que existen y la
diferencia de sus volUmenes es asimismo, un diferencial
en la dependencia de los municipios con respecto a la
ciudad central.

Por lo que toca al dmbito metropolitano, la
conurbacion con Tarimbaro ha generado el
incremento en la longitud de los desplazamientos
denfro de la ciudad, y la falta de un servicio de
transporte publico adecuado ha originado un alza en
el nivel de motorizacion, complicando el fransito de
unidades, especialmente en las horas pico.

Los censos oficiales dan cuenta del incremento en el
numero de automaoviles en los municipios cercanos, y al
mismo fiempo evidencian el nulo crecimiento en
materia de infraestructura viaria, lo que
cotidianamente se refleja sobre todo en los accesos a
la ciudad, convertidos algunos de ellos en verdaderos
corredores urbanos.

Hacer coincidir los sitios de residencia con los centros
de empleos a través de una verdadera
descenftralizacion, no solo periférica sino regional de las
actividades administrativas, educativas, de recreacion,
asistencia, unidades econdmicas, etc., permitiria
reducir los tiempos en los vigjes diarios al frabajo, asi
como los problemas que acarrean en materia de
congestion, contaminacion y accidentes.

Finalmente este trabajo evalud el nivel de integracion
del municipio de Morelia y su periferia regional,
concluyendo que las condiciones actuales en materia
de economia, salud, desarrollo, politica, etc. han
eternizado la supremacia de la civdad cenftral,
inhibiendo el desenvolvimiento armdnico en relaciéon
con su dmbito de influencia, pese a que en algun
momento fue su base productiva.

Si bien en la actualidad todos los municipios periféricos
presentan flujos laborales entre si, todos exportan mas
trabajadores de lo que atraen y pese a ello, el destino
principal de los commuters sigue siendo el municipio de
Morelia, que se encuentra consolidado como el
importador absoluto de la mano de obra regional.

AqQui se cuestiona el hecho de que los flujos en un solo
sentido, no pueden ser sinbnimo de integracion entre
los municipios, sino mas bien de una interrelacion (en
menor grado) estrictamente jerdrquica.

Por su parte en el dmbito metropolitano comienzan a
dibujarse algunas cenfralidades de flujos,
especialmente los centros comerciales al sur, que
concenfran mercancias y personas, polarizando los
flujos, otrora radiales, hacia estos nuevos nodos.

Si como algunos autores senalan, estas centralidades
se asocian al fendmeno de la urbanizaciéon dispersa,
Morelia estd en camino de dejar de ser una ciudad
compacta; pero si en cambio se valora su capacidad



estructuradora, la ciudad estaria por convertirse en una
estructura  policéntrica (mdas funcional), gracias
también a la existencia de un subcentro productivo
que es la Ciudad Industrial.

Para afirmar lo anterior se haria necesario valorar y
conocer los resultados de otfras encuestas de movilidad
o de origen-destino, que tomaran en cuenta no sélo los
vigjes al trabajo, sino también los que fienen fines
sociales, comerciales, recreativos, etc.

En ese sentido existe un municipio de primer orden o
lugar central que es el de la ciudad capital, origen
también de la Zona Meftropolitana de Morelia y sede
principal de todos los servicios, poderes y fuentes de
empleo de laregion.

No existen, como tal, municipios integrados o de
segundo orden, aunque la tendencia podria favorecer
a Charo por sus comunicaciones, su proximidad y por
la descentralizacion de actividades e instituciones de la
ciudad de Morelia hacia su territorio.

Cabe sefalar que el municipio de Alvaro Obregdn
carece de la proximidad necesaria para ser
considerado un municipio de segundo orden en esta
dependencia funcional, aungue su distancia ha sido
menguada con infraestructura viaria de excelente
nivel.
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En la misma estructura se cuenta con un municipio de
tercer orden que es el de Tarimbaro por su condicion
de dormitorio 0 segunda residencia y el resto de los
municipios estudiados corresponden a un cuarfo nivel,
lo que como ya se senald, no significa que sean
necesariamente “rurales”.

Sin embargo podria afiimarse también que ejemplos
como el de Tzitzio o Madero, o el caso contrario de
Chucdndiro y Huaniqueo, se aprecian mds como
municipios desvinculados o con signos claros de
autonomia frente al municipio cenfral, pese a que
comparten con él sus fronteras fisicas.

Si bien en una escala mds local las cabeceras de los
municipios periféricos pueden considerarse polos de
desarrollo para sus rancherias y tenencias, en el dmbito
de la periferia regional no compiten con la jerarquia de
Morelia.

Es por esto que en el nivel regional, la estructura se
considera predominantemente monocéntrica e incluso
macrocefdlica, debido enfre otros motivos a la poca
integracion viaria de los territorios, lo que no favorece
su conectividad.

Ofra conclusidn es que se corrobora que no existe una
franca integracion funcional entre Morelia y sus
municipios periféricos, aunque si una serie de
interrelaciones con diferentes caracteristicas y bajo
niveles de dependencia disimbolos.
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Sin embargo en el territorio intra-urbano de la ciudad
primaria, comienzan a dibujarse algunos subcentros
que han ocasionado ya transformaciones sociales vy
territoriales, asi como cambios importantes en el
sistema de movilidad.

Como ya se dijo anteriormente, la mera condicion de
proximidad territorial no garantiza la integracion
funcional de los municipios, condicidn que si se puede
alcanzar en la medida en que se potftencien sus
vocaciones productivas y se les dote no sélo de
infraestructura regional o metropolitana, sino también
de una mayor accesibilidad con respecto a la ciudad
central, mds alld de que entre ellos existan fendmenos
como la movilidad laboral o las conurbaciones.

Estas acciones deberdn garantizar no sélo el equilibrio
urbano-rural, sino  tfambién las condiciones de
sustentabilidad que desalienten la migracion del
campo a las ciudades, asegurando una buena
calidad de vida para sus habitantes.

Hasta ahora, las ciudades se han expandido sobre sus
propios cuerpos de agua, reservas ambientales y fierras
de cultivo, lo que pone en riesgo incluso la seguridad
alimentaria de sus habitantes.

Lo anterior sin soslayar que la salud de quienes habitan
sobre todo las zonas periféricas fambién se ha puesto
en riesgo, al convertir en basureros de la ciudad central

a los municipios periféricos, acarredndoles, por su
proximidad, mds problemas que beneficios.

Es por eso que en el dnimo de una integracion mas
equitativa entre los sectores urbano vy rural, se vuelve
conveniente superar el dmbito municipal y establecer
un sistema de gobernanza que norme la expansion
urbana implementando cinturones verdes y politicas
acertadas de uso de suelo; que atienda el buen
manejo del patrimonio natural y cultural de las
regiones; que realice los ajustes institucionales o legales
pertinentes para su implementacion; y que sobre todo,
atienda los problemas de las ciudades y sus territorios
rurales periféricos desde una planeacion conjunta y
con un alto sentido de corresponsabilidad.
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ANEXOS

ANEXO 1
ESCALOGRAMA: FUNCIONES Y FACTORES DE PONDERACION

MPIO/SECTOR 1 2 3 4 5 6 7 3 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19
ACUITZIO 3 1 79 15 224 1 3 10 4 9 26 23 7 46 55 12

A. OBREGON 7 1 38 18 281 5 5 4 9 9 11 28 5 19 68 19
CHARO 1 1 1 61 9 176 2 8 6 4 12 17 6 22 45 32
CHUCANDIRO 1 11 8 63 1 1 1 1 5 7 4 12 12 3
HUANIQUEO 1 28 6 113 2 1 2 1 6 14 4 16 23 8
HUIRAMBA 1 1 9 7 102 1 1 6 11 2 13 15 6
LAGUNILLAS 1 16 6 119 2 4 1 2 4 14 3 14 18 4
MADERO 2 1 38 14 215 2 4 3 3 5 10 19 6 46 55 14
MORELIA 9 16 7 248 4321 439 16908 347 189 651 1352 1064 1088 2724 520 4357 5579 574
QUIROGA 3 4 2 1551 54 1051 1 6 26 14 24 28 84 32 187 170 36
TARIMBARO 2 5 4 76 28 472 2 4 18 9 11 19 46 23 67 80 27
TZINTZUNTZAN 15 2 1 703 7 324 3 1 9 1 9 15 13 8 44 27 22
TZITZIO 1 5 1 33 1 5 3 4 9 9
TOTAL 40 22 26 254 6936 612 20081 364 218 735 1402 1140 1235 3003 620 4847 6156 766
Relativizada 2.5 4.545454545 | 3.84615385 | 0.39370079 | 0.014417532 | 0.16339869 | 0.00497983 | 0.275 0.458715596 0.13605442 | 0.07132668 | 0.0877193 | 0.08097166 | 0.033300033 | 0.16129032 | 0.02063132 | 0.01624431 | 0.1305483

ESCALOGRAMA: FUNCIONES PONDERADAS E INDICES DE CENTRALIDAD RELATIVIZADOS

MPIO/SECTOR 2 3 4 5 6 7 8 10 1 12 13 14 15 16) 17, 18] 19TOTAL CENTRALIDAD
ACUITZIO 15 0| 3.84615385 0 1.138985006( 2.45098039] 1.1154823( 0.275 1376146789 1.36054422| 0.2853067| 0.78947368| 2.10526316( 0.765900766| 1.12903226 0.94904064] 0.8934373 1.56657963 28.6964773 1510340908
A. OBREGON 175 0| 3.84615385 0] 0.547866205( 2.94117647| 1.3993327| 1.374 2.293577982| 0.54421769| 0.64194009 0.78947368| 0.89068826] 0.932400932| 0.80645161 0.39199505 1.10461339] 2.48041775(  40.20807 2.116214208
CHARO 25 4.545454545| 3.84615385 0] 0.879469435( 1.47058824] 0.87645038| 0.549 0] 1.08843537| 0.42796006| 0.35087719| 0.97165992( 0.566100566| 0.96774194[  0.453889] 0.73099415 4.17754569| 26.1269088 1.375100464
CHUCANDIRO 0 0| 3.84615385 0] 0.158592849( 1.30718954] 0.3137294| 0.275) 0.458715596( 0.13605442) 0] 0.0877193| 0.4048583| 0.233100233| 0.64516129| 0.24757582( 0.19493177| 0.39164491] 8.70015255) 0.457902766)
HUANIQUEO 0 3.84615385 0] 0.403690888( 0.98039216 0.56272098] 0 0.917431193( 0.13605442| 0.14265335( 0.0877193| 0.48582996] 0.466200466| 0.64516129| 0.33010109| 0.37361923| 1.04438642 11.5715399 0.609028415
HUIRAMBA 0 4.545454545| 3.84615385 0] 0.129757785( 1.14379085| 0.50794283 0 0 0f 0.07132668] 0.0877193| 0.48582996 0.366300366 0.32258065| 0.26820714{ 0.24366472| 0.78328982| 13.3767311 0.70403848
LAGUNILLAS 0 3.84615385 0 0.230680507| 0.98039216] 0.59259997| 0 0.917431193( 0.54421769| 0.07132668 0.1754386| 0.32383664] 0.466200466| 0.48387097| 0.28883846| 0.29239766| 0.52219321| 10.3103407 0.542649509
MADERO 5 3.84615385 0] 0.547866205 2.2875817| 1.07066381| 0.549) 1.834862385| 0.40816327| 0.21398003| 0.43859649) 0.8097166( 0.632700633| 0.96774194 0.94904064] 0.8934373| 1.82767624| 26.3006201 1.384243165
MORELIA 225 T2.72727273| 26.9230769| 97.6377953| 62.29815456| 71.7320261| 84.1989941] 95.33 86.69724771| 88.5714286| 96.4336662 93.3333333| 88.097166| 90.70929071| 83.8709677| 89.890654f 90.6270305| 74.9347258| 1497.54698 78.81826229|
QUIROGA 75 153846154 | 0.78740157 | 223615917 | 8.82352941 | 52338031 |0275| 2752293578 | 3.53741497 | 099857347 | 2.10526316 | 2.26720648 | 2.797202797 | 5.16129032 | 3.85805653 | 2.76153346 | 46997389 | 94.1778033 4,956726491
TARIMBARO 0 9.090909091 | 19.2307692 | 157480315 | 1.095732411 | 45751634 | 235048055 | 0549 | 1834862385 | 2.44897959 | 0.64194009 | 0.96491228 | 153846154 | 1531801532 | 3.70967742 | 1.38229833 | 129954516 | 352480418 | 60.7928667 3,199624566,
TZINTZUNTZAN 375 9.090909091| 3.84615385 0 10.1355248( 1.14379085| 1.61346546| 0.824 0.45871559%( 1.2244898| 0.07132668 0.78947368 1.2145749| 0.432900433| 1.29032258 0.90777801| 0.43859649] 287206266 75.003686 3.94756242
TZITZIO 0 3.84615385 0] 0.072087659| 0.16339869] 0.16433445 0 0.458715596 0 0 0] 0.4048583( 0.0999001] 0] 0.08252527| 0.14619883| 1.17493473| 7.18782011 0.378306322
TOTAL 100 100) 100) 100) 100) 100) 100 100 100 100 100 100 100 100) 100) 100 100 100) 1900 100)




ANEXO 2

11 21 22 23[31-33 43] 46[48-49 51 52 53] 54] 55] s6[ 61 62 71 72 81 o3|
Acuitzio del Canje 1 81 15| 224 2 3 3 10 a4 9 26 23 7 a5 55 12
A aro Obregon 1 37 18| 282 2 3 6| 3 B B 11 28| 4] 20 68| 19
Charo 1 1 48 7 149 2 4 5 5 3 8 15 4 22 40 29
Chucandiro 1 11 8 63 1 1 1] 5| 7 4 12 12 3
Huaniqueo de Morales 1 30| 6 113] 1 2 2 1 2 1 6 14] 4 16| 23 8]
Huiramba 1 9 7 102 1 1 1 6 11 2 13 15 6
Lagunilas 1 16 6 119 1 2 4 2 2 4] 14] 3 14] 18| 4
Villa Madero 1 1 38| 14 215] 1 7 4 3 3 5 10 19 6 46 55 14
Morelic 5 4 6| 398 3814 1267 16258] 308 170| 397 638 1410 4] 1072] 1067] 2707 502 4309 5492 585
La Aldea 19 6 90 2 1 6 4 2 6 15 1
Capula 1 430] 3 102 4 2 8 10| 3 5 11 3
Jesus del Monte 1 17 S| 52 1 1 1) 5 4 5 5 6 1
Morelos 1 99| 13 340 3 3 16| 5 7 12| 21] 13 58 67 2
Puerfo de Buenav ista 1 2. 2 1 1 1
Lomas de la Maestranza 1
Vila Magna 1 1
Villas de la Loma 1 1]
Fracc. Mision del Valle 3 1
Conjonto _ vilas___ael 1
Quiroga 2 401 52 908 2 5 7| 25 14 21 19, 71 26 171 158 30
Santa Fe de la Laguna 1 1 2 833 1] 126 1 1 3 8 10 2 11 10| 4
Tarmbaro 1 30 ol 156 1 6| 4] 8| 6| 3 3 24] 11 29| 28| 20|
Cuto del Porv enir 1 5 69 1 3 3 2 7 7 1
Téjaro de los 1zquierdo 1 15 6 96 1 2 1 1 7 8| 4] 4] 14] 3
Uruétaro 2 13/ 10 72 2 3 2 1] 4 5] 3 7 13 2
Real Hacienda 1 8 37, 2 s 1 a 3 11 9
Fracc. Puerta del Sol 1 2 1] 36 2 2 9 10 1
Campestre Tarimbaro 1
Tzintzuntzan 2 1 207 4 156 1 2 4 1 2 9 4 4| 23 20| 21
ihuatzio 5 446 3 65) 1 1 5 7 6 9| 4] 22 7 1
Tzitzio 1 5 1] 36 1 1 5 3 4 9 9
SUMA 14] 6| 27 408 6616 1463 19869 333 208 432 737| 1466 4] 1155 1239 3021 618 4870 6162 779)
Relativizada 7.14285714| 16.6666667| 3.7037037| 0.24509804| 0.01511487 0.0683527| 0.00503297| 0.3003003| 0.48076923| 0.23148148| 0.13568521| 0.06821282| 25| 0.08658009| 0.08071025| 0.03310162 0.1618123| 0.02053388| 0.0162285 0.1283697|

11 21 22| 23(31-33 43 46(48-49 51 52 53| 54 55 56, 61 62] 71 72 81 93|TOTAL CENTRALIDAD

Acuifzio del Canje 3.7037037 0 1.22430472| 1.0252905| 1.12738437| 0.6006006| 1.44230769| 0.69444444| 1.3568521] 0.2728513] 0 0.77922078| 2.09846651| 0.76133731| 1.13268608| 0.92402464| 0.89256735| 1.54043646 19.57647854 0.978823927|
Al aro Obregén 3.7037037 0] 0.5592503| 1.2303486| 1.41929639| 0.6006006| 1.44230769| 1 0.40705563| 0.61391542] 0] 0.69264069| 0.88781275| 0.92684542| 0.64724919| 0.41067762| 1.10353781] 2.43902439 18.4731551] 0.923657755|
Charo 16.6666667| 3.7037037 0 0.72551391] 0.4784689| 0.74991192| 0.6006006| 1.92307692 0| 0.67842605| 0.34106412] 0] 0.25974026 0.645682| 0.49652433| 0.64724919| 0.45174538| 0.64913989| 3.72272144 32.74023528 1.637011764]
Chucandio 3.7037037 O 0.1662636| 0.5468216| 0.31707685) 0] 0 0.23148148| 0.13568521] 0] 0[ 0.08658009| 0.40355125| 0.23171135| 0.64724919| 0.24640657| 0.19474197| 0.38510911] 7.296381986 0.364819099
Huaniqueo de Morales 3.7037037 0[ 0.45344619| 0.4101162| 0.56872515| 0.3003003| 0.96153846| 0.46296296| 0.13568521| 0.13642565] 0] 0.08658009| 0.4842615| 0.46342271| 0.64724919| 0.32854209| 0.37325544) 1.02695764] 10.54317248) 0.527158624
Huiramba 3.7037037 0[ 0.13603386| 0.4784689| 0.51336252 0[ 0.48076923 0 0| 0.06821282 0] 0.08658009| 0.4842615| 0.36411784] 0.3236246| 0.26694045| 0.24342746| 0.77021823 7.919721204 0.39598606
Lagunillas 3.7037037 0[ 0.24183797| 0.4101162| 0.59892295 0f 0.48076923| 0.46296296| 0.54274084| 0.13642565 0 0.17316017| 0.322841) 0.46342271| 0.48543689| 0.28747433| 0.29211295| 0.51347882 9.115406377 0.455770319)
Vila Madero 7.14285714 0| 3.7037037| 0 0.57436518| 0.9569378| 1.08208767| 0.3003003| 3.36538462| 0.92592593| 0.40705563| 0.20463847| 0] 0.43290043| 0.8071025| 0.62893082| 0.97087379| 0.94455852| 0.89256735| 1.79717587| 25.13736572) 1.256868286)
Morelia 35.7142857| 66.6666667| 22.2222222| 97.5490196| 57.6481258| 86.6028708 81.82596| 92.4924925| 81.7307692| 91.8981481| 86.5671642| 96.1800819 100| 92.8138528| 86.117837| 89.6060907| 81.2297735| 88.4804928| 89.1269068| 75.0962773| 1599.569038| 79.97845188|
La Adea 0| 0.28718259| 0.4101162| 0.45296693| 0 0| 0] 0.27137042 0 0 0.08658009| 0.4842615| 0.13240649| 0.3236246 0.12320329| 0.24342746| 0.1283697 2.943509261 0.147175463|
Capula 0| 3.7037037 0[ 6.49939541| 0.2050581| 0.51336252| 1.2012012f 0| 0| 0.27137042] 0 0| 0 0.645682| 0.33101622| 0.48543689| 0.1026694| 0.17851347| 0.38510911] 14.52251846) 0.726125923
Jesus del Monte 0| 3.7037037 0[ 0.25695284| 0.3417635| 0.26171423| 0.3003003 0| 0 0| 0.06821282 0[ 0.08658009| 0.40355125| 0.13240649| 0.80906149| 0.1026694| 0.09737098| 0.1283697 6.692656804| 0.33463284|
Morelos 0| 0.24509804| 1.49637243| 0.8885851| 1.71120842| 0.9009009 0f 0.69444444| 2.17096336| 0.34106412] 0f 0.60606061 0.968523| 0.69513406| 2.10355987| 1.19096509| 1.08730932| 0.25673941 15.35692817| 0.767846409)
Puerto de Buenavista 0| 16.6666667 0[ 0.49019608| 0.03022975 0| 0] 0.3003003| 0| 0 0l 0] 0) 0 0] 0.03310162] 0[ 0.02053388 0 0] 17.54102829 0.877051415
Lomas de la Maestranza 0| 0.3003003 0| 0| 0] 0 0 0| 0| 0 0 0 0| 0f 0.3003003 0.015015015
Vila Magna 0| 0.00503297|  0.3003003| 0| 0| 0] 0f 0| 0 0| 0] 0f 0) 0 0.305333266 0.015266663
Villas de la Loma 0.00503297|  0.3003003| 0| 0| 0] 0f 0| 0 0| 0] 0 0| 0 0] 0.305333266| 0.015266663!
Fracc. Mision del Valle 0| 0.73529412 0| 0| 0.00503297 0f 0| 0 0] 0] 0 0| 0 0] 0] 0| 0| 0) 0.740327084 0.037016354
Conjunto Vilas del 0| 0.24509804 0| 0| 0] 0 0| 0| 0] 0f 0| 0 0| 0f 0 0| 0 0 0.245098039 0.012254902
Quiroga 0| 7.40740741] 0 6.06106409| 3.5543404| 4.56993306| 0.6006006| 2.40384615| 1.62037037| 3.39213026| 0.95497954 0] 1.81818182] 1.53349475| 2.35021516| 4.20711974| 3.51129363| 2.56410256| 3.85109114 50.40017069 2.520008534
Santa Fe de la Laguna 7.14285714 0| 3.7037037| 0.49019608| 12.5906892) 0.0683527| 0.63415371 0[ 0.48076923 0] 0.13568521 0 0[ 0.25974026 0.645682| 0.33101622| 0.3236246| 0.22587269| 0.16228497| 0.51347882 27.70810657| 1.385405328)
Tarimbaro 3.7037037 0[ 0.45344619| 0.6151743| 0.78514268| 0.3003003| 2.88461538| 0.92592593| 1.08548168| 0.40927694| 0] 0.25974026| 0.24213075| 0.79443893| 1.77993528| 0.59548255| 0.45439792| 2.56739409 17.85658689) 0.892829345
Cuto del Porv enir 3.7037037 0[ 0.07557437, 0| 0.34727465 0] 0| 0| 0 0] 0f 0.08658009| 0.24213075| 0.09930487| 0.3236246| 0.14373717| 0.11359948| 0.1283697 5. 0.263194968|
Téjaro de los Izquierdo 3.7037037 O 0.2267231] 0.4101162| 0.48316473| 0.3003003 0| 0] 0.27137042| 0.06821282] 0] 0.08658009| 0.56497175| 0.26481298| 0.64724919| 0.08213552| 0.22719896| 0.38510911 7.721648877| 0.386082444
Uruétaro 7.40740741] 0[ 0.19649335 0.683527| 0.36237355 0[ 0.96153846 0] 0.40705563| 0.13642565 0[ 0.08658009 0.322841| 0.16550811) 0.48543689| 0.14373717| 0.21097046| 0.25673941 11.82663417| 0591331709
Real Hacienda 0.24509804| 0.12091898 0| 0.18621974 0 0 0] 0.27137042) 0 0] 0.43290043| 0.08071025| 0.13240649| 0.48543689| 0.22587269| 0.14605648 0 2.326990413 0.116349521
Fracc. Puerta del Sol 3.7037037 0[ 0.03022975| 0.0683527| 0.18118677| 0] 0| 0| 0.27137042] 0 0| 0| 0| 0.06620324 0[ 0.18480493| 0.16228497| 0.1283697 4.796506193 0.23982531
Campestre Tarimbaro 0.0683527| 0] 0 0| 0| 0| 0 0 0| 0| 0f 0f 0 0| 0 0.0683527| 0.003417635
Tzintzuntzan 14.2857143 0| 3.7037037 0f 3.12877872| 0.2734108| 0.78514268| 0] 0.48076923| 0.46296296| 0.54274084| 0.06821282 0] 0.17316017| 0.72639225| 0.13240649| 0.64724919| 0.47227926| 0.32456994| 2.6957638| 28.90325716) 1.445162858|
Ihuatzio 35.7142857 0| 0f 0 6.74123337| 0.2050581| 0.32714279| 0.3003003| 0.48076923 0| 0.67842605 0f 0 0.60606061| 0.4842615| 0.2979146| 0.64724919| 0.45174538| 0.11359948| 0.1283697 47.17641602 2.358820801
Tzitzio 3.7037037 0[ 0.07557437| 0.0683527| 0.18118677| 0f 0.48076923| 0.23148148, 0| 0f 0 0| 0.40355125| 0.09930487| 0[ 0.08213552| 0.14605648| 1.15532734] 6.627443713 0.331372186
SUMA 100 100 100 100 100 100, 100) 100] 100] 100 100 100 100 100] 100| 100| 100| 100, 100 100 2000 100,




ANEXO 3

FUENTE: Elaboracién propia

MUNICIPIO 2000 2010 2000 2010 2000 2010 2000 2010
Acuvitzio 2811 3556 2560 3283 21 92.3 1 1
Alvaro Obregén 4614 5970 4292 5395 23 90.4 1.7 1.6
Charo 5967 6622 5329 3760 89.3 56.8 2.1 1.8
Chucdndiro 1381 1436 1381 1426 100 99.3 0.5 0.4
Huaniqueo 2156 2220 2147 2192 99.6 98.7 0.8 0.6
Huiramba 1661 2261 1602 2083 96.4 92.1 0.6 0.6
Lagunillas 1162 1756 1102 1390 94.8 79.2 0.4 0.5
Madero 3963 5607 3923 5546 929 98.9 1.4 1.5
Morelia 230201 295162 228383 292885 99.2 99.2 82.6 80
Quiroga 8991 10485 8827 10276 98.2 28 3.2 2.8
Tarimbaro 9897 26512 8456 17965 85.4 68 3.6 7.2
Tzintzuntzan 4013 4792 3780 3995 99 83.4 1.4 1.3
Tzitzio 1506 2730 1464 2673 97.2 28 0.5 0.7
TOTAL 278823 3692109 273246 352869
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