|%." =
)

T rGDAD NACIONAL

s <A

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA
DE MEXICO

FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES
ARAGON

“EL IMPACTO DE LA VIALIDAD SIERVO DE LA NACION
EN LA MOVILIDAD DE LA POBLACION
DE ECATEPEC 2014 - 2019

TESIS
QUE PARA OBTENER EL TiTULO DE

LICENCIADO EN ECONOMIA

PRESENTA:
CARLOS ENRIQUE GONZALEZ MARTINEZ

ASESOR:

DRA. GUADALUPE GARCIA BALDERAS

Esta tesis se escribid gracias al apoyo del Proyecto PAPIIT
IG300818 “El Nuevo Aeropuerto Internacional de Ia
Ciudad de Meéxico, infraestructura y equipamiento urbano
y su impacto en la poblacion del Oriente de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México 2016-2021”

Ciudad Nezahualcéyotl, Estado de México 2019



Margarita
Texto escrito a máquina
Ciudad Nezahualcóyotl, Estado de

Margarita
Texto escrito a máquina

Margarita
Texto escrito a máquina

Margarita
Texto escrito a máquina


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.






Agradecimientos

La vida me ha ensefiado que el conocimiento es el bien mas preciado que
puedo tener, pero daria todo el conocimiento del mundo por tener a mi familia
feliz.

Estoy orgulloso de provenir de la familia de la que vengo, una familia
trabajadora, humilde y con caracter. De todos los integrantes de mi familia he
aprendido muchas cosas, pero sobre todo a salir adelante.

A mi Abuelita Carmen, no puedo encontrar palabras para describirla, una mujer
dedicada a su familia, que me vio crecer, me formo con valores y convicciones
a usted mi abue, le dedico hoy y siempre todos mis logros, pues sin sus
abrazos y su gran carifio no seria el hombre que soy hoy en dia.

A mis padres, ustedes me han ensefado todo lo que puedo saber, y me han
formado para convertirme en el ser que soy hoy en dia, esto muy agradecido
por todo lo que me han dado, me ensenaron que la familia es lo mas
importante que existe y les prometo que esos valores los transmitiré a mi hijo.

Andrea, eres una persona muy importante en mi vida, fuiste mi primer amor, la
persona con la que he conocido muchas cosas y he experimentado muchas
mas, siempre te voy a querer chaparra y siempre velare por ti y tu seguridad,
me diste la razon mas importante para vivir y siempre estaré eternamente
agradecido.

“Esto es parte de lo que es una familia, no sélo es amor. Es saber que tu
familia estara alli cuidando de ti. Nada mas te dara eso. Ni el dinero. Ni la fama.
Ni el trabajo.” Mitch Albom

A toda mi familia en general les agradezco de todo corazon lo que han hecho
por mi, también pedirles disculpas pues siempre les he causado muchos
dolores de cabeza, gracias por aguantarme y sobre todo por quererme.

Hijo, no eres el menos importante , pero en estas palabras quiero intentar
describir todo lo que eres para mi, eres un ser de luz que ilumina mi dia , eres
la razon por la cual vivo, por la cual quiero ser alguien en la vida, nunca dejes
de soniar Soren, nunca dejes que la gente te quiera menospreciar , no creciste
en lujos hijo mio, pero tu potencial es inmenso, gracias Soren por darme la
fuerza dia a dia , por ser mi alegria. Hijo hoy y siempre te amare, hoy y siempre
todos mis logros te los dedicare a ti. Te amo.

Y recuerda hijo mio la frase " Tus amigos siempre deben subestimar tus
virtudes, y tus enemigos sobre valorar tus defectos” El padrino 1972.



Agradecimientos

A mi madre académica, la maestra Hellen Georgina Castafieda
Villegas, una mujer como ninguna otra que pueda conocer, una
mujer llena de valores y de inconmensurables virtudes, me
brindaste la oportunidad mas grande de mi vida, estaré por siempre
agradecido madre, soy el hijo mas rebelde que una madre pueda
tener, pero te prometo que siempre hare lo posible por llenarte de
orgullo, te quiero mucho gracias por confiar en mi.

A mi asesora, la doctora Guadalupe Garcia Balderas, siempre tuvo
mucha paciencia conmigo, tus comentarios siempre han sido de
gran ayuda en mi crecimiento tanto académico como personal,
gracias por tanto apoyo.

Al Doctor Orlando Eleazar Moreno Pérez, aprender de usted a sido
gratificante, no habia aprendido tanto como el tiempo que he
trabajado junto a usted, quiero agradecerle por brindarme la
oportunidad de poder trabajar en lo que mas me apasiona que e€s la
docencia, agradezco mucho todos sus consejos y sin duda su
amistad.

“Investigacion realizada gracias al Programa de Apoyo a Proyectos
de Investigacion e Innovacion Tecnologica (PAPIIT) de la UNAM
(PAPIIT) 1G300818 “El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México, infraestructura y equipamiento urbano y su impacto en la
poblacion del Oriente de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico 2016-2021”




Contenido

FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES ......coiitiiiciiiininereeisicinnneesssesssssssnssennns 0
ARAGON ...ttt sttt asssssss s ssssssasssssssassssssssssssnssns 0
“EL IMPACTO DE LA VIALIDAD SIERVO DE LA NACION............uuceeeeererererennen. 5
EN LA MOVILIDAD DE LA POBLACION...........ouieeeeerersersertnsesseessessesesesssesessneneas 5
DE ECATEPEC 2014 = 2079 .....ooveeeeeeeeerereesersteseessessessessessesssssssssessessessessesssssesssessssseses 5
CAPITULO 1: Caracteristicas historicas del desarrollo del Capital.......................... 7
1. Crisis de sobreacumulacion ..o 7
1.1 La acumulacion originaria ...........ccccereeiineeiiiinniineinncnecscnecseeseeseenene 7
1.2 solucidn espacial temporal .............ccoceriiiriiiiiiiniiii s 13
1.3 Circuitos de Capital. ........ccceviiriiiieiniiiiini s 15
1.4 Definicion de movilidad (espacial y social)..........ccccceveiriveiiiiinsiniciiinennecnnnn. 18
1.5 Movilidad de 12 F.T.....ccooiiiiiiiiicennirnresscnressscsnee s ssssnsesssssnnessssssnsesssssnneans 20
1.6 Exclusion que se genera €N €S€ PrOCESO0......ccccuererrererneeseseesssseesssssessssessssaeses 24
1.7 Siervo de 12 NACION. ...t 26
Capitulo2: Caracteristicas, econémicas, sociales de la Zona Metropolitana de la
Ciudad de MEXICO .....cccccueiiiriiecitieceeercee e s saresesar e s e saeesesaessssnessssnesssssassssessssaassnne 29
2.1Desarrollo Urbano en MEéXiCo..........ccccevuiriiiiiiiiiinieiineniecntecnecseeseesaeene 29
2.2E| proceso de Metropolizacion en la Ciudad de México...........cccccevvueriurrruenane 48
2.3 El papel de Ecatepec en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.....56
Capitulo 3: La funcion del Siervo de la Nacion como una herramienta para la
acumulacion del capital y su impacto en la movilidad en la poblacién................. 65
3.1 Contexto Siervo de la Nacion............cccccevveiieiiiiiniinncincc e 65
3.2. Influencia de Siervo de la Nacion en la conectividad de Ecatepec con la
ZIMICIM ...ttt st st e e a e s se e s s e et st e sn e s e senessesnesananasnns 73
3.2.1 Equipamiento vial en Ecatepec. ..........cccoveeriuiiriieiniieinieeinecccecsieecnee 73
3.2.2 Efectos de Siervo de la Nacion en la movilidad en Ecatepec ................. 77
3.3 Infraestructura de Siervo de la Nacion ..ot 82
070 T [UE=] Lo T3P 99
7Y 4 1= o TR PTRRROPTROE 104



“EL IMPACTO DE LA VIALIDAD SIERVO DE LA NACION
EN LA MOVILIDAD DE LA POBLACION
DE ECATEPEC 2014 - 2019

Estado de México, perteneciente a la ZMCM, es responsable en una creciente
probleméatica de movilidad que afecta no solamente a los habitantes del Estado
de México, sino que afecta directamente el trafico de la Ciudad de México.
Esta gran urbanizacion en la que hay 20.8 millones de habitantes.!

El 97% del aumento poblacional de la ZMCM desde 1980 a 2015 ha sucedido
en los municipios conurbados del Estado de México. Un crecimiento disperso y
desordenado que se ha traducido en que la ZMCM se expandiera 3.57 veces
entre 1980 y 20102.

El Nuevo Aeropuerto esta siendo construido en 4,430 hectareas dentro de
terrenos propiedad de gobierno federal, 5 kildmetros al noreste del actual
aeropuerto. El sitio se encuentra dentro de los municipios de Texcoco y Atenco

en el Estado de México.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes federal definié que son 17 las
vialidades que daran conexién al Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México. Se trata de nuevas obras, algunas financiadas con recursos
publicos y otras seran concepciones de la iniciativa privada, asi como

adecuaciones a distribuidores viales y autopistas ya existentes.

Una de estas vialidades servira como fuente de estudio para este tema de
investigacion. Denominada Siervo de la Nacion se dividira en dos tramos, cada
uno sera concesionado por el gobierno del Estado de México y el otro por la

administracion capitalina

1 Salvador Medina Ramirez, 9 AGOSTO, 2017, Movilidad en el Estado de México, un circulo
vicioso https://www.nexos.com.mx/?p=33309
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En la construccién de Siervo de la Nacién, conectara la zona de Rio de los
Remedios con Venta de Carpio. La autopista tendra una inversién superior a
los 6 mil millones de pesos, constara de 14.5 kildbmetros, de los cuales 90 por
ciento sera en viaducto elevado de cuatro carriles y se implementara una tarifa
que se modifica en distintas horas del dia, para ajustarse en funcién del

volumen de transito.3

El siervo de la nacién es el ejemplo de como el capitalismo se comporta. Las
obras publicas no son necesariamente estructuradas con el fin de beneficiar a
la poblacién en general, sirven mas bien a una meta con profundidad. Obras
como el siervo de la nacion, son utilizadas como valvulas de escape para
capital acumulado de grupos capitalistas, que buscan generar mayores
rendimientos con ese capital. No solo tiene la funcion de generar mayores
tasas de ganancia con el solo hecho de su propia construccion, sino también

tiene como fin mejorar la circulacién de capital.

Para poder comprender mas afondo cual es el verdadero fin de dichas obras y
como son utilizadas en este sistema, tenemos que analizar a fondo las
condiciones bésicas de su propia formulacidén, ejes principales que dan el
origen a estas politicas, que tienen como fin y Unica meta, la ganancia, pero no
la ganancia de la poblacién en general, si no el enriquecimiento de unos

cuantos.

3idem



CAPITULO 1: Caracteristicas histéricas del desarrollo del
Capital.

1. Crisis de sobreacumulacion
1.1La acumulacion originaria

La acumulacion originaria, acumulacion previa o acumulacion primitiva es un
concepto acunado por Karl Marx en los capitulos XXIV y XXV del primer
volumen de El Capital.

Desde la Economia politica clasica, nos tiende a explicar que la acumulacion
proviene desde una condicidn histérica, donde un grupo de personas mediante
su ahorro y trabajo supieron mantener riqueza y multiplicarla. Mientras que otro
grupo de personas pertenecientes a la poblacion solo trabajaba para consumir

su propio producto generado por su fuerza de trabajo.

Estas condiciones de reproduccion de la riqueza generaron una acumulacion
por un grupo de personas que ante sus condiciones propicias pudieron
mantener condiciones favorables y des iguales en la poblacion. Estas
condiciones generaron que atreves de la historia un sistema politico
predominante de produccion en Europa Occidental llamado el feudalismo. Este
lapso de tiempo mal llamado “Edad Media” genero una estructura pre
capitalista, donde las condiciones histéricas anteriormente mencionadas,
generaron que el grupo atreves de un poder de acumulacién de riquezas, un
poder politico, se instaura de manera predominante el poder religioso.

Es aqui donde aparece el senor feudal y se ve de manera notoria el vasallaje,
atreves del trabajo de la tierra por parte de los siervos. Se determina como el
feudalismo se concibe como una relacién de vasallaje, donde se paga un
tributo de matera estructurada, donde en primera instancia se ve beneficiada la

monarquia, consecuentemente el clero, los nobles y los artesanos.

De esta manera la sociedad feudal, esta constituida al vasallaje ante el rey y el
clero, los cuales al verse beneficiados de su condicién, son los mas poderosos
en esta relacién. El rey es el representante de lo divino en la tierra, por lo tanto
el clero funciona como un ente de legitimacion del poder divino, generando asi

una relaciéon simbiética de poder.



El concepto de propiedad privada, tiene una relevancia crucial en este proceso
histérico. Pues con el poder divino concedido por si mismo y un grupo de
beneficiados la monarquia tiene el derecho sobre la propiedad en sus tierras.
Esto sirve de manera explicita para poder conquistar, asesinar, despojar de
manera vil y sanguinaria los bienes de su pueblo y de otros. El obrero al ser
despojado de sus tierras, no tiene mas que vender su propia existencia, su
fuerza de trabajo para poder reproducir su vida. Esto genera una serie de

condiciones propicias para dar inicio al capitalismo.

El obrero ya no posee mas que su propia fuerza de trabajo y su conocimiento
en la produccién. Al tener como Unica pertenencia de fuerza de trabajo, el
capitalista, tiene la oportunidad de intercambiar de manera “igualitaria” un
salario al obrero por dicha fuerza. Esto se ve legitimado por un estado de
derecho que surge de manera inmediata con la creacién de la propiedad
privada. Entonces entendemos que el salario, es el precio “justo” que esta

pagando el capitalista por los servicios del obrero.

Las relaciones capitalistas presuponen el divorcio entre los obreros y la
propiedad de las condiciones de realizacion del trabajo. Cuando ya se mueve
por sus propios pies, la produccién capitalista no sélo mantiene este divorcio,

sino que lo reproduce en una escala cada vez mayor.

Por tanto, el proceso que engendra el capitalismo sélo puede ser uno: el
proceso de disociacion entre el obrero y la propiedad de las condiciones de su
trabajo, proceso que, de una parte, convierte en capital los medios sociales de
vida y de produccidén, mientras que, de otra parte, convierte a los productores
directos en obreros asalariados. La llamada acumulacién originaria no es, pues,
mas que el proceso histérico de disociacion entre el productor y los medios de
produccién. Se la llama «originaria» porque forma la prehistoria del capital y del
modo capitalista de produccion. La estructura econdémica de la sociedad
capitalista broté de la estructura econémica de la sociedad feudal. Al disolverse



ésta, salieron a la superficie los elementos necesarios para la formacion de

aquélla.*

Desde sus inicios el capitalismo no ha tenido la capacidad de absorber en su
totalidad la fuerza de trabajo, media que ha utilizado para la reproduccién de su
capital. Veremos a continuacién cémo de manera sistematica y planificada
utilizé a lo largo de la historia una serie de oportunidades para incrementar su
dominio a través de la explotacion de los obreros. Entendemos que al ser
despojados de sus tierras y sélo tener su fuerza de trabajo, el obrero queda

totalmente rezagado, generando asi lo que se conoce como clases sociales.

El abuso de los capitalistas sobre los obreros tienen ejemplificaciones
histéricas como la de Enrique VIII , con el decreto de las licencias para
mendigar , teniendo como consecuencia castigos fisicos de total abuso en
contra de quien decida no acatar las ahora leyes propiciadas por la clase
dominante. En 1547 Eduardo VI instaura que quien sea decretado como

holgazan podra ser utilizado como esclavo.

Estos ejemplos solo son menciones honorificas en la forma que ahora el
capitalismo comienza a tener una forma, es aqui donde la sociedad esta
dividida en clases y es a partir de su inicio, que la humanidad vive en una
constante y perpetua lucha de clases. La sociedad capitalista somete al obrero
porque el obrero depende del capital, para poder adquirir los medios para la
reproduccién de su fuerza de trabajo. Ya no para tener una vida diga si no
solamente para poder reproducir su fuerza de trabajo y esto le permita
sobrevivir, coexistir en esta sociedad de explotacion.

El capitalismo es un sistema econémico, que se basa en la dominacién social,
por lo que solo trabaja acorde a los intereses de las burguesias que tienen el
control, asi como a las pocas oligarquias que aun se mantienen en el poder.
Estas tienen el control econémico y social de las naciones capitalistas mas

importantes del mundo. Sus actividades estan orientadas al crecimiento de las

4 C. Marx & F. Engels, Obras Escogidas (en tres tomos), tomo |l, Editorial Progreso, Moscu, 1974, pag.
103



riquezas. Lo que genera la reproduccion del poder y las condiciones para

perpetuarlo durante grandes lapsos de tiempo.

Para mantener el poder y el control de las naciones en el mundo, y prevalecer
como un sistema econdémico, el capitalismo necesita condiciones para
perpetuar su existencia. Las condiciones tienden a mantener la riqueza mundial
en pocas manos. Como explicamos anteriormente, llegamos a esta faceta de la
historia a través de una serie de eventos histéricos que han permitido la
reproduccidén y ampliacién de este sistema. Todo esto no seria posible sin una

masa de capital acumulado a lo largo de la historia.

Solo haria falta recordar los procesos de colonizacion en América, la sobre
explotacién de los recursos, las rutas comerciales con Asia, la explotacién de
esclavista en Africa, etc.; Solo por mencionar algunas facetas histéricas de

reproduccién del sistema.

Entendemos entonces que lo importante para el capitalismo es la desposesion
de los medios, los recursos del hombre por el hombre, generando asi una

division social de clases, la clase dominante y la clase dominada.

En la actualidad la economia se basa solamente en cuantificaciones, ganancias
y especulaciones, dejando de lado la fuente originadora de valor, el trabajo. La
fuerza de trabajo es lo Unico que el hombre tiene para dar en este sistema,
pues ya ha sido despojado de todo. En un mercado de “competencia” el

hombre solo tiene como mercancia su fuerza de trabajo.

Las condiciones anteriores son importantes ya que en un sistema
industrializado las tasas de ganancia son descomunales, cuando el creador de
valor, solamente recibe como pago la cantidad necesaria para la reproduccion
de su fuerza de trabajo, lo que seria en pocas palabras “sobrevivir”. La
ganancia, es lo mas importante en este sistema, no generar las condiciones de
la reproduccion del obrero, solamente la ganancia. Es por eso que una vez
entendida esta cuestidon, podemos entender, como es que hay nifios en la india,
produciendo zapatos , como en pleno siglo XXI existe la esclavitud, como una
mujer en la actualidad puede ser vendida como un pedazo de carne, pues en

este sistema lo importante es cuanto puedo ganar.

10



El sistema capitalista no podria reproducirse sin las bases de un poder estatal y
la mutua relaciéon de la acumulacion de capital. “La acumulacion de capital
mediante las operaciones de mercado y el mecanismo de los precios se
desarrolla mejor en el marco de ciertas estructuras institucionales (leyes,
propiedad privada, contratos de seguridad monetaria, esto es, de la forma de
dinero). Un Estado fuerte armado con fuerzas policiales y el monopolio sobre
los instrumentos de violencia puede garantizar ese marco institucional y

proporcionarle dispositivos constitucionales bien definidos.

La organizacién del Estado y el surgimiento de la constitucionalidad burguesa
han sido, pues caracteristicas cruciales de la larga geografia histérica del

capitalismo.” ®

Los capitalistas, no requieren en su totalidad de un marco legal o un poder
estatal para funcionar, pero es logico y funcional tenerlo trabajando ante sus
intereses, pues asi la circulacion de su capital se mantiene sin obstaculos.

El marco legal y la proteccidén estatal permiten una proteccion para su clase
dominante, como los beneficios que adquieren hacia sus negocios. Esto se
puede entender como que las grandes masas de capital les brindan a los
capitalistas el poder sobre las clases inferiores, (el poder legal, econémico).
Con este tipo de condiciones favorables les permite coordinar una relacién de
persuasién mas, la cual seria la religion, generando asi una trifecta que permite

el control y la reproduccion del sistema de manera mundial.

Los procesos de recreacion de la acumulacion de capital pueden producir sus
propias redes y marcos espaciales de distintas maneras utilizando relaciones
de poder, de lasos sanguineos, conductos religiosos y politicos. Estas
condiciones pueden variar segun el desarrollo histérico y las condiciones
materiales de las diferentes zonas y regiones econdmicas. Facilitando la
actividad empresarial se estructuran politicas que mejoren y brinden seguridad
tanto de oferta monetaria como comercial, brindando principal interés al exterior

y las relaciones internacionales.

> D.Harvey- El nuevo imperialismo, Ediciones Akal, S.A., 2004, 2007, The new Imperialism aparecié
originalmente en ingles en 2003, La presente traduccién se publica por acuerdo con Oxford University
Press. (pag,81)
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“Estados desarrollistas del este y sureste de Asia (como Singapur, Taiwan y
Corea del Sur) han influido directamente sobre la dindmica de la acumulacién
de capital, por ejemplo, reprimiendo las aspiraciones de la fuerza de trabajo.
Pero ese tipo de intervencionismo estatal existe desde hace mucho tiempo. La
Alemania de Bismarck y Japén tras la restauracién Meji se convirtieron en
territorios privilegiados para la acumulacion de capital gracias al apoyo, por no
decir coercion, del poder estatal” ©

El estado continuara siendo a lo largo de la historia una pieza fundamental de
la dinamica capitalista. El poder tanto politico como territorial que puede
generar un gobierno, repercute directamente en la administracién de una o
varias zonas geograficas, por lo tanto, econémicas. Si esto se ordena de una
manera jerarquica obtenemos procesos moleculares de acumulacién de capital.
En la actualidad entendemos que la econdmica al ser capitalista ha adquirido
un papel mundial con la globalizacion la apertura de todos los mercados del
mundo. El capital tiene limitaciones geograficas naturales, por lo tanto, cada
zona podria decirse que tiene un limite de expansién, la cual analizaremos mas
adelante con “la ley de la tendencia decreciente de la tasa de ganancia”. Por lo
tanto, a través de la manipulacion del estado, los capitalistas instauran
gobiernos que complacen politicas de comercio exterior para poder seguir
reproduciendo sus tasas de ganancia. Esto genera lo que se vive hoy en dia
una reproduccién de economia del espacio. La economia hoy en dia, se vive

en bloques econdmicos, trazados en su mayoria por su relacion geografica.

Es estas relaciones de cercania, entendemos que se intercambien bienes y
servicios. Lo cual genera una serie de eventos espaciales generados por la
interaccién econémica de las poblaciones en movimiento. Estos movimientos
espaciales generan una nueva configuraciéon en las zonas, modificando el
ambiente, las relaciones y la cultura en general. Esto da como resultado zonas
con mayor interés y por lo tanto con mayor desarrollo o en algunas ocasiones
solamente de crecimiento, generando asi desigualdad. Por lo tanto es para el
capital comun sacar ventaja a la ubicacion estratégica para su reproduccion

6idem
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ampliada de capital, por lo tanto es aqui donde el espacio-tiempo desempena

un papel fundamental para la reproduccion del sistema.

1.2 solucion espacial temporal
La relacion comercial capitalista ha buscado a lo largo de la historia acomodar

sus mercancias, lo que ha significado la creaciéon de nuevas rutas de comercio,
nuevos mercados, nuevas formas de transporte, etc. Histéricamente, podemos
explicar cdmo aprovechando su relacion de poder con el estado han financiado
exploraciones he instauracion de nuevas rutas comerciales, ya que el capital

siempre tiene que estar en movimiento, por tanto, siempre en expansion.

No podemos englobar a la humanidad y decir que su desarrollo y crecimiento
ha sido de la misma manera en todo el planeta. Ciertas zonas tienden a
mantener una misma linea de desarrollo, pero en otras las condiciones son
totalmente diferentes. Esto se debe a las condiciones materiales con las cuales
cada pais o regibn se han desarrollado. “El panorama geografico de la
produccién, el intercambio, la distribucion y el consumo capitalista nunca esta

en equilibrio”.”

El capitalista entonces genera con sus grandes masas de capital, puntos
geograficos donde pueda propiciar la reproduccidon de su capital. Es con
frecuencia que estas grandes masas de capital se aduefien de mercados
enteros generando asi una relacion monopolista en el mercado, esto afecta
claramente el dinamismo econdmico, por tanto buscara seguir la competencia
en otras etapas de comercio y seguir en expansion. Estos flujos de capital
generan centros poblacionales los cuales conocemos como ciudades.
Podemos entender a la ciudad como el punto de reunién de una poblaciéon con
intereses econdmicos y productivos. En Urbanismo y Justicia Social, Harvey
explica las ciudades en términos materialistas como una concentracion
geografica de un producto social excedente, que en la sociedad capitalista
seria el plus valor. Estos puntos de concentracion son utilizados para la
concentracion de industria, lo cual desarrollara toda una cultura y relaciones

sociales, econdmicas en la poblacion.

77 D.Harvey- El nuevo imperialismo, Ediciones Akal, S.A., 2004, 2007, The new Imperialism aparecié
originalmente en ingles en 2003, La presente traduccién se publica por acuerdo con Oxford University
Press.
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El principal interés es siempre mantener la produccion en constante
movimiento, nunca detenerla, pues afectaria directamente a la tasa de
ganancia. Las ciudades al ser el punto de acumulacién de intereses, estan
constituidas por industria, centros de especulacion (centros banqueros, bolsas

de valores, etc), y grandes intereses inmobiliarios

El gobierno a cargo, tiene que velar por estos intereses, propiciando asi una
serie de condiciones para el mejoramiento de sus relaciones. Es por eso el
interés de re distribuir de manera correcta la produccién con la forma en la que
se desarrolla la expansién inmobiliaria y la expansion poblacional. Teniendo en
cuenta esto ultimo, es claramente una contradiccién ontolégica, ya que las

ciudades capitalistas se desarrollan de manera anarquica.

El proceso de engranaje capitalista es en la ciudad donde recae mayor peso al
tener en ella la concentracién de capitales, eso servira para su estructuracion y

expansion. Marx lo menciona en la teoria de la acumulacién.
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1.3 Circuitos de Capital.
La ley de la Tendencia Decreciente de la tasa de Ganancia, es la ley

econémica por la cual se entiende que la tasa media de ganancia tiende a
disminuir a medida que la produccion capitalista se desarrolla. La razén por la
cual la tasa de ganancia tiende a disminuir es el crecimiento de la composicion
organica de capital y el atraso en la rotacion de capital. El capital en su interés
por mejorar su tasa de ganancia, invierte capital en medidas para mejorar la
produccién y aumentarla, ¢cémo lo hace? Aumentando la produccion, busca la
manera de poder producir mejor con nuevas técnicas y avances para la
tecnificacién del obrero, invierte en nueva maquinaria y nuevas instalaciones

que tienden a la larga a la automatizacién de sus empresas.

El capitalista tiende siempre a la reproduccién y aumento del capital
acumulado, por lo cual opta de manera conveniente a sus intereses en
incrementar la produccién, no siempre con el interés de satisfacer la demanda
del mercado, simplemente con relacion a querer tener mayores ganancias. Lo
unico que generan con esta produccion incrementada es generar una crisis de
sobre produccion o sobre acumulacién lo cual da como resultado mercancia
detenida, por lo tanto, stock lleno y sin poder encontrar lugar en el mercado. Al
rebasar la demanda solvente de mercancias en el mercado el capitalista tiende
a fiar o prestar sus mercancias, en condicion de ser pagadas en un lapso

futuro, lo cual generara en cierto momento una crisis por endeudamiento.

Una mirada mas atenta de la descripcion que hace Marx de la acumulacion
originaria revela un rango amplio de procesos. Estos incluyen la
mercantilizacion y privatizacion de la tierra y la expulsién forzosa de las
poblaciones campesinas ; la conversion de diversas formas de derechos de
propiedad — comun ,colectiva ,estatal ,etc.— en derechos de propiedad
exclusivo s ; la supresién del derecho a los bienes comunes ; la transformacion
de la fuerza de trabajo en mercancia y la supresion de formas de produccion y
consumo alternativas ; los procesos coloniales, neocoloniales e imperiales de
apropiacion de activos ,incluyendo los recursos naturales; la monetizacién de
los intercambios y la recaudacién de impuestos, particularmente de la tierra ; el
trafico de esclavos ; y la usura, la deuda publica y, finalmente, el sistema de
crédito. El estado, con su monopolio de la violencia y sus definiciones de
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legalidad, juega un rol crucial al respaldar y pro mover estos procesos. Hay
evidencia considerable, como lo sugiere Marx y lo confirma Braudel, de que la
transicion al desarrollo capitalista estuvo ampliamente supeditada al apoyo del
estado —apoyo decidido en el caso de Gran Bretana, débil en Francia y
fuertemente negativo hasta hace muy poco tiempo en China. La referencia al
caracter reciente del viraje hacia la acumulacién originaria en China indica que
se trata de un pro ¢ eso en curso; y existen fuertes evidencias de que el estado
y la politica han jugado un rol critico en la definicion de la intensidad y los
patrones de las nuevas formas de acumulacién de capital, particularmente en el
Este y Sudeste de Asia (por ejemplo, en el caso de Singapur). El rol del “estado
desarrollista” en las fases recientes de acumulacién de capital ha sido objeto de
intenso andlisis. S6lo hace falta ver la mirada hacia la Alemania de Bismarck o
al Japon de Meiji para reconocer que este ha sido el caso desde hace tiempo®.

Es por eso que para los capitalistas es necesario invertir en paises donde se
encuentren en condiciones materiales mas atrasadas para asi poder mover sus
masas de capital, junto con sus mercancias, asi de esta manera encontraran
cabida en los nuevos mercados y reducirdn sus pérdidas he incrementaran sus
ganancias. Pero encontramos que en estos paises poco desarrollados, el
capitalista tiende a pagar menos debido a la menor tecnificacién de la mano de
obra, esto genera que el capitalista tenga mayor tasa de ganancia, por lo tanto
aprovecha sus redes coloniales en paises poco desarrollados para expandirse.

Al tener mas clara esta situacién, entendemos que rol juega el estado en los
intereses capitalistas. El gobierno de los paises, en coordinacion con los
intereses de los capitalistas, recrean planes para la reproduccion de dichos
intereses. Esto se ve reflejado directamente en planes de desarrollo

econdémico, social, inmobiliario, en planes para la educacion, servicios, etc.

Entendemos entonces, que las politicas publicas gestionadas por el gobierno
no precisamente tienen como interés beneficiar al pueblo, si el pueblo se ve
beneficiado de alguna manera, es solamente en una relacion de segundo plano

ya que la importancia es la reproduccién del capital. En la mayoria de los

8 El “nuevo” imperialismo : acumulacién por desposesidn, Harvey, David, Socialist register 2004 (enero
2005). Buenos Aires : CLACSO, 2005
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paises llamados de tercer mundo vemos que las politicas publicas no parecen
estar relacionadas con el beneficio de su poblacion, vemos politicas de
orientadas Unicamente en el beneficio de la producciéon. La movilidad de la
poblacion es una de las mayores politicas gestionadas por los gobiernos, ya
que como entendemos es importante que la fuerza de trabajo de los obreros
llegue en tiempo y forma a la produccién, debido a que es importante disminuir
el tiempo en que la produccion es detenida.

La economia es una relacién simbidtica con el desarrollo y crecimiento de las
naciones, todo esta relacionado con la misma, desde una relacion cultural
hasta un desarrollo cientifico. Es por eso que cuando las politicas publicas
buscan el mejoramiento en algun espectro de la poblacién, los intereses
econdémicos son los primordiales. Analizaremos mas adelante la importancia de
la movilidad en el desarrollo de la ciudad y su influencia directa en el
crecimiento de la tasa de ganancia y por lo tanto en la crisis de sobre

acumulacion.
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1.4 Definicion de movilidad (espacial y social)
Se tiene que entender que la poblacién en el mundo tiende a crecer dia con

dia. La concentracién en las ciudades y el mejoramiento tecnolégico en todos
los campos propicios que la poblaciébn mundial se desarrolla de una manera
acelerada. No todas las ciudades tienen las mismas caracteristicas, algunas
son mas dinamicas que otras, es por eso que sus flujos, sus interconexiones
entre ciudades tienen gran importancia para el desarrollo y crecimiento de las
mismas. Si lo analizamos desde un punto de vista meramente capitalista, es de
primordial importancia tener estas conexiones libres y con fluidez hacia los
centros de produccidon ya pueden ser tanto en relacién a suministros para la
produccién, como movilidad de la fuerza de trabajo.

“La movilidad espacial es por lo tanto mas que un intersticio y que una
conexion entre un punto de partida y uno de destino. Es una dimension
estructurante de la vida social es decir, no solo implica acceder verticalmente a
los distintos espacios de la ciudad, sino que, también permite la construccion
de vinculos sociales, facultando una relacion profunda con los diversos
territorios “por lo tanto, los individuos no son solo personas que se desplazan ,
sino que son personas que manifiestan formas especificas y particulares de
desplazamiento en funcién de sus modos de vida y de su posicion econémica

en la sociedad” .2

Por lo tanto, entendemos que la movilidad depende en su totalidad de las
condiciones econdémicas de la poblaciéon a analizar, ya que esta modifica su
entorno a través de relaciones sociales de produccion. La cultura de cada zona
se ve modificada por estas relaciones, no se relacionan de la misma manera
las clases dominantes que las clases dominadas. Por lo tanto, pasa lo mismo a
la hora de analizar el transporte, hoy en dia analizamos como el mercado de
vehiculos crece a medida que crece de igual manera la poblacion, pero si

926 DE JULIO DE 2013,Seminario tutorial, Capitulo Movilidad Espacial y Movilidad Residencial INTEGRANTE ,PEDRO
PALMA CALORIO ,PROFESOR(ES) ,MIGUEL CONTRERAS — YASNA CONTRERAS,
https://www.academia.edu/10363728/SE|\/|INARIO_TUTORIAL._MOVILIDAD_ESPACIAL_Y_MO

VILIDAD_RESIDENCIAL
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entendemos que no toda la poblacién tiene los mimos ingresos podemos

entender los diferentes modos de desplazamiento de la misma.

Los estratos medios a superiores tienen la oportunidad de desplazarse en
vehiculos particulares, esto genera una mayor carga vial, lo cual satura las
lineas nodales de transporte. Mientras que los sectores de la poblacién mas
bajos se transportan en transporte publico, ya sean lineas de concesiones
particulares como lo serian, camiones, combis., en algunas ocasiones den
transporte publico a cargo del gobierno como lo seria el Metrobus, trolebus,

metro.

Es importante resaltar el porcentaje de poblacién que pertenece a cada estrato
social, ya que la mayoria de la poblacion pertenece a un estrato social bajo,
con menores oportunidades de ingreso y por lo tanto de adquisicién de bienes.
Pero es esta mayoria de la poblacién en la cual recae la importancia de la
produccién, ya que son la fuerza de trabajo que mantiene dia a dia en activo a
la produccién.
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1.5 Movilidad de la F.T
El capital fijo no es otra cosa que un proceso de circulaciéon del capital a través

del uso de objetos materiales. Por tanto, es el uso a que estan destinados
estos objetos materiales que define el capital fijo; solamente 'instrumentos de
trabajo destinados a facilitar la produccion de plus valor son clasificados como
capital fijo. Bajo esta forma la circulacion del capital presenta algunas
peculiaridades tales como: a) un tiempo de rotaciébn mas largo b) continla
circulando como valor mientras que, como valor de uso permanece
materialmente prisionero en la esfera de la produccién (el valor de una maquina
se realiza mediante las mercancias que produce, pero aquella, como valor de
uso, nunca abandona el proceso de produccién). El valor del capital fijo se
altera a través del tiempo de acuerdo con las circunstancias sociales y con el
cambio tecnoldgico que constituye un factor desestabilizador muy importante.
Una continua revoluciéon de la tecnologia puede significar la devaluacion del

capital fijo a una escala intensiva.®

Es importante para el sistema capitalista que la produccion esté siempre
continua y que se detenga lo menor posible, es por eso que para el capitalista
su meta principal es buscar que la producciéon nunca se detenga. Para que la
produccién nunca llegue a detenerse es importante tener los medios de
produccién, el capital fijo y con mayor importancia la fuerza de trabajo en
condiciones Optimas para lograr esta meta. En teoria el capitalista puede tener
los medios de produccion, el capital fijo, y las masas de capital para tener la
produccién en constante movimiento, pero se dificulta que la fuerza de trabajo
sea continua ya que hablamos de seres humanos no de autématas que puedan
seguir produciendo sin ninguna necesidad fisioldgica.

El obrero necesita desplazarse desde su hogar, hasta el trabajo, para asi poder
trabajar y recibir una compensacion econémica por su trabajo. Que tanto se
necesite desplazar va a depender de una serie de factores ajenos en su
mayoria al trabajador, los cuales pueden ser, la ubicacién de la empresa, el
transporte publico, el nivel de conflicto vehicular o de movilidad que presente la
ciudad, incluso el clima.

10_M Garcia Herrera - 1984, A propdsito de The Limits to Capital de David Harvey Luz Marina Garcia
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Son muchos factores que los obreros tienen que tener en cuenta para su
traslado a los centros de produccién. La configuracién de la ciudad presenta
aqui una pieza fundamental para este recorrido, es por eso que los gobiernos
tienen como meta mejorar las condiciones de movilidad de su poblacién para
que esta se mantenga econdmica mente activa. Para el trabajador es de vital
importancia el traslado a estos centros de produccién, pues como entendemos
el trabajador hara uso de los transportes que su condicion econdémica le
permita. Es preciso analizar que el obrero trabaja por necesidad para poder
sobrevivir con el sueldo que percibe, es por lo tanto que busca ante cualquier
sentido un trabajo, tomando en cuenta si el tiempo de traslado que le costaria

llegar a su trabajo.

La movilidad geografica implica trabajar en un lugar donde no necesariamente
se reside, esta movilidad es por lo tanto necesaria tanto para la empresa como
para el obrero. La economia al ser cada vez mas globalizada tiende, a buscar
que los obreros se trasladen no solamente en una zona local, si no también
puede ser en un sentido internacional. Por lo tanto, la fuerza de trabajo se
tiene que mantener tecnificada y en constante preparacién, esto en relacion al
beneficio directo del capitalista y de manera menos proporcional al beneficio
del obrero.

La movilidad laboral que ocurre cuando los trabajadores se cambian de una a
otra empresa, es explicada como una caracteristica sobresaliente de los
mercados de trabajo, originada de diversas formas, de las cuales destacan las
que ocurren a partir de que los individuos realizan acciones como: a) un cambio
de empleo, sin que varie la ocupacion o la residencia; b) un cambio de
ocupacion, sin cambio en la residencia, la cual es conocida como movilidad
ocupacional; ¢) un cambio geografico a un puesto de trabajo de la misma
ocupacion, o; d) la migracion geografica acompanada de un cambio de
ocupacion. La migracion involucra el desplazamiento de personas de un pais o
de una region delimitada administrativamente. Propiamente se entiende como
migracién cuando el movimiento geografico de personas se da a través de una

frontera especifica, en un tiempo determinado.
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Si bien la migracién es una accion colectiva que se origina en el cambio social
y que afecta a toda la sociedad, tanto en las areas de salida como en las de
llegada, tiene diversas explicaciones. Algunas teorias la explican desde la
visibn macroecondémica, centrando la atencién en las condiciones que atraen la
migracion, factores de atraccion desde el punto de vista de los paises de
destino, y los que empujan a emigrar, factores de expulsion desde los paises
de origen. Estos factores se conocen con el nombre de teorias de “rechazo y
atraccién” (push and pull) que se fundamentan en las aportaciones de
Ravenstein (1885, 1889), basadas en el analisis del censo de 1881 de
Inglaterra y Gales; las acuciosas observaciones que expuso se constituyeron

en el fundamento de las teorias econémicas de la migracién

Las teorias del desarrollo econémico explican las migraciones internacionales o
internas desde dos enfoques: a) los modelos neoclasicos de cambio estructural
y; b) los modelos de dependencia internacional. El primero de ellos se centra
en el andlisis del mecanismo por el cual un pais en vias de desarrollo con
economia agricola tradicional de subsistencia, se transforma en un pais con
una estructura econémica moderna; el exponente mas representativo de este
enfoque es Lewis (1954), quien maneja un modelo de dos sectores, con mano
de obra excedente, mediante el cual investiga la expansion del sector industrial
que se sustenta en una oferta de trabajo barata procedente del sector
tradicional, el agricola de subsistencia. Este modelo constituy6 una de las
primeras explicaciones econémicas del movimiento migratorio del campo a la

ciudad.

Desde la perspectiva microeconémica, el objetivo del individuo que emigra es
maximizar su bienestar. Por lo tanto, el migrante potencial comparara su
situacién presente con la de destino y, dependiendo del balance entre los
beneficios y los costos orientara su decisién. El modelo clasico de migracion
centra la decision en el diferencial de ingresos entre el lugar de origen y el de
destino, sin olvidar que se genera un costo por el hecho de producirse la
migracion. Este modelo fue ampliado por Todaro (1969)'".

11 Eduardo Meza Ramos, Tesis Doctorales de Economia, ESTRUCTURA ECONOMICA Y MIGRACION
INTERNA EN AYARIT. UN ANALISIS MICROECONOMETRICO, http://www.eumed.net/tesis-

22



Entendemos que ante mayor grado de preparacion del obrero, tiende a ganar
un porcentaje mayor a las personas con menor grado de tecnificacion, por lo
tanto tiene posibilidades de trasladarse a una ubicacion mas cercana y mas
cémoda a los centros de produccion. Cabe mencionar que la cercania a estos
medios, tiene mejores condiciones, en todos aspectos, tanto transporte, como
vivienda y otros servicios. No es lo mismo trasladarse de un lugar a otro que
desplazarse de un lugar a otro. El traslado es definitivo y significa cambiar de
residencia, mientras que el desplazarse es moverse de un lugar a otro en un
lapso de tiempo. Por lo tanto, ante mayor sea el grado de tecnificacién del
obrero le permitira poder pasar de desplazamiento a traslado, siempre
enfocado a los medios de produccién y su cercania.

doctorales/2008/emr/Movilidad%20de%20la%20fuerza%20de%20trabajo%20y%20determinantes%20d
€%20la%20migracion.htm
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1.6 Exclusidon que se genera en ese proceso
Naturalmente en el capitalismo al existir clases sociales, al tener dominantes y

dominados, existira por lo tanto condiciones completamente diferentes entre
dichas clases. Mientras que las condiciones de la clase dominante son mas
favorables y suntuosas, para la clase dominada son condiciones

completamente diferentes, precarias y muy desventajosas.

La clase trabajadora padece de muchas carencias, en su mayoria debido a su
nivel de ingresos, las condiciones materiales en la mayoria esta poblacién, no
le permite acceder a niveles educativos incluso a los basicos, por lo cual eso
los excluye aun mas de la poblacién en general. Las condiciones del “mercado”
como hacen de referencia los capitalistas a sus intereses, no permite un éptimo
desarrollo para las clases con mayores carencias, por lo cual el desarrollo de la
poblacién no va encaminado a combatir dichas carencias si no, a mejorar las
condiciones de la produccion y por lo tanto de los deciles poblacionales mejor
ubicados.

Las obras publicas, al estar a cargo de reproducir los intereses capitalistas,
tiende a generar obras que benefician a los centros de produccién, un claro
ejemplo son las obras en el sentido de transporte, como el transporte publico y
las vialidades.

Ante mayor sea la cercania con los centros de producciébn mas opciones
encontrara el obrero para llegar a su trabajo, pero que pasa si analizamos el
sentido contrario, el obrero con menor capacidad adquisitiva, menores ingreso
y por lo tanto tiende a vivir en zonas mas retiradas, carece de esa diversidad de
medios de transporte e infraestructura, es decir, se encuentra mas alejado de
las condiciones generales para la produccion.

Esto genera desde una primera instancia una desigualdad muy importante, por
la cual la mayoria de la clase obrera tiende a hacer grandes desplazamientos

que le toman gran cantidad de su tiempo y dinero.

Las obras publicas de transporte deberian de tener como finalidad la
circulacion de la poblacion de manera constante y eficiente, no es el caso en
muchas ciudades, ya que los interés por mejorar la ganancia tienden a hacerse

24



presentes en dichas politicas publicas. Un ejemplo claro, son las vialidades de
cuota, que al tener inversién privada dentro de una nacionalidad, son creadas
con fines de lucro, de recuperar lo invertido y generar una ganancia, incluso un

excedente extra.

Esto provoca una mayor exclusion social, ya que, si no fuera suficiente las
condiciones materiales de la clase obrera, todavia tiene que buscar la forma de
sobre llevar las condiciones que el capitalista genera de manera arbitraria para
generar aun mayores tasas de ganancia. Es por eso que pese la necesidad de
transportarse, los deciles mas bajos no tienen acceso a dichas vialidades o
formas de transporte, por lo tanto, optan por rutas de libre paso, para asi no
gastar los pocos recursos que perciben. Es aqui donde entra nuestro tema de
investigacion analizaremos a detalle la obra el “Siervo de la nacién” , en

Ecatepec de Morelos.
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1.7 Siervo de la nacion.
Ecatepec de Morelos (en nahuatl: Ehecatépéc, ‘En el cerro de Ehécatl’ 'ehéca-

‘aire’, tépé- ‘cerro’, -c locativo)2'? es uno de los 125 municipios que conforman
al Estado de México. Se ubica al noreste de la entidad y al norte del valle de
México, limitando al sur con la Ciudad de Méxicoy siendo parte de la zona
metropolitana del Valle de México. Su cabecera es la localidad de San
Cristébal Ecatepec.

El municipio esta habitado por 1.6 millones de personas, siendo la entidad mas
poblada del estado y la segunda con mayor cantidad de habitantes en el pais,
solo superada por ladelegacion Iztapalapa de la Ciudad de México.'
Igualmente es el tercer municipio mas densamente poblado del estado, con 8
mil habitantes por kilbmetro cuadrado, solo superado
por Chimalhuacan y Nezahualcéyotl. La superficie del municipio es de 186.9
kildbmetros cuadrados.'#

La ubicacion de Ecatepec en la ZMCM, es de sumo interés por la interconexion
que tiene con principales vialidades y con la gran extension de territorio que
este abarca, tiene la facilidad de generar puntos de crecimiento y desarrollo
econdmico. Es una de las razones por las cuales ha sido mayormente
explotada por el capital inmobiliario para el crecimiento de fraccionamientos sin
medida y con una planeacion acorde a las necesidades del capital y no de los
habitantes. El crecimiento de la ZMCM ha provocado que la zona centro sea el
lugar idéneo para el establecimiento de estratos sociales con mayor ingreso,
provocando un desplazamiento natural hacia sus periferias de los deciles mas
bajos. Esto da como resultado la migracion de poblacién hacia el Estado de
México, lo que ha provocado que su incremento poblacional en los ultimos

anos sea exponencial.

Ecatepec es un municipio con una poblacién localizada en los deciles mas
bajos (menciona datos), ya que los precios tanto en vivienda, como los

12 4 Ayuntamiento de Ecatepec., Leonardo MuNoz Lépez, Paris Tlacael Borja Garcla, Enciclopedia de Los
Municipios y Delegaciones de México. Estado de México.

3 Inegi,http://cuentame.inegi.org.mx/impresion/poblacion/habitantes.asp

1% Inegi,http://www.beta.inegi.org.mx/app/areasgeograficas/?ag=15033
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necesarios para garantizar la reproduccion de vida son més accesibles que en

otras zonas dentro de la misma ZMCM.

El crecimiento en las ciudades capitalistas obedece a las necesidades de
acumulacion del capital, por lo tanto, es practicamente anarquico traduciéndose
en problemas que debe enfrentar la fuerza de trabajo, tales como la
inseguridad, elevados precios y tiempo destinado a su traslado a los lugares de
trabajo, esto se ve reflejado claramente en Ecatepec, el cual es considerado el
municipio mas violento del Estado de México y uno de los mas peligrosos del

pais.

De enero a agosto de 2016 se cometieron 1700 homicidios, 174 secuestros,
1400 agresiones sexuales, 1300 robos a viviendas, casi 3 mil robos de auto y
casi 2 mil robos a negocios.'® El aumento de delitos sexuales ha motivado que
desde 2015 se mantenga una alerta de violencia de género en el municipio. En
2016 el Observatorio Ciudadano contra la Violencia de Género, Desaparicion y
Feminicidio en el Estado de Meéxicocontabiliz6 39 casos probables
de feminicidio en la entidad.'®

En 2015 Ecatepec es el municipio con mayor nimero de personas en situacion
de pobreza y pobreza extrema a nivel nacional, 786 mil 843 personas, segun
datos del Consejo Nacional de Evaluacién de la Politica de Desarrollo
Social (Coneval).!”

Las condiciones que presenta este municipio, lo hacen el objeto clave para la
reproduccién del capital, abundante mano de obra, costos de trabajo bajo,
facilidades por parte de los gobiernos tanto municipal como estatal, son temas

Optimos para el interés de los capitalistas.

15 Arturo Calvillo, Ciudad de México., sabado, 24 de septiembre de 2016 2:54, Ecatepec, el municipio
mas peligroso de México, https://www.hispantv.com/noticias/mexico/288979/ecatepec-inseguridad-
violencia-robos-cifras

16 Redaccidn AN, enero 31, 2017 9:15 pm, Ecatepec, el municipio mas peligroso para las mujeres en
Edomex: 39 asesinatos en 2016, https://aristeguinoticias.com/3101/mexico/ecatepec-el-municipio-mas-
peligroso-para-las-mujeres-en-edomex-39-asesinatos-en-2016/

17 ZENYAZEN FLORES 08/12/2017, Ecatepec y Acapulco, los municipios con mas personas

pobres: Coneval .
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La importancia de la vialidad Siervo de la Nacion reside en su conexion con la
Ciudad de México y el Estado de México, ademas a través de este caso se
demuestra que se trata de una infraestructura que permite al capital que
participa en su construccién, demorar el tiempo de rotacion del mismo, y que
no necesariamente obedece a satisfacer la necesidad de movilidad de la
poblacion, pues inicialmente surge en respuesta a lo que seria el NAIM; sin
embargo, ahora que se detuvo la construccion de éste, la vialidad Siervo de la
Nacién continda en construccion, a pesar de las consecuencias que traerd. El
acercamiento entre estas urbes complicaria aun mas el traslado de la fuerza de
trabajo, trayendo consigo desventajas de movilidad y econdmicas en la
aceleracion de la distribucion de mercancias, asi como de poblacion.

Las obras de esta indole terminardn demostrando a la poblacion mas
desprotegida que hay en nuestro pais, la poblacion de a pie.

El Siervo de la Nacién no responde a las necesidades de la poblacién en tema
de movilidad, si no responde al interés natural, de mejorar la circulacién de
capital. No solamente este tipo de vialidades buscan en primera instancia ser el
motivo del mejoramiento de dicha circulacidn, también son valvulas de escape
para el capital acumulado que busca generar ganancia en cualquiera de las
condiciones que se presenta, las politicas publicas de los ultimos 30 anos en
México solo han buscado beneficiar a intereses capitalistas y la poblacion solo
es victima del rezago y exclusion que estas politicas de orden capitalista han

provocado alrededor del mundo.

28



Capitulo2: Caracteristicas, econdmicas, sociales de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México

2.1Desarrollo Urbano en México
Para poder comprender el desarrollo urbano en México es necesario hacer un

andlisis histérico en su conformacién, es necesario conocer los hechos
histéricos que han llevado a tener la zona metropolitana que hoy conocemos.
Es importante pues estas condiciones urbanas seran la clave para entender la
importancia en la modificacién y re estructuracion en algunas interconexiones
en la Ciudad México y la ZMCM. En la importancia de la historia, es poder
comprender y analizar el pasado, para poder comprender el presente vy

fundamentalmente encauzar el futuro.

Tenochtitlan la capital del imperio mexica se fundd en 1325 sobre el agua
especificamente en la cuenca de México, la cual es una superficie territorial
delimitada por montanas, volcanes y sierras, también rodeada por una serie de
lagos, el lago de Texcoco, Chalco, Zumpango, Jaltocan y Xochimilco. Todas
estas condiciones integraron una regién lacustre. Las condiciones naturales
permitieron la proliferacion de la vida en esta zona geografica, trayendo

consigo un desplazamiento urbano, para su concentracion en esta cuenca.

Tenochtitlan se convirti6 en una de las concentraciones urbanas mas
importantes de Mesoamérica, las condiciones naturales de la cuenca,
generaron una civilizacion basada en la agricultura siendo esta misma una
pieza fundamental para el desarrollo y crecimiento de los pueblos. El
desarrollo social y cultural permiti6 a la sociedad desarrollar una serie de
transporte llamado chinampas las cuales diversificaron el transporte de las
cosechas y otros productos cultivados. Esta técnica habia sido utilizada para la
construccioén de la capital.

Las condiciones naturales, geograficas, permitieron una diversificacion social
muy grande. Esto genero una urbanizacidon muy bien estructurada, generando
asi una red de ciudades, poblados y villas, todos ellos aprovechando vy
explotando de manera muy bien desarrollada una red hidrica.
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En 1519 Hernan Cortes llega a Veracruz, especificamente se establecen en
Cempoala, de donde partieron en un recorrido hacia Tenochtitlan, en su
travesia tuvieron la oportunidad de aliarse con los sefiorios de Tlaxcala y
Tehuacan. Al llegar a Tenochtitlan, quedan impresionados con el desarrollo
social, cultural y principalmente hidrico que tiene, ya que su diversificacidon era
muy diversificada y muy desarrollada, algo que no esperaban encontrar en

estas tierras.

Patrones prehispanicos de asentamiento ( -1521) El tamano de la poblacion de
México a la llegada de los espafoles ha sido motivo frecuente de discusién.
Alrededor de 1521, la poblacion del México central era un poco mayor de 2.5
millones de habitantes mas o menos dispersos en multitud de poblados. En los
sesenta anos posteriores, dicha poblacion disminuy6 a 1.9 millones en lo que
podria calificarse como la mayor crisis demografica de la historia de México.
Hacia fines del siglo XVI la poblacion mexicana alcanzaba unicamente 2

millones de habitantes.'8

Desde antes del inicio de la conquista existian ya o habian existido centros
urbanos de tamafo considerable tales como Teotihuacan, con 100000
habitantes en el siglo XI y Tenochtitlan con 300 000 al inicio de la conquista.
Asimismo, dentro de la vasta regibn mesoamericana, que se extendia desde el
noreste Centroamérica no hacia el norte hasta Sinaloa, San Luis Potosi,
Tamaulipas y la actual frontera entre Michoacan y Guanajuato, los pueblos
maya, zapoteca, mixteca y azteca desarrollaron comunidades urbanas en gran

escala.’®

Esta razon generara histéricamente concentraciones poblacionales importantes
en estos estados, donde encontraremos histéricamente gran diversidad étnica

y cultural, que conllevara a generar un desarrollo caracteristico en la zona.
La urbanizacién colonial (1521-1810)

Los espafoles al conquistar la gran Tenochtitlan, comienzan a destruir la red

hidrica de la zona, esto debido a que la manera de desarrollar ciudades y

18 EL DESARROLLO URBANO DE MEXICO: DIAGNOSTICO E IMPLICACIONES FUTURAS, LUIS UNIKEL,
Segunda edicién, 1978.
Yidem
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regiones en el viejo continente, no era similar a las condiciones geograficas
naturales de la regién, por lo tanto, un aliado natural, como es el agua, pasa a
ser enemigo de este nuevo periodo de crecimiento en México. En el siglo 16,
los espafoles buscan cambiar las condiciones naturales, por la cual cambian el
panorama natural en el que vivian los Aztecas, por que pasaran todo este siglo

en buscar la forma de sacar el agua de esta cuenca.

La intervencién militar espanola se inicia con la conquista del puerto de
Veracruz y, en un periodo breve, alcanza los “seforios” (regiones) de Tlaxcala,
Puebla y el valle de México. De este modo, la acciéon conquistadora consigue
sojuzgar a los pueblos mas poderosos del continente americano. En estos
primeros anos el expansionismo del movimiento militar, producto de la
ambiciéon espanola, comienza a derivar también en el poblamiento de nuevos
territorios e implica la tendencia al abandono de tierras de las zonas bajas y
calientes en favor de otras localizadas en regiones de mayor altitud. Hacia
1528, los espanoles dominan ya todas las “tierras altas” al sur del rio Lerma, la
parte central de la costa del Pacifico y la costa del Golfo desde Tabasco hasta
el rio Panuco. Los espafoles establecieron varios tipos de asentamientos
urbanos durante la colonia, en funcion de los diversos propositos de caracter
politico, administrativo o econdmico que requerian diferentes localizaciones
dentro del territorio nacional. Entre esos tipos de ciudades coloniales, pueden'
distinguirse: las de tipo administrativo y militar como México, Guadalajara y
Mérida; las ciudades portuarias como Veracruz y Acapulco; y las ciudades
mineras como Guanajuato, Pachuca, Zacatecas, San Luis Potosi y Taxco. A
estos tipos de ciudades podrian agregarse tanto las ciudades interiores del
altiplano como las asentadas en la zona del Bajio. La mayoria de los centros
urbanos establecidos durante la colonia se localizaron en lugares ya
previamente poblados. En esta primera organizacién urbana colonial destaca
claramente la ciudad de México, capital y principal asiento econdémico vy
administrativo desde la que emanaba el poder politico y hacia la que se
enviaban productos de todo el virreinato. A nivel regional correspondia, sin
embargo, un cierto poder de decisién sobre la produccidén, puesto que la
determinacién de precios y salarios se realizaba a nivel local. Este sistema dual
produjo desequilibrios que se reflejaban, tanto en la reducida influencia
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comercial de las regiones poco productivas, como en las ventajas obvias que

ello suponia para las que contaban con mayores recursos productivos.?°

A mediados del siglo XVM, el panorama urbano se caracteriza por la formacion
de concentraciones importantes de poblacion en localidades donde ya existia
poblacion indigena desde la época prehispanica y por el crecimiento diferencial
de algunas ciudades con respecto a otras en regiones relativamente
homogéneas como el Bajio y, finalmente, por el predominio de la ciudad de
México, cuya poblacion alcanzaba ya los 101000 habitantes hacia 1742.21

La capital virreinal, nacleo principal de las relaciones entre la metropoli y la
Nueva Espafa, integra de tal modo el comportamiento de las diferentes
regiones de la colonia que, a partir de 1750, se percibe la existencia de un
sistema urbano definido por los centros urbanos existentes a lo largo de las
vias de comunicaciones entre las ciudades mineras del norte y la capital; los
poblados asentados a lo largo de la ruta México-Veracruz, y el conjunto de
ciudades de la zona del Bajio. Dentro de este sistema destacan Puebla con
52000 habitantes, Guanajuato con 28 000 y Veracruz con 9 000.22

Este ordenamiento urbano se conserva practicamente constante durante
algunos decenios y llegd a reflejarse en la Reforma de los Borbones,
reestructuracién administrativa realizada en 1786, que tuvo por resultado el
establecimiento de trece intendencias, diez de las cuales practicamente
correspondieron a las nueve didcesis y una arquididcesis entonces existentes.
Las intendencias de Zacatecas y Guanajuato, con 100 000 habitantes entre
ambas y la de Veracruz, con 14000 habitantes, eran “nuevas entidades”.
Aunque, obviamente, la mas destacada de las intendencias era la ciudad de
México, cuya poblacion ya ascendia a unos 120000 habitantes, la citada
reforma implic6 un cierto reordenamiento del sistema urbano por cuanto
significd el reforzamiento de la importancia de las otras ciudades en las que
recayeron parte de las nuevas funciones. De singular importancia resultaba, en

este sentido, la ciudad de Guanajuato que constituia el generador del

2 idem

2lidem

22 EL DESARROLLO URBANO DE MEXICO: DIAGNOSTICO E IMPLICACIONES FUTURAS, LUIS UNIKEL,
Segunda edicion, 1978.
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desarrollo agricola y minero del Bajio en lo que puede considerarse la primera
gran expansién de mercados regionales en la historia de México y el
rompimiento de antiguos moldes de comercio. En esta Ultima parte del
desarrollo urbano colonial de México, pueden distinguirse al menos tres
diferentes tendencias en la evoluciéon de los centros poblados. La primera se
refiere a las ciudades que logran un amplio dominio regional en zonas en que
no habia ciudades secundarias; éste es el caso de la ciudad de México y de las
ciudades de Guadalajara, Oaxaca y Puebla; La decisiva importancia de la
capital en el contexto nacional no implicaba, sin embargo, la existencia de un
sistema urbano de tipo preeminente, en el que éste mostrara un predominio
demogréfico elevado, sino que mas bien apuntaba hacia la conformacién de un
patrén jerarquizado de ciudades, en el cual ninguna de ellas destaca

notoriamente.23

La localizacion y la importancia diferencial de las ciudades al final del periodo
colonial esta asociado con el significado que adquirié el comercio exterior en la
economia de la Nueva Espana. En este contexto destacan la ciudad de México
y Veracruz, y los centros urbanos localizados entre ellas tales como Puebla,
Orizaba y Cérdoba. En un segundo plano se encuentran las ciudades del Bajio
y del norte del pais, centros de la actividad econdémica de exportacion.
Guadalajara, Oaxaca y Mérida destacan también por ser centros importantes
de tipo administrativo, religioso y cultural.?*

Organizacién urbana en el México independiente (1810-1900)

En 1808 Espafa atravesaba una serie de convulsiones tanto sociales como
econdmicas, lo que traeria como consecuencia la especulacién y
levantamientos en sus colonias conquistadas, esto género que un surgimiento
independentista naciera en todas las regiones. En México la gran desigualdad y
los complejos grupos raciales, provocaron una diversificada brecha irreparable
en esta nueva sociedad, lo que terminaria beneficiando al grupo

independentista que buscaba de una vez por todas acabar con los privilegios

B jdem
% idem
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que otorgaba la corona espariola y con esto obtener una posicién de derecho e

igualdad en esta sociedad.

Para que una idea de independencia pudiera surgir no solo se necesitaba que
las condiciones sociales fueran propicias, se necesitaba que las clases sociales
favorecidas quisieran obtener mas, esto lleva a un grupo de ciudadanos artos
a conspirar y confabular en contra de la corona, especificamente en Querétaro
un grupo de personas se reunian para formar lo que mas adelante se
conoceria como los padres de la independencia, entre estos personajes
resaltan los nombres de : Ignacio Allende , Juan Aldama , el Cura Miguel
Hidalgo, este ultimo un ex rector del colegio de San Nicolds de Valladolid,
demostrando que los reunidos aqui pertenecian a una clase social privilegiada,
que lo que buscaban en primera instancia era mejores condiciones para su

clase y poner fin al yugo espanol .

La hegemonia comercial, cultural y politica ejercida por la ciudad de México
sobre el resto del pais, asi como la permanencia del eje México-Veracruz como
elemento clave de la economia, sufren alteraciones significativas al estallar la
guerra de Independencia. La guerra rompe el equilibrio urbano del pais al venir
a menos la prosperidad minera y agricola de la region del Bajio. La
incorporacion de un gran volumen de poblacion a las fuerzas independentistas
no sélo disminuyd considerablemente el acervo de mano de obra disponible
para la agricultura; sino que motivd el abandono de la mineria y otras
actividades basicas. Tanto el tamano del mercado, como la capacidad
productiva del pais, se vieron sustancialmente reducidos en el transcurso de
unos cuantos meses. La economia de la regidbn comprendida a lo largo del
camino México-Veracruz como la del Bajio (principales escenarios de la lucha)
y se extendié con rapidez hasta cubrir, hacia 1814, practicamente todo el

territorio ocupado por la organizacion virreinal.?®

Peones, artesanos, mujeres y nifios acudian a los campos de batalla, el
hartazgo social era muy grande, la division de clases, habia generado una
descomposicion social muy grande, por lo que las clases oprimidas solo tenian

rencor y odio hacia sus opresores, Estos factores aunados a la inexperiencia

% jdem
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militar de los dirigentes del movimiento generaron una muestra de crueldad en
los combates , esto quedd evidenciado en mas de una ocasiéon siendo una de
las principales el ataque a la alhéndiga de granaditas , donde Juan Antonio
Riafio, no quiso someterse a la rendicién , por lo que a las 6rdenes de Miguel
Hidalgo se atacé la alhdndiga, las condiciones generaron una matanza que los
mismos lideres no pudieron detener. Estas condiciones de Inexperiencia, falta
de caracter y hartazgo social, restarian simpatizantes al movimiento lo cual

retrasaria los planes independentistas.

En las puertas de la ciudad de México, en el monte de las cruces un ejército
rebelde, con ansias de su libertad derrota a un contingente de 1000 criollos
realistas, teniendo una de las mas claras muestras de ineptitud ante la causa,
hidalgo al tener todas las condiciones para obtener la victoria independentista,
decide retirar las tropas por miedo a repetir las masacres de Guanajuato y con
el miedo de su falta de experiencia, de ser rodeado por tropas realistas.

El conflicto obligd a numerosos artesanos y pequenos comerciantes a migrar
de los centros urbanos de tamarno reducido hacia las ciudades grandes, puesto
que los recursos defensivos de las mismas garantizaban un grado de seguridad
relativamente mayor. Etapas sucesivas de la guerra s6lo producen migraciones
reducidas de espafoles, y no fue sino hasta después de consumada la
Independencia, cuando ocurrié su emigracién masiva hacia Europa, a raiz de la
Ley de Expulsion. Durante los afios mas violentos de la lucha aument6 en
rapidez la migracién hacia las grandes ciudades. La ciudad de México, por
ejemplo, aumento6 de 150 000 a 170000 habitantes entre 1810 y 1811, mientras
Querétaro, generalmente con una poblacién de 40000 habitantes, alcanzaba
los 90 000. Estos incrementos, sin embargo, denotaron la mayoria de las veces

un fendmeno de crecimiento demografico de tipo momentaneo.2®

A la muerte de Hidalgo, Aldama y Allende, Morelos toma el mando del
movimiento , las caracteristicas de este nuevo lider son totalmente destacables
con un ejército mucho menor, logra disciplinar a sus tropas y logra organizarlas

de manera adecuada para la guerra. Su talento militar logra que muchas

26 EL DESARROLLO URBANO DE MEXICO: DIAGNOSTICO E IMPLICACIONES FUTURAS, LUIS UNIKEL,
Segunda edicion, 1978.
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poblaciones del sur se unan a su causa, generando asi las condiciones para
generar el congreso de Chilpancingo en septiembre de 1813, en el cual se
emite la declaracion de independencia. Esto le vali6 como mérito para ser
nombrado jefe, momento en el cual opta por llevar el titulo de “Siervo de la
Nacion”. Las condiciones de un ejército limitado, una cruda derrota en
Valladolid llevo al fin de este jefe militar, lo que lo llevo a su ejecuciéon en San
Cristobal Ecatepec en 1815.

Con la llegada de Juan Ruiz de Apodaca y su amnistia a los insurgentes, las
cosas se tranquilizaron en México, sin embargo, estos afios convulsos de
guerra ya habian generado sus repercusiones, no solo sociales, si no también
econdmicas y urbanas. Las condiciones seguian siendo las mismas, el golpe
mortal a la intervencion espafnola en México estaba dado, fue en este momento
cuando un plan independentista en 1820 se reaviva, esta vez de la mano de
Agustin de lturbide un militar criollo que veia con buenos ojos el movimiento
independentista, mas no sus formas. Con la unién entre Agustin de lturbide y
Vicente Guerrero y asi con esta union los ejércitos nacionales y con el acuerdo
del Plan de Iguala la poblacién y una fraccion importante del ejército, logran
consolidad un movimiento estructurado y planificado. Juan de O’Donoju firma
los tratados de Cordova en donde reconoce la independencia y el
establecimiento de un Imperio Mexicano. Con esto el 27 de septiembre de 1821
el ejército Trigarante consolida el movimiento independentista.

Ese tiempo de caos en el pais, trajo serias problematicas, la des organizacion
en la nueva Espana, se trasladaria al nuevo imperio Mexicano , también una
deuda cuantiosa y sin una organizacion politica traeria consigo una serie de
problemas , mas grandes que la misma independencia. Durante este tiempo, la
agricultura fue abandonada en su mayoria de misma manera que la mineria, la
re organizacion de la fuerza de trabajo fue dificil ya que muchos habian partido
a los campos de batalla, trayendo aun mas lentitud a la reorganizacién

econdmica del nuevo imperio mexicano.

En 1823 El nuevo imperio Mexicano permitié la afluencia migrante en su
territorio texano, generando asi un desplazamiento importante a sus tierras por

parte en su mayoria de norte americanos, se ofrecian tierras a precios
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practicamente simbdélicos, he impuestos diferidos, teniendo no solo eso,

también se daba la oportunidad de adquirir la nacionalidad Mexicana.

En 1835, el congreso del nuevo imperio mexicano, aboli® una cuantiosa
cantidad de derechos de los estados , tomando lugar a una centralizaciéon del
poder en la Ciudad de México , esta decision no solo trajo consigo
probleméaticas econémicas , debido a que la nueva reorganizacién econémica
conllevaba a un cambio drastico en las politicas publicas, sino también a una
problematica social, los efectos de la independencia habian tomado mas
tiempo de lo necesario en solucionarse y no se encontraba forma de salir de las
probleméticas causadas, las problematicas sociales salieron a flor de la
sociedad, provocando revueltas en los estados de Yucatan, Zacatecas Texas y
California por mencionar algunos. Los Texanos tomaron la decision de liberarse
del imperio Mexicano, esta resolucién conllevo a que Santa Ana tomara la
decisién de tomar cartas en el asunto por propia mano. Batallas suscitadas en
el Alamo y Goliat , fueron un ejemplo claro de la disposicion de caracter que el
Presidente Santa Ana traia consigo, esto solo provoco que los texanos tuvieran
mayor inspiracion ante tal brutalidad.

Al mando del general Santa Anna, el ejército de México se adentra en Texas,
con el proposito de derrotar a Samuel Houston. De ese modo, el 19 de abril
alcanzan la llanura donde confluyen los rios San Jacinto y Buffalo Bayou,
conocida como Llanura de San Jacinto. Santa Anna, confiando en su
superioridad numérica, hace descansar a sus tropas, sin tomar ninguna
precaucion especial. Pero Houston y los texanos se repusieron y consiguieron
refuerzos. Luego de una breve deliberacion, Houston decidié atacar las
posiciones mexicanas. Las tropas de Santa Anna se hallaban en pleno
descanso, durmiendo o comiendo, y la mayoria de los soldados se hallaban
desarmados y sin equipamiento. El ataque fue sorpresivo y los resultados
devastadores. Al no poder reponerse, la situacién, mas que un enfrentamiento,
fue una matanza. Los soldados mexicanos que no murieron durante la oleada
inicial del ataque fueron muertos intentando huir, ya que se dispersaron sin
preocuparse de los enseres y armas que dejaban atras. El resultado se podia
ver en el conteo de bajas: mientras los soldados mexicanos murieron por

centenares, las bajas del lado texano no llegaron a diez. Centenares de
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mexicanos fueron tomados prisioneros, incluyendo al mismo Santa Anna, que
fue capturado en su tienda mientras dormia. En menos de una hora, las tropas
mexicanas, numéricamente superiores, Yy mas equipadas, fueron
dramaticamente diezmadas. En virtud de las condiciones en que se dio este
enfrentamiento, algunas personas consideran que no merece ser llamado
“batalla”. Otros van mas alla, y haciendo gala de un tono que no deja de ser
burlén, no hablan de Batalla de San Jacinto, sino de Siesta de San Jacinto. La
captura de Santa Anna, lider militar mexicano, hacia més grave la derrota. Fue
obligado a reconocer la independencia de Texas y a ordenar el retiro de las
tropas mexicanas, aunque la reaccion en México fue destituirlo y rechazar
el Tratado de Velasco, que reconocia dicha independencia. Con todo, México
no pudo jamas volver a tener una posicién que le permitiera estar tan cerca de
recuperar Texas. Los mexicanos tuvieron que firmar luego el Tratado de
Guadalupe Hidalgo, mediante el cual perdian no sélo Texas a favor de Estados
Unidos, sino toda la franja de estados del norte que llegaba hasta California,

guedando privados de mas de la mitad de su territorio original.?”

La estructura urbana del pais parecié no evidenciar otros cambios significativos
hasta la época de la guerra entre México y Estados Unidos y de la guerra de
Secesion norteamericana. El sistema urbano del pais, caracterizado por una
distribucién de ciudades del tipo que hoy se denominan “rango-tamafo”,
comenzdé a mostrar tendencia a la formacién de un sistema de tipo
“preeminente”?- Aunque la hegemonia de la ciudad de México siempre ha sido
un rasgo caracteristico de la historia urbana del pais, no fue sino hasta
mediados del siglo XIX cuando se reflejo definitivamente en el aspecto
demogréfico en el contexto nacional.?® Durante la guerra norteamericana de
Secesion cobraron auge algunos de los mercados mexicanos de caracter
regional e incluso se desarrollaron algunos antes inexistentes. El retroceso de
los ejércitos confederados del sur hizo obligatorio el transporte de productos y
armamento por territorio mexicano, por lo que surgié una importante linea de

trafico que comunicd la ciudad fronteriza de Matamoros con la de Piedras

272011 - 2019 Historiademexicobreve.com ,https://www.historiademexicobreve.com/2016/12/la-
batalla-de-san-jacinto.html

28 EL DESARROLLO URBANO DE MEXICO: DIAGNOSTICO E IMPLICACIONES FUTURAS, LUIS UNIKEL,
Segunda edicion, 1978.
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Negras y Monterrey. A partir de entonces, esta ultima ciudad adquirié el
impulso que la convertiria algunos afios después, en la tercera ciudad del

pais.?®

En 1876 Porfirio Diaz, un general Oaxaquefo con base a la constituciéon de
1857 y con la organizacién del plan de Tuxtepec logra quitar del poder al
presidente Miguel Lerdo de Tejada, con 46 anos de edad, Diaz asume la
presidencia de México. Esta etapa en el contexto de México, sirvi6 como una
etapa de desarrollo no solo econdémico, también industrial, que conllevo al
desarrollo y crecimiento del pais.

Al entrar Diaz al poder el pais estaba devastado econémicamente, los
principales ingresos provenian de sus zonas fronterizas y aduanas, destacando
notablemente las distribuciones y comercios realizados en el estado de
Veracruz. En el gobierno de Diaz se restructura la deuda con acreedores
nacionales y extranjeros, eso trae consigo un nuevo auge de inversién al pais,
con estos nuevos capitales el presidente pudo encaminar al pais al desarrollo
tecnoldgico e industrial.

Al iniciarse el Porfiriato, la expansién del mercado exterior se combin6 con la
creciente explotacibn minera y con el desarrollo de los puertos y los
ferrocarriles nacionales, para dar cabida al surgimiento de amplios mercados
regionales en centros urbanos en el norte y en el interior del pais. Tanto
Guadalajara como las ciudades de Meérida, Monterrey, San Luis Potosi y
Veracruz crecieron mas rapidamente que la ciudad de México sin que dio
significara, sin embargo, una disminucion apreciable de la importancia de la
capital en la estructura del sistema urbano nacional. El gobierno de Diaz
adoptd una politica orientada al desarrollo de un sistema integrado de puertos a
efecto de contrarrestar la importancia de Veracruz, que continuaba manejando
el grueso del tonelaje de carga maritima proveniente de y hacia el exterior, ya
que controlaba en 1870 tres cuartas partes del mismo. Sin embargo, y pese a
los esfuerzos del gobierno, Veracruz ve reforzada aun mas su importancia al
convertirse en uno de los centros principales del recién integrado sistema

ferroviario. La construcciéon del sistema ferroviario, por un lado, beneficié a las

2 jdem
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ciudades que conectaria y, por otro, marginé la economia y el desarrollo de
numerosos poblados cuyas funciones estaban fuertemente ligadas al sistema
de transporte carretero. Tal fue el caso de la ciudad de Tlaxcala y, muy
especialmente la de Puebla punto clave hasta entonces del eje México-
Veracruz. En el caso de poblados menores ubicados cerca de las grandes
ciudades y a lo largo del sistema carretero, se comenzé a observar el
establecimiento de estrechas ligas de dependencia centro-periferia. Los casos
de los poblados de Cuautitlan, Tlalnepantla, Ecatepec y Chalco pueden ser
considerados como las primeras manifestaciones del proceso de
metropolizacion en la ciudad de México y en el pais. Hacia 1880, cuando
ocurrié la integracion ferroviaria, existian en el pais dos sistemas relativamente
independientes de intercambio comercial. El primero, que seguia el patrén de la
vieja red de ciudades coloniales —México, Veracruz, Puebla, Guadalajara y el
Bajio— se integraba a las antiguas ciudades mineras del norte y a la regién
agricola lagunera. El segundo sistema, de menor, aunque creciente
importancia, gravitaba alrededor de la ciudad de Monterrey y tenia una
influencia que alcanzaba a las ciudades de San Luis Potosi, Chihuahua,
Torredn, Matamoros y Reynosa. Aunque para entonces ya podria considerarse
que existia un mercado de alcance nacional, las caracteristicas de muchas de
las vias y otros medios de comunicacion hacian que muchas ciudades fueran

inaccesibles en determinadas épocas del afno.3°

El ferrocarril es el emblema del desarrollo en el pais, la basta y compleja red
ferroviaria permiti6 no solamente crear nuevos mercados, si no distribuir el
capital extranjero en diferentes ciudades y estados del pais. Al iniciar el
Porfiriato México solo contaba con 640 kilometros de lineas férreas, al término
de este mandato, México ya contaba con mas de 19 mil kilébmetros. La
inversidén dentro del pais era en su mayoria de capital extranjero, aun asi, esto
permiti6 el desarrollo del mercado interno con relacién al comercio exterior.
Ningln otro presidente habia logrado comunicar en su mayoria al pais, de

norte a sur. Estas bases generaron un verdadero desarrollo econémico.

30 jdem
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Este desarrollo tecnoldgico, trajo consigo la oportunidad de crecer no solo
econémicamente, si no también poblacionalmente. Este crecimiento de
poblacion beneficio a la creciente industria que se gestaba en el pais. Aun asi

México mantenia un predominio rural, en casi toda su extension territorial.

La orientacion del nuevo sistema de transporte, el control de las finanzas
publicas y el libre acceso de capitales extranjeros se conjugaron para dar lugar
al proceso que definitivamente centraliz6 la vida nacional en la ciudad capital.
Los ferrocarriles fomentaron el crecimiento demografico de ciudades como
Guadalajara y Aguascalientes en el centro del pais, y como el conjunto
Torredn-Lerdo-Gdémez Palacio en el norte. Sin embargo, la ciudad de México
adquirio, a partir de entonces, el impulso demografico que la convertiria en una
ciudad decisivamente predominante. Mientras la capital aumentaba su
poblacion de 200 000 a 400 000 habitantes entre 1877 y 1910, algunas
ciudades del altiplano como Morelia, Puebla, le6n y Querétaro vieron reducirse
aceleradamente el alcance de sus areas de influencia. Durante los ultimos
quince anos de la época porfirista, la poblacion urbana del pais crecio
practicamente al mismo ritmo que la poblacion total. El proceso de urbanizacién
unicamente continu6 debido al mayor crecimiento demografico de las
principales ciudades del pais que, obviamente, eran las localizadas en los
puntos claves del sistema de transporte ferroviario recién integrado. Desde
antes del inicio del presente siglo se evidenciaban en el pais algunas de las
tendencias que han resultado en un acelerado proceso de urbanizacién. La alta
primacia de la ciudad de México; la importancia de Veracruz como principal
centro comercial con el exterior; la dependencia politica y econdémica del
exterior; la configuracién de un sistema plurinacional de ciudades en el Bajio; y
el aislamiento de los puertos de la costa occidental, constituyen elementos
continuamente presentes en la historia urbana del pais. A partir de 1750,
cuando la capital duplicaba en poblacién a la segunda ciudad del pais, su
importancia relativa respecto a las ciudades de tamafno intermedio fue
aumentando. En ese afo la ciudad de México tenia 101000 habitantes y la
ciudad de Puebla contaba con 50000, proporcibn que se conservo
practicamente constante hasta 1823, cuando las poblaciones eran 137 000 y
68 000, respectivamente. De ahi en adelante, la poblacion de la ciudad de
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México experimentaria un crecimiento diferencial que haria que hacia 1877, la
poblacion de la capital —230000 habitantes— casi cuadruplicara las de las
ciudades de Puebla y Guadalajara.®'

La segunda mitad del periodo, a partir de 1850, acusa ya una dara tendencia
hacia la conformacién de un sistema urbano de tipo preeminente. El indice de
primacia de dos ciudades, que alcanza su punto maximo alrededor de 1885,
disminuiria, pero no volvera a mostrar valores tan reducidos como antes de esa
fecha. La ciudad de México ha ejercido multiples funciones a través de la
historia urbana del pais, y su rol de centro de gravedad en el que se centralizan
las actividades econdémicas, culturales y politicas del pais han hecho que dicha
ciudad jugara el papel de metropoli, mientras el resto de las ciudades vy
regiones hiciera el papel de periferia dependiente. En la historia de México
hasta 1900, el crecimiento acelerado de ciudades y regiones alejadas de la
capital sélo ocurri6 ante situaciones coyunturales que han estado ligadas,
generalmente a hechos bélicos. Ha sido Unicamente en esos momentos
cuando se ha vislumbrado alguna posibilidad de descentralizar y con dio
disminuir el tradicional poder hegemonico de la ciudad de México. La estructura
politica, fuertemente centralizada en esta ciudad, ha prevalecido y se ha visto
reforzada a través de la historia social y econémica de México, tanto en

beneficio como en detrimento del desarrollo nacional.®?
La urbanizacion en el siglo XX: 1900-1970

La revolucion mexicana se da en 1910, esta revolucién estalla debido a que el
pais habia crecido de manera rapida y precisa en 32 anos de poder de Porfirio
dias, pero este crecimiento no se habia traducido en un desarrollo generalizado
a toda la poblacién. Aunque si el pais se habia desarrollado de una manera
interesante, no toda la poblacién habia sido favorecida por este crecimiento. Se
tenia a un pais posicionado, se habia erradicado la deuda con Estados Unidos

de Norte América, se habia generado lineas férreas y muchas innovaciones

31 EL DESARROLLO URBANO DE MEXICO: DIAGNOSTICO E IMPLICACIONES FUTURAS, LUIS UNIKEL,
Segunda edicién, 1978.
32 EL DESARROLLO URBANO DE MEXICO: DIAGNOSTICO E IMPLICACIONES FUTURAS, LUIS UNIKEL,
Segunda edicion, 1978.
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mas, pero se tenia a su mayoria de poblacién en condiciones de pobreza. El

pais se habia estructurado en una divisién social de crecimiento.

En el norte, la mineria habia adquirido principal crecimiento, lo que mantenia
en desarrollo toda esa region, teniendo en su produccién, el oro, la plata y otros
metales preciosos. En el centro sur, las industrias agricolas y textiles, tenian
su fuente de produccion, manteniendo una tasa de crecimiento muy elevada. El
ferrocarril, aunque concesionado a empresas extranjeras, permitia una
circulacion de capitales muy importante para mantener esta tasa de

crecimiento.

Todo este crecimiento genero una problematica, aunque las haciendas, crecian
tanto en produccién como en poblacién, captaban gran numero de migrantes
de otros estados para conseguir trabajo. Los jornaleros y agricultores, pasaban
a ser asalariados para poder adquirir los medios de vida necesarios para
reproducir su fuerza de trabajo. Esto género que se creara una condicion de
des igualdad con respecto a la proporcion de pago, las haciendas toman el
modelo de “tiendas” de pago, la cual solo retribuian apenas y lo necesario para

reproducir su fuerza de trabajo, a un costo de jornadas de trabajo exhaustivas.

Estas condiciones de vida, eran precarias, las condiciones fueron generando
descontento entre la poblacién en general, esta problematica se ve agraviada,
cuando se implementa por parte de los caciques, a un grupo armado conocido

como los “rurales”.

El historiador Paul Vanderwood, profesor de la Universidad de San Diego,
publicé en 1982 Los rurales mexicanos, editado por el Fondo de Cultura
Econdomica. Tiene un ensayo mas breve accesible en internet: Los rurales:
producto de una necesidad social. En este texto me baso para escribir lo que
sigue. “Los rurales eran en su mayoria campesinos y artesanos”, dice
Vanderwood. “Provenian de las filas de desempleados”. Eran un cuerpo que
conservaba en su nhaturaleza la informalidad de su origen, lo cual hacia que no
fuera confiable. La tasa de desercion, por ejemplo, superaba 20 por ciento.
Muchos se alistaban solo para recibir un caballo y un arma de fuego, y luego
desertaban. Las normas tampoco eran observadas por las mismas autoridades.

“El reglamento estipulaba que los miembros del cuerpo debian estar
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alfabetizados”, escribe Vanderwood, “no obstante, 50 por ciento de ellos no lo
estaba. Frecuentemente eran menores de 18 afos y mayores de 60, que eran
los limites establecidos”. EI compromiso con el cuerpo era por lo general de
tres afnos y el salario que recibian sus miembros era bastante bajo: apenas 475
pesos al ano. “Los rurales estaban distribuidos en destacamentos de tres a
quince hombres, aunque algunas veces contingentes mas grandes se
estacionaban en las capitales estatales”, dice Vanderwood. “Nunca patrullaban
las zonas fronterizas de la Republica”. Los gobiernos de Juarez, Lerdo y Diaz
jamas les confiaron ese trabajo en las fronteras, reservado a las tropas

regulares del Ministerio de Guerra. 33

Esto género que en la sociedad mexicana se dividiera de manera notoria y
expuesta, en clase trabajadora, dominada y en la clase privilegiada y poderosa.
Este cumulo de condiciones eran insostenibles para el progreso del pais. Estas
condiciones provocaron la organizacion de grupos de civiles artos de las

condiciones sociales, generaron los movimientos armados.

Los primeros en entrar en accidén son los hermanos flores Magén, politicos y
periodistas originarios del estado de Oaxaca, estas fueron las primeras
intenciones armadas, precursoras a la revolucion mexicana. Esto género que
otras elites y grupos sociales entraran en accién, con la creacién del partido
Anti Reeleccionista, de Francisco I. Madero. Con gran auge, y una oposicion
natural al régimen, el partido Anti Reeleccionista, cobra su lugar como una
oposicién naciente ante el régimen de Diaz. Con la re eleccién de Diaz en
1910, el pais entiende que no existe forma de conseguir una evolucion
democratica, tiene que se entonces una progresion armada la que tome lugar
en el desarrollo de México. Dando inicio a una de las etapas mas sangrientas
en la historia de México, dando inicio la revolucion con el plan de San Luis.

Porfirio Diaz habia manifestado la inauguraciéon de un gobierno democratico en
1910 y que el dejaria el poder. Sin embargo, contradiciendo esta promesa, sus
partidarios le propusieron como candidato a la presidencia. Fue entonces

33 CARLOS TELLO DiAZ, 30.01.2014/00:17, Los rurales,
https://www.milenio.com/opinion/carlos-tello-diaz/carta-de-viaje/los-rurales
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cuando Francisco |. Madero decidié salir al frente, para contener las
ambiciones del dictador. Madero era un terrateniente de Coahuila, de espiritu
progresista. Anteriormente hizo mucho a favor de los trabajadores y del pueblo
de San Pedro de las Colonias, estableciendo escuelas, colegios, comedores y
hospitales gratuitos. Francisco Madero empezé a recorrer el pais, alentando al
pueblo a luchar contra la tirania. Organizo el partido Anti reeleccionista y, en la
convencién de Eliseo, de la ciudad de México, se aprobd su candidatura a la
presidencia de la republica, para competir con el general Diaz. Ya candidato,
inicio una triunfal gira politica; fue arrestado en Monterrey, acusado de “conato
de rebelion y ultraje a las autoridades”. De este modo, en las elecciones del 26
de junio, 1910 se hizo elegir a Porfirio Diaz, por sétima vez. Poco después
Madero obtenia su libertad y lanzo el plan de San Luis de Potosi donde
declaraba nulas las elecciones, desconocia el gobierno del General Diaz,
enarbolaba el principio de no reeleccién del Presidente de la Republica y
llamaba al pueblo a una rebeliébn nacional, para arrojar del poder a las
autoridades gobernantes. El pueblo, apoyando este llamado, se levanté en
varios puntos del pais, el 20 de noviembre de 1910. Lo respaldaba Francisco
«Pancho» Villa (seudénimo de Doroteo Arango, el “Centauro del Norte”) en
nombre de los aldeanos; Emilio Zapata, en representacién de los campesinos y
otros lideres populares. Diaz, mientras tanto, se disponia a defender su puesto.
Sin embargo, convencido de que su poder se desmoronaba inevitablemente y
contemplando que todo el pueblo estaba levantado en armas, se resigné a
dimitir el mando, el 25 de mayo de 1911, firmando un pacto con Madero en la
ciudad de Juarez. Luego sali6 furtivamente y se embarco en un tren a Veracruz

y, posteriormente, viajo a Europa, muriendo en Paris, en 1915.34

En 1921 afectaron intensamente la dinamica demogréafica del pais,
registrandose una importante reduccion de la poblacion total, mixta y rural. Esto
se debi6 al elevado nimero de muertes provocadas por la guerra y por las
enfermedades que ésta desencadend, cifra que se estima cercana al millén de
personas. La Revolucion produjo también movimientos de poblacién de
localidades mixtas y rurales y, aun urbanas, hacia las ciudades que ofrecian

mayores condiciones de seguridad personal, tal como la ciudad de México. De

34 https://lahistoriamexicana.mx/siglo-xx/revolucion-mexicana
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hecho la capital de la Republica constituyd el principal refugio de los
emigrantes de la provincia, como lo confirma el que haya absorbido el 60.3%
del crecimiento de poblacion urbana de todo el pais durante esos once afos.3®

El proceso de urbanizacion que ha experimentado México en los primeros
setenta anos de este siglo se ha manifestado en cambios notables, sobre todo
a partir de 1940, en el volumen y en la distribucién de la poblacién. El pais ha
dejado de ser predominantemente rural y esta en proceso de convertirse en
predominantemente urbano En setenta afos la poblacion del pais casi se ha
cuadruplicado. De 13.6 millones de habitantes a principios de siglo, paso6 a 49.1
millones en 1970 (en estricto rigor 50.4 millones). La tasa de crecimiento, muy
elevada de 1940 a la fecha, ha resultado de la conjugacién de dos hechos: la
fuerte disminucion de la mortalidad general y la casi inalterable y elevada tasa
de fecundidad de la poblacién. Lo primero ha sido consecuencia del gasto
publico en obras que favorecen la salud, la ampliaciéon de servicios médicos,
aumento en el nivel de vida de una parte de la poblacién, y el aprovechamiento
de la experiencia de los paises mas desarrollados en materia de medicina y
salud publica. Lo segundo es un reflejo de las condiciones socio-culturales y
econdmicas del pais, que no han sido motivacién suficiente para que las
parejas reduzcan su fecundidad. Lo anterior hace que México registre la tasa
de crecimiento mas elevada del mundo entre los paises de gran tamano y sea,
después de Brasil, el mas poblado de América Latina. La poblacién urbana (la
que vive en localidades de 15 000 y mas habitantes,) ha crecido bastante méas
rapidamente que la poblacion total del pais, habiéndose multiplicado casi tres
veces entre 1900 y 1940 (de 1.4 a 3.9 millones de habitantes) y mas de cinco
veces entre el ultimo afio de 1970, hasta alcanzar 22 millones de personas.
Expresado en crecimientos de poblacion, esto implica que, de cada 100 nuevos
habitantes, de 1900 a 1940 sélo de 22 a 33 fueron urbanos, mientras que de
1940 a 1970, este numero se ha multiplicado en forma creciente, de 53 a 65.
La poblaciéon no-urbana (mixta y rural) también se elevd, pero mucho menos
que las poblaciones total y urbana, de 12.2 millones de habitantes en 1900 a 27
millones en 1970. Sin embargo, en este ano todavia superé a la urbana, por lo

35 EL DESARROLLO URBANO DE MEXICO: DIAGNOSTICO E IMPLICACIONES FUTURAS, LUIS UNIKEL,
Segunda edicion, 1978.
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que México continuaba siendo un pais predominantemente no-urbano,
contrariamente a lo que se expresa con frecuencia al definir lo urbano segun la
definicién censal de 2 500 habitantes. La poblacién mixta (entre 5000 y 15 000
habitantes) mantuvo (de 1900 a 1930) un volumen casi constante, indicio de un
proceso sistematico de emigracién hacia las ciudades. En cambio, al igual que
las poblaciones total y urbana, la mixta aumentd sustancialmente entre los
anos treinta y cuarenta, debido principalmente a un mayor crecimiento natural y
a la sustitucién parcial de la poblacién que emigra hacia las ciudades por otra
proveniente de pequefias localidades rurales. De esta manera, la poblacién
mixta ha crecido, de 1940 en adelante, a tasas semejantes a las de la
poblacion total, en cuanto a que el crecimiento natural fue cercano al total.36

Entre las ciudades que crecieron en forma significativa en este periodo
prerrevolucionario estan Monterrey y Aguascalientes, en donde funcionaban
plantas beneficiadoras de productos mineros; Torredn y Chihuahua, debido al
desarrollo del cultivo del algodén y de la ganaderia, respectivamente; Veracruz
por ser el principal puerto de entrada y salida de mercancias del pais, y Mérida,
por el establecimiento y fortalecimiento de la economia del henequén. También
deben agregarse Saltillo y Guadalajara, ciudades a las que favorecié el
desarrollo comercial, la ubicacion del poder publico estatal y la relativamente
buena comunicacion. También tuvieron crecimiento elevado localidades
pequenas como Hermosillo y Cananea, en donde a fines del siglo xix se
establecié una fundicion para beneficiar cobre y plomo. Por el otro lado, es
probable que la depresion econémica mundial haya tenido impacto sobre la
generacion de empleo en las principales ciudades del pais y haya influido
negativamente en la inmigracion hacia ellas. La migracion a las ciudades
registré su mayor ritmo y volumen durante el periodo de urbanizacion rapida
(1940-1970). El desplazamiento neto de poblacién rural a las ciudades de 1940
a 1950 fue de 1.65 millones de personas. Durante el decenio siguiente fue de
1.76 millones y de 2.75 de 1960 a 1970.%

36 jdem
37 idem

47



2.2El proceso de Metropolizacion en la Ciudad de México
Este término, que se emplea con mayor frecuencia al de area urbana,

corresponde a una unidad territorial distinta de esta Ultima y constituye una
envolvente de ella. Sus limites no son tan irregulares como cuando se sigue la
Continuidad fisica de la urbana, sino que estan constituidos por -los limites de
unidades politicas o administrativas: en el caso de la ciudad de México, por
algunos municipios " del estado de México y por las delegaciones del Distrito
Federal que cumplen los requisitos establecidos para la delimitacion. En
términos generales se acepta definir como zona o area metropolitana de una
ciudad a la extensién territorial que incluye a la ciudad central y a las unidades
politico-administrativas contiguas a ésta (o a otras unidades pertenecientes a la
mencionada zona metropolitana) que tienen caracteristicas metropolitanas
(tales como sitios de trabajo o lugares de residencia de trabajadores dedicados
a actividades no agricolas), y que mantienen una interrelacién socioeconémica
directa, constante y de cierta magnitud con la ciudad central (o con el area

urbana).3®

Por ejemplo, en 1960 la zona metropolitana de la ciudad de México incluia a los
municipios de Naucalpan, Tlalnepantla, Ecatepec y Chimalhuacéan, del estado
de México y a todo el Distrito Federal, excepto las delegaciones de Milpa Alta y
Tlahuac. Hoy en dia abarca todo el Distrito Federal (excepto Milpa Alta) y, del
estado de México, ademas de los municipios mencionados, los de Tultitlan,
Coacalco, La Paz, Cuautitlan, Zaragoza, Chimalhuacan, Huixquilucan y
Nezahualcoyotl. 39

Por altimo, al referirse a la ciudad de México, se usa a veces el término
"megalopolis”. En este caso especifico la aplicacion de la expresién es, en
estricto rigor, incorrecta, pues el concepto implica la unién fisica de dos o mas
areas urbanas o zonas metropolitanas. Asi, en Estados Unidos existen cuatro
megaldpolis: la de Boston a Washington, mejor conocida por BosW, la de los
Grandes Lagos, que une las zonas metropolitanas de Chicago, Detroit,

Cleveland y otras ciudades importantes; la de Florida con centro en Miami y la

38 |a dindmica del crecimiento de la ciudad de México, Luis Unikel ,
http://revistas.bancomext.gob.mx/rce/magazines/751/7/RCE7.pdf
3 jidem
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de Los Angeles. Esta Ultima, que en un futuro préximo incluird e | &rea urbana
de San Diego, anexara seguramente a la de Tijuana antes de que finalice el
siglo. Por tanto, para que el area urbana o la zona metropolitana de la ciudad
de México alcance el caracter de megaldpolis, tendra que colindar con alguna
de las mas cercanas, o sean las de Puebla, Pachuca, Toluca o Cuernavaca.
Considerando las circunstancias y tendencias actuales (las cuales dificilmente
se pueden extrapolar a mas de 10 anos con cierto realismo) se considera que
la formacién de la megaldpolis de la ciudad de México sélo es probable que
ocurra con la de Toluca, y ello, después de 1980. Es poco factible que
acontezca en los otros casos: por la distancia en el primero y segundo y por
razones topograficas en el cuarto. Aun asi, la construccién de un ferrocarril de
alta velocidad entre la capital y Cuernavaca -en ocasiones mencionado podria
eliminar e | obstaculo orografico entre ambas ciudades y dar lugar a la

formacion de una megaldpolis.*

Se tiene entendido que el crecimiento poblacional a nivel mundial ha ido
aumentando gradualmente con el pasar del tiempo, pero es en especifico en el
siglo XX donde la poblacién ha crecido de manera exponencial, esto se debe a
un cumulo de factores entre los que se destacan, los medios de produccién, las
condiciones materiales de vida, el crecimiento econdémico, etc. Los resultados
de un crecimiento poblacional tan grande han llevado a la modificacién espacial
del entorno en el que el ser humano habita, llevando asi a crear grandes
centros de concentracion poblacional, como lo son las ciudades. La
Metropolizacidn es un término que utilizamos para definir una mayor interaccion

entre ciudades cercanas.

La Metropolizacién se caracteriza por la concentracion de actividades en una
ciudad base, para asi repartir actividades y funciones econdémicas a ciudades
aledafnas. Esto genera una red de actividades econémicas inter relacionadas
con el desarrollo de esta gran metropoli. La problematica reside en el sistema
en el que se dan estas condiciones de Metropolizacién, ya que, al presentarse
en un sistema capitalista, dicho crecimiento carece de un plan de desarrollo,

generando asi un crecimiento anarquico lo que conlleva, a no generar una

4%idem
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correcta armonia que se traducirda a su vez en una problematica tanto de

movilidad como de desarrollo para la poblacion en general.

La Ciudad de México, es el cumulo del comercio de todo el pais, al ser la
capital, reside en ella diferentes condiciones 6ptimas de comercio, por lo cual la
zona centro del pais estara orientado y re dirigido al misma. Eso posibilita una
expansion urbana de grandes magnitudes, ya que se presentan las condiciones
econémicas, sociales y politicas. La relaciébn de produccion, la relacion
econdmica y el crecimiento urbano son variables correlacionadas que expresan
un mismo sentido, el crecimiento de una metrépolis, que a medida que las
condiciones se presenten esta llegaréa a dar la transicion a una megal6polis, la
cual se constituye por la unibn o traslape de una serie de zonas

metropolitanas*'.

En el capitalismo las crisis son inminentes, provocadas por diferentes
cuestiones, son en este proceso de crisis, en especial a finales de los 70’s y
mediados de los 80’s, que México pasa por una etapa de transicion y eso
provoca grandes desplazamientos de las zonas rurales a zonas urbanas,
provocando asi un crecimiento de gran magnitud he impacto en el crecimiento
de la Ciudad de México. Ya estableciendo una condicién espacio temporal,
podemos entender que en la aplicacion del neoliberalismo (la etapa mas rapaz
y cruel del capitalismo) generd grandes concentraciones de capital, en la
Ciudad de México, provocando asi un crecimiento urbano desmedido, sin una
planificacion adecuada y una urbanizacion anarquica. Estas grandes masas de
capital, no solo impactaron directamente a la Ciudad de México, también tienen
su impacto en las urbes aledanas, como son: Puebla, Querétaro, Pachuca,
Tlaxcala.

La Ciudad de México fue muy afectada por la crisis de la década de 1980 y
redujo su participacion en el PIB nacional en industria, comercio y servicios de

41 Jean Gottman acufié el término para referirse a la concentracién con centro en Nueva York que se
extiende hasta Washington, al sur, y a Boston por el norte, sefialando que “El caracter
supermetropolitano de esta vasta drea, la mayor hasta ahora observada, exige un nombre especial.
Escogemos la palabra de origen griego megaldpolis, definida en el diccionario como ‘una ciudad muy
grande’ ” (Gottman, 1959: 46; traduccion libre), La urbanizacidon metropolitana en México: normatividad
y caracteristicas socioecondmicas El Colegio de México Gustavo Garza
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42.3 a 35 por ciento entre 1980 y 1988 (Sobrino, 2003: 350). Aun asi, siguio

representando mas de un tercio de la economia nacional. 42

Estas condiciones presentes, generaron principal interés para las masas de
capital, que buscaban las condiciones propicias para mantener su tasa de
ganancia, generando un conglomerado metropolitano con base en la Ciudad de
México que durante el tiempo continla creciendo y fortaleciéndose,
funcionando, asi como un nodo de concentracion de capital. Por estas
condiciones todas las urbes aledafas mantienen un principal interés para el
capitalista, pues encuentra condiciones, para la reproduccién de su capital y de

sus intereses.

Tablg Numero | Mexico: Poblacion Urbana Metropalitana y no Metropolitana, 1970 - 2005(en miles)

B 1030 B Bow HBe HBoo Be B Bue B
Poblacion Urbana 36740 100 51491 100 65617 100 71439 100
.Metrupolitana 5272 08,8 41689 81 54471 23 59360 B3|
NoMetropolitana 11468 2 9801 19 11140 17 12138 17
|Numero de Ciudades 27 100 304 100 343 100 366 100
Metropolitanas 26 11,3 51 16,8 56 16 57 156
lNo Metropolitanas 201 88,9 253 83,2 293 8 309 84,4*-
Fuente : Calculos elaborados con informacion de garza, 2003

La rapida expansion urbana en la ciudad de México provocd con el paso del
tiempo que las industrias tuvieran que ser re ubicadas, pues la ciudad de
México pasa por una transicién del sector secundario al terciario, por lo que la
industria se ve desplazada a ciudades aledafnas a la capital y muchas otras al
norte del pais. Este proceso de evoluciéon de las ciudades se comprende
dentro de la ley tendencial hacia la concentracion espacial.

La ciudad de México sigue teniendo el protagonismo tanto econémico, politico
y social de la ZMCM, pero los municipios aledafios tienen un crecimiento
exponencial, no solo en poblacién, sino también en extension. El desarrollo de
la Ciudad de México y su crecimiento urbano hacia los vecinos aledanos
comenzaron el proceso de Metropolizacién entre los afios 50 y 60.

En 1970, México tenia una poblacién total de 48.2 millones, de los cuales 22.7
eran urbanos (aquellos que vivian en localidades de 15 000 o mas habitantes),

lo que implica un grado de urbanizacién de 47.1% (porcentaje de la poblacién

42 La urbanizacién metropolitana en México: normatividad y caracteristicas socioecondmicas El Colegio
de México Gustavo Garza
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de las ciudades respecto a la total). Ese afo, por ende, 52.9% de la poblacion
mexicana vivia en el sector rural, manteniendo en cierta medida el paisaje
tradicional campesino caracteristico de México en la primera mitad del siglo xx.
En 1980, la poblacion del pais se eleva a 66.8 millones, de los cuales 36.7 son
urbanos, por lo que aumenta el grado de urbanizacién a 55% .A partir de ese
ano, por ende, con una poblacién mayoritaria en las ciudades, el perfil
demografico y economico de México empieza a transformarse en
hegemdnicamente urbano. Se constituye un sistema de 227 ciudades cuya
poblacion se incorpora en forma creciente al proceso de modernizacion del
pais, fendmeno que se ir4 acrecentando a partir de entonces.*® La tasa de
urbanizacién entre 1970 y 1980, esto es, el incremento medio anual del grado,
se reduce a 1.5%, lo que significa que se desacelera, pues entre 1960 y 1970
fue de 2%, ya significativamente menor al 3.3 y 3.2 observado en las décadas

de los cuarenta y cincuenta.*

Este crecimiento genera un desarrollo polarizado pues comienza a mostrar
zonas regionales venecianas y otras rezagadas, razén por la que comenzamos
a ver solamente crecimiento y no un desarrollo en las diferentes zonas del pais.
Esto mas adelante genera una problematica pues diferentes zonas del pais se
atrasaran en gran medida con otras, trayendo consigo una serie de

probleméaticas importantes para la gestion publica.

El crecimiento de la poblacién urbana entre 1970 y 1980 baja ligeramente a
4.7% anual y 49 de las 174 ciudades existentes en el primer afio superan esa
cifra. Como ocurrié en los sesenta, destaca en primer lugar el patron de las
urbes industriales, encabezadas por la ciudad de México, que experimenta una
tasa de 4.7% al elevar su poblacién en 4.4 millones de habitantes, esto es, 440
000 anuales. Ello evidencia el formidable desafio en requerimientos adicionales
de infraestructura y servicios publicos que ha enfrentado la capital del pais al

43 Se denomina sistema de ciudades o sistema urbano al conjunto de localidades definidas como
ciudades; en este caso, aquellas que tienen una poblaciéon de 15000 o mas habitantes. Se considera
como sindnimo el concepto de jerarquia de ciudades o jerarquia urbana, pues en los dos casos se suelen
ordenar las ciudades en forma decreciente segun el valor de alguna variable, siendo la mas sencilla y
utilizada el nimero de habitantes (en 1980, la ciudad de México, con 13 millones de personas, era la
mayor, mientras que Matias Romero, Oaxaca, con 15 092 habitantes, era la ciudad mds pequeiia del
pais. El sistema de ciudades estaba constituido por 227) (Garza, 2005: cuadro A-2).

44 Desarrollo urbano y regional / Gustavo Garza y Martha Schteingart, coordinadores -- 1a. ed. -- México,
D.F. : El Colegio de México, 2010 657 p. ; 22 cm. -- (Los grandes problemas de México ; v. 2)
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irse constituyendo como una de las ciudades mas grandes del mundo. En
1990, el sistema de ciudades en México se eleva a 304 y el grado de
urbanizacién aumenta a 63.4%, consolidando la importancia del creciente
sector urbano nacional. La tasa de urbanizacion se mantiene durante los
ochenta en 1.5% anual, la misma que en los setenta. Que el ritmo de
urbanizacién nacional no se haya frenado durante la “década perdida” significa
que la migracion rural-urbana esta determinada por el diferencial de las
condiciones de vida de las localidades rurales respecto a las ciudades y no

Unicamente por el crecimiento econdémico de estas Ultimas. 4°

La tasa de incremento de la poblacion urbana entre 1980 y 1990 fue de 3.5%.
Hay 81 ciudades que crecen mas que esa cifra y que mantienen su patrén de
distribucién espacial observado en décadas anteriores, con la diferencia de que
los habitantes de la ciudad de México aumentan sélo 1.6% anual, cifra muy
inferior a la media urbana y a sus tasas anteriores. No obstante, esta tasa
significa un incremento absoluto de poblacion de 2.2 millones, cuyos
requerimientos de empleo, vivienda, servicios e infraestructura se deben
atender. En un nuevo proceso histérico de concentracién polinuclear, que
implica la aglomeracién de la poblacién en las mayores metrépolis y no sélo en
la ciudad de México, en primer lugar se observa el acelerado crecimiento de las
urbes aledanas a la capital especializadas en manufacturas (se presenta entre
paréntesis su tasa de crecimiento demografico): Puebla (4.1%), Querétaro
(10.5%), Pachuca (6.6%), Tlaxcala (6.6%) y San Juan del Rio (8.7%). Toluca,
con una tasa de 3.4%, que es ligeramente inferior a la media, aumento su
poblacion en 230 000 personas y su expansion en los ochenta se traslapa con
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, constituyendo técnicamente una
megalopolis.*®

El hinterland de la ciudad de México continia avanzando, fortaleciéndose como
el ambito principal del nuevo proceso de concentracion. Todas las ciudades
que rodean a la urbe mantienen un rapido crecimiento, especialmente la Zona
Metropolitana de Toluca (5.5%), con la que desde los afos ochenta la capital
del pais conforma una megaldpolis, que alcanzd 19.4 millones de personas en

4 idem
46 idem
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2000. Cuernavaca crece 3.2%, Pachuca 3.6%, Tlaxcala 4.7% y San Juan el

Rio 4.9 por ciento.

DISTRIBLICICN DE LA POBLACION POR, TAMAAICDE CIUDADES 1970- 2005

Tabia Numero 2 ” :
Pequefios Medianos Grandes
\ 120003 200003 S0000a (1000003 500000 5
1970} Total 19993 43999| Subtotal 53359 433339 Subrotal 999999] 1000000 a mag Subtotl

Pablacion total 48225
Pablacion urbana 2730 T o R 1750 B2l 783 £23 346 1975
Porcentaje 100 33 593 126 11 2 A 28 50 527
Ciudades 114 43 T2 15 25 Kl 55 1 3 4
Grado de Urbanizacion (g) 471
Tasa de urbanizacion (T] Z

1980
Paoblacion total EE347
Pablacion urbana J673 547 oA N 133 1275 1308 2553 16384 20337
Porcentaje 100 25 78 103 4,3 & ik k.8 489 557
Ciudades 21 55 56 151 2 dd B8 4 4 b
Grado de Urbanizacion [g) &5
Tasa de uibanizacion (T] 19

1930
Paoblacion total a1250
Pablacion urbana 5143 1356 3195 5151 2800 1930] 15790 10076 | 3580
Porcentaje 100 a1 73 1 54 213 268 136 435 f3.2
Ciudades 304 il 124 204 A 2 a1 1 4 #
Grado de Urbanizacion [g) fa4
Tasa de urbanizacion (T] 19

2000
Pablacion total 7483
Pablacion urbana Ba617 1205 4l 5979 3253 0515 10H 12530 e
|Porcentaje 100 14 73 1 5 165 2 12 50,3 B34
Ciudades 34 il 163 X 4h 47 i 13 q 28
Grado de Urbanizacion (g) f7.3
Tasa de urbanizacion (T} 07

2005
Paoblacion total 103263
Pablacion urbana 1439 1338 4342|6280 3268 0977 W5 15556 2541 5097
Porcentaje 100 19 fd 8.4 46 154 193 218 435 713
Ciudades 367 T8 166 i 47 45 52 2 q A
Grado de Urbanizacion [g) B3
Tasa de urbanizacion (T} 05

Fuente: Garza,2005 :30 y 2007 83 - 85

La concentracion de capital muestra su evolucion historica en diferentes etapas
historicas, mostrando tambien los cambios que trae consigo, incremento en la
poblacion , y todas las demandas que esto conlleva. Es Interesante como el
grado de urbacinacion crece de manera sobresaliente pero llega un punto en el

gue parece encontrar resistencia pues no mantiene la dinamica de ubanizacion.

En los afnos setenta la Zona Metropolitana de la Ciudad de México incorporé al
municipio de Huixquilucan, Estado de México, mientras que en los ochenta la
de Toluca se anexa el de Lerma. Ambas municipalidades tienen limites
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comunes, lo que dio inicio a una gran aglomeracion que se puede denominar
como la megalépolis de la ciudad de México. La megalépolis mexicana se
encuentra en una primera etapa de evolucion, pues continuara expandiéndose
durante décadas o aun siglos, dependiendo de la dindmica econdmica vy
demografica que experimente el pais en el futuro, asi como de las acciones
territoriales que realice el Estado mexicano. Es muy probable que antes de
2020 se incorporaran plenamente a la megalépolis Cuernavaca y Pachuca;
hacia 2030, Puebla y Tlaxcala, asi como Querétaro y San Juan del Rio en la
siguiente década, para constituir una megalépolis de 37 millones de personas

hacia mediados del siglo XXI.47

Historicamente el crecimiento de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México, ha tenido gran importancia no solamente para el desarrollo de la
misma, sino también para el crecimiento del pais. Esta relacion de
interconexién facilita la circulacion de capital, esta relacién permitira el
crecimiento del capital inmobiliario y por lo tanto del capital financiero y sus

intereses.

Es importante resaltar la interconexion, pues como hemos analizado atreves de
la historia los poderes se han centralizado en la ciudad de México y sus
alrededores, es importante para el capital mantener la circulacion y desarrollo
de sus intereses. Esta etapa de evolucion continuara en constante expansion
durante décadas o siglos. Todo dependera de estas conexiones y la dinamica

econdémica no solo local si no internacional.

47 idem
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2.3 El papel de Ecatepec en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
En la década de los 90, las tendencias de crecimiento urbano en la ZMCM, se

fueron expandiendo en direccién al estado de México, su cercania con la
ciudad de México lo convirti6 en un punto de crecimiento no solo poblacional
sino también industrial. Esto genero un crecimiento poblacional que se ha
mantenido, hasta nuestra actualidad.

Grafica1l ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO, POELACION 1950-2020
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Fuente: Covarrubias, 2000; en Proyecto para el disefio de una estrategia integral de gestion de
la calidad del aire en el Valle de México, 2001-2010. WIT, 2000,

La ZMCM tiene tasas de crecimiento al alza, lo que genera las condiciones
para asumirla en una etapa de transicion de una metropolis a una megalépolis.
Existe un desplazamiento natural, de las zonas con mayor concentracion de
capital, a zonas en vias de crecimiento. Las condiciones naturales dentro del
sistema capitalista, generan un desplazamiento natural de la mano de obra a
zonas econdmicas donde puedan mantener y reproducir sus condiciones
materiales de vida. La zona centro de la Ciudad de México en medida de su
crecimiento y acumulacién de capitales, provoca que la vida en la misma sea
cada vez mas cara, dando asi oportunidad al Estado de México de albergar
esta mano de obra desplazada, provocando asi que municipios como Ecatepec
de Morelos, hayan tenido un incremento poblacional considerable en las
ultimas décadas.
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En el contexto Metropolitano, el Municipio de Ecatepec tiene correspondencia
con las etapas de expansién urbana de la ZMVM, a partir de 1950 a la fecha:
La primera etapa de 1950 a 1980, se caracteriz6 por el desarrollo del fenémeno
Metropolitano: el crecimiento de la superficie urbana rebasé los limites del
Distrito Federal: hacia el norte se ocuparon los Municipios del Estado de
México, en 1950 Tlalnepantla, en 1960, Naucalpan, Chimalhuacan y Ecatepec
y de manera consecutiva se adicionaron espacios que fueron ocupados por los
flujos de poblacion migrante, producto de la expansion industrial y econémica
del pais y por la construccion de importantes obras de infraestructura. Durante
esta etapa, la Metrépoli y Ecatepec experimentaron el mayor ritmo de

crecimiento de su historia.

En los cincuenta y sesenta el Municipio presentdé tasas de crecimiento de
10.3% y 19.8% anual respectivamente. Después de 1970, el crecimiento
empez6 a descender moderadamente; en la década de 1970 y 1980 se registrd
una tasa del 12.3%, mientras que en la siguiente década esa tasa cay6 a 5.7%
promedio anual. El volumen de poblacion de 1950 a 1980 pasa de 15.2 mil a
721.9 mil habitantes, esto representa un espectacular incremento de poblacién
en el territorio del Municipio de Ecatepec. En la segunda etapa (de 1980 a la
actualidad) se present6 un progresivo descenso de las tasas de crecimiento en
la Metrépoli, aunque continué la integracion de mas Municipios a la Zona
Metropolitana, de tres entidades federativas, que forman la denominada Zona
Metropolitana del Valle de México.

La distribucién del crecimiento demografico en la periferia Metropolitana ha
mostrado un patron diferenciado en los ultimos 25 afos. En el periodo 1980-
1990, las méas altas tasas de crecimiento se registraron en la periferia
Metropolitana, particularmente en el arco que va del norte al oriente, donde se
ubica el Municipio de Ecatepec, el cual registré una tasa de crecimiento media
anual de 5.7%. En el periodo 1990-2000, las tasas de crecimiento demografico
mostraron una tendencia decreciente con 2.7% anual, mientras que en el
siguiente lustro de 2000-2005 el crecimiento cay6 a 0.7%. El volumen de
poblacion registré una cifra de 1688258 en 2005, 11055, por poblacion en
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2010, 1’656 107 habitantes, lo que representa, 32,151 habitantes menos que
en el 2005. 48

El municipio de Ecatepec ha presentado las condiciones para un albergar a una
mano de obra desplazada desde el centro de la capital, teniendo en las
caracteristicas necesarias como cercania, territorio, condiciones de
infraestructura en movilidad y cercania con un crecimiento industrial, asi como
la cercania con otras metrépolis, han provocado un crecimiento urbano en gran

parte de su territorio.

Ecatepec tiene un crecimiento poblacional exponencial después de la década
de los 40’s, lo que se llevd al municipio a pasar de ser un municipio rural a
tener intentos de industrializacién, el mejor ejemplo es la instalacién de la
fabrica Sosa de Texcoco S.A que abre sus puertas en 1943, esto genero el
interés del gobierno del estado para expandir la red carretera y conectar adn
mas al estado de México con las ciudades cercanas. Estas condiciones
provocaron que existiera una migracion natural de los estados continuos como,
Michoacén, Puebla , Hidalgo y principalmente Ciudad de México. Ya en un
proceso de industrializacion la economia de Ecatepec tiene una transicion
natural, el sector primario al sector secundario y mas tarde incluso a tener

vistas al terciario.

Ecatepec tiene diferentes procesos histéricos por los cuales podemos entender
su actualidad y su funcionamiento econémico. Uno de estos procesos abarca
entre los 40’s y los 50’s , donde presenta un proceso de industrializacion,
generando parques industriales y extensién urbana. Una vez presentado un
proceso de industrializacién el capital genera las condiciones necesarias para
el desplazamiento natural de la fuerza de trabajo, teniendo mejores condiciones
de vida, el trabajador promedio de las zonas aledanas a Ecatepec de Morelos
para incorporarse en este proceso de industrializacion del municipio. Este
crecimiento en el sector industrial tiene como punto nodal Xalostoc, debido a

48Secretaria de Desarrollo Urbano. (2015, Diciembre 3). Plan Municipal de Desarrollo Urbano
2015. Gaceta Oficial ,

58



sus interconexiones viales, y a un comodo acceso a la zona industrial de la

ciudad de México.

Esto obliga al estado a generar politicas publicas para asegurar la
reproduccion de este sistema, generando las condiciones propicias para el
crecimiento del capital inmobiliario. El capital inmobiliario afianza su masa de
capital en Ecatepec en este periodo histérico, generando un gran crecimiento
inmobiliario, solo comparado con el que después sucederia en los 90’s. Cabe
resaltar que como el estado responde a las necesidades del capital, este
crecimiento inmobiliario privado genera la construccién de vivienda de interés
social. En un periodo relativamente corto, Ecatepec se posicion6 como uno de
los municipios mas industrializados en un breve periodo de tiempo. Por lo que
la red carretera y de transporte publico, tuvo un gran crecimiento en este
proceso histérico, el cual abarca desde los 50’s hasta los 80’s.

Este proceso de auge, duro solo 30 afnos, con el agotamiento de un sistema de
sustitucion de importaciones y un asistencialismo social, el capital mundial tuvo
que reformarse y dar inicio asi a una etapa cruel y sangrienta a nivel mundial,
el neoliberalismo. Con politicas mas rapaces y agresivas, las politicas del
capitalismo toman otras prioridades. México pasa por este proceso de cambio,
con un sistema ya agotado y en la implementacién de otro, se ve obligado a
tomar diferentes medidas, simplemente encaminadas por las grandes masas
de capital acumulado. Ecatepec de Morelos, tiene en este proceso su declive,
provocando el cierre de muchas empresas dentro del municipio, generando asi,
declive en todas sus tasas de crecimiento, pero es de entenderse, solo

momentaneas, en relacion con breve lapso de tiempo.

Este proceso de crecimiento, no se dio de manera hegemodnica en todo el
municipio, genero lugares donde los impactos por el crecimiento y la
industrializacion no generaron las mismas condiciones de desarrollo para toda
la poblacién, comenzando uno de los problemas que en la actualidad en
Ecatepec, la pobreza segmentada dentro del mismo.

El proceso de estructuraciéon que el municipio atraviesa desde el periodo 80tas
a actualidad, consta de diferentes vertientes, la re ubicacién de la poca masa
de industrializacion que quedo después de la reorganizaciébn he
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implementacion del nuevo modelo, la configuracién poblacional, que ahora
busca una re ubicacion en el campo laboral. En las condiciones del capital, no
puede quedarse estancado, pues eso se traduciria en masas estériles, que no
estan generando ganancia, por cual el capitalista se ve obligado a re organizar
sus prioridades, y buscar como mantener sus ganancias en crecimiento. Es por
€s0 que, en este proceso de organizacion especial, el capital inmobiliario, tiene
su funcién primordial, pues en una etapa histérica fue la industrializacién la que
generd las tasas de ganancia que se reflejaron en el crecimiento del municipio,
pero en la actualidad, el capital inmobiliario funciona como eje de crecimiento

para el mismo.

Actualmente, encontramos el crecimiento desmedido y asi como la creacion de
fraccionamientos de vivienda de interés social, impulsados por las politicas
publicas de los diferentes gobiernos que han trabajado en el municipio. La
creacién de nuevas plazas comerciales, es algo comun en la actualidad. Este
crecimiento tiene como finalidad desarrollar, las condiciones para una mejor
circulacion de capital, pues el desarrollo de estos fraccionamientos obliga, a las
politicas publicas a invertir sus recursos en una mejor red de infraestructura vial

y de transporte publico.

Se entiende que dentro de una metrépoli con tasas de crecimiento tan grandes
como lo es ZMCM, el transporte tanto publico como privado es prioritario, pues
en la ausencia de éste, el sistema metropolitano y su crecimiento, tanto
econdmico como social colapsarian. El Sistema de Transporte Colectivo,
creado en 1969, tiene la mayor carga en la movilidad dentro de la ciudad de
México y un desplazamiento de la fuerza de trabajo del estado de México. En
esta primera etapa de construccion llegaron a laborar 48 mil obreros, 4 mil

técnicos y 3 mil administradores, aproximadamente. 4°

Lo anterior permitié terminar en promedio un kildmetro de Metro por mes, aun
ritmo de construccion que no ha sido igualado en ninguna parte del mundo.
Esta primera etapa consta de tres lineas: la 1° que corre de poniente a oriente,
desde Zaragoza hasta Chapultepec; la 2° de Tacuba a Taxquefa y la 3° de

Tlatelolco al Hospital General. La longitud total de esta primera red fue de 42.4

4 http://data.metro.cdmx.gob.mx/organismo/construccion.html
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kilbmetros, con 48 estaciones para el ascenso, descenso y transbordo de los
usuarios. La segunda etapa se inicia con la creacién de la Comisién Técnica
Ejecutiva del Metro, el 7 de septiembre de 1977, para hacerse cargo de la
construccién de las ampliaciones de la red. Posteriormente, el 15 de enero de
1978, se crea la Comision de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal,
organismo responsable de proyectar, programar, construir, controlar vy
supervisar las obras de ampliacién, adquirir los equipos requeridos, y hacer
entrega de instalaciones y equipos al Sistema de Transporte Colectivo para su

operaciéon y mantenimiento.

Se pueden identificar dos fases en esta segunda etapa. La primera
corresponde a las prolongaciones de la linea 3: hacia el norte, de Tlatelolco a la
Raza, y hacia el sur, de Hospital General a Zapata. Durante la segunda fase,
Covitur preparé un Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito Federal, y
mas adelante, en 1980, el primer Plan Maestro del Metro. Como arranque de
esta segunda fase, se inici6 la construccion de las lineas 4 y 5. Las obras
estuvieron a cargo de la empresa Ingenieria de Sistemas de Transporte
Metropolitano, S.A. del consorcio ICA. Con la conclusién de la segunda etapa,
a fines de 1982, la red del Metro alcanz6 una longitud de 79.5 kilometros (casi
el doble de lo construido en la primera etapa) el nimero de estaciones aumento
a 80.%0

La tercera etapa, Consta de ampliaciones a las lineas 1,2 y 3 se inician dos
lineas nuevas, la 6 y la 7. La longitud de la red se incrementa en 35.2
kilbmetros y el numero de estaciones aumenta a 105. La cuarta etapa se
compone de las ampliaciones de las lineas 6 (de Instituto del Petréleo a Martin
Carrera) y 7 (de Tacuba a El Rosario), y el inicio de una nueva linea, la 9 de
Pantitlan a Tacubaya, por una ruta al sur de la que sigue la linea 1. La
ampliacion de la linea 6 se inauguré el 8 de julio de 1988; agreg6 4.7 kilbmetros
y cuatro estaciones a la red, la ampliacion de la linea 7 se termin6 el 29 de
noviembre de 1988 e incremento la red con 5.7 kildbmetros y cuatro estaciones

mas.

50 http://data.metro.cdmx.gob.mx/organismo/construccion.html
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La quinta etapa, primera extension de la red del Metro al Estado de México se
inicié con la construccion de la linea A, de Pantitlan a La Paz, se opté para esta
linea por una solucién de superficie y trenes de ruedas férreas en lugar de
neumaticos, ya que se reducian los costos de construccion y mantenimiento.
Se edificd un puesto de control y talleres exclusivos para la linea A. Esta linea
se inaugur6 el 12 de agosto de 1991, agregé diez estaciones y 17 kildbmetros
de longitud a la red. La estacion Pantitlan la pone en correspondencia con las
lineas 1, 5y 9. Al finalizar la quinta etapa de construccién del Metro, se habia
incrementado la longitud de la red en 37.1 kilometros, afadiendo dos nuevas
lineas y 29 estaciones. Es decir, al finalizar 1994, la red del Metro contaba ya
con 178.1 kilébmetros de longitud, 154 estaciones y diez lineas. La sexta etapa,
en los estudios y proyectos del Metropolitano Linea B en los cuales se iniciaron
a fines de 1993 y el 29 de octubre de 1994 dio inicio su construccién en el

tramo subterraneo comprendido entre Buenavista y la Plaza Garibaldi.

En diciembre de 1997 el Gobierno del Distrito Federal recibié 178 kildmetros
de red de Metro en operacién y en proceso de construccion la Linea B, de
Buenavista a Ecatepec, con un avance global de 49%. La linea B, de
Buenavista a Ciudad Azteca tiene 23.7 kilbmetros de longitud, con 13.5
kilbmetros en el Distrito Federal, cruzando por las delegaciones Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero y 10.2 kildmetros en el territorio del
estado de México, en los municipios de Nezahualcéyotl y Ecatepec; con 21

estaciones: 13 en la capital y ocho en el estado de México.>'

La linea B en su totalidad esta proyectada para movilizar diariamente a 600 mil
usuarios en su conjunto. Al 15 de octubre de 1999 se habia alcanzado un
avance del 77.6%; se continuaron las obras en los 10.2 kildmetros del tramo
ubicado en el Estado de México, para terminarla y ponerla en operacion en
toda su longitud durante el segundo semestre del ano 2000. Al entrar en
operacion la linea B, la red en su conjunto se incrementé 13% para alcanzar
201.7 kilbmetros. De manera adicional forman parte del proyecto diversas
obras de vialidad que contribuyen a la integracién y reestructuracion de los
otros medios de transporte: 16 puentes vehiculares (seis en el Distrito Federal y

51 http://data.metro.cdmx.gob.mx/organismo/construccion.html
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10 en el estado de México); cuatro paraderos de autobuses (tres en la capital y
1 en el estado de México); 51 puentes peatonales (21 en el Distrito Federal y
30 en el Estado de México), asi como la reforestacion de 313 mil metros

cuadrados de areas verdes.5?

La construcciéon de la linea B del metro corresponde a una necesidad de
movilidad de fuerza de trabajo ya altamente concentrada dentro del Estado de
México, los desplazamientos naturales hacia el estado de México, obligan a
generar un medio de transporte, publico, a bajo precio de transporte y eficiente
para tales cargas de poblacion demandante. El metro, es claramente
arrevesado en la demanda de usuarios, teniendo una gran sobre demanda en
su uso diario. Esto se traslada naturalmente en la demanda de transporte vial,

tanto publico como privado.

De los kildmetros existentes del metro, tren suburbano, tren ligero, Mexicable y
de los autobuses de transito rapido (Metrobus y Mexibus), 83% se encuentran
en la Ciudad de México y s6lo 17% en el Estado de México; donde vive 56% de
la poblacién de la ZMCM53 en un territorio cuatro veces mayor que el de la
Ciudad de México. Esta desigual provisidon es aun mas notoria en la cobertura
qgue otorga a la poblacién. Si en la Ciudad de México a un kilémetro alrededor
de una estacion de transporte masivo se localiza el 50% de la poblacion, en los
municipios del Estado de México se reduce al 12%. Si se considera la zona
metropolitana, esta cobertura del servicio es de sélo 29%;54 muy por debajo de
metrépolis como Nueva York con 48%, Londres con 53% o Hong Kong con
75% .55

Tan baja oferta obliga a que la mayor parte de la poblacién utilice el transporte
publico concesionado peseros, combis, vans, etcétera (46% de los viajes al
trabajo56) que es caro, de mala calidad y hasta peligroso. Las cifras son
elocuentes por si mismas: sus tarifas son mayores que las de la Ciudad de
México (diez pesos vs. cinco pesos la minima); 91.2% de los mexiquenses lo

52 http://data.metro.cdmx.gob.mx/organismo/construccion.html

3 fdem.

>4 Esta cifra excluye mexicable y utiliza la poblacién de 2010.
55 LSE Cities, 2012 e ITDP, 2014

%6 Encuesta Intercensal 2015, INEGI.
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considera inseguro (en 2016); 31% de los que sufrieron algun delito (como
asaltos o violencia sexual) lo han dejado de utilizar,5y 15% de sus usuarios
realizan viajes de entre una y dos horas en un solo trayecto, es decir,
alcanzando hasta cuatro horas en viajes al dia. Todo esto nos contextualiza en
una problemética aun mayor, con la construccion del Nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México con ubicacion en la Zona Federal del Ex-
lago de Texcoco a 15 km del centro de la Ciudad de México.

El Nuevo Aeropuerto esta siendo construido en 4,430 hectareas dentro de
terrenos propiedad de gobierno federal, 5 kildmetros al noreste del actual
aeropuerto. El sitio se encuentra dentro de los municipios de Texcoco y Atenco

en el Estado de México. %7

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes federal definié que son 17 las
vialidades que daran conexién al Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México. Se trata de nuevas obras, algunas financiadas con recursos
publicos y otras seran concepciones de la iniciativa privada, asi como

adecuaciones a distribuidores viales y autopistas ya existentes.

Una de estas vialidades servira como fuente de estudio para este tema de
investigacion. Denominada Siervo de la Nacion se dividira en dos tramos, cada
uno sera concesionado por el gobierno del Estado de México y el otro por la

administracion capitalina.

5’Salvador Medina Ramirez, 9 AGOSTO, 2017, Movilidad en el Estado de México, un circulo vicioso
https://www.nexos.com.mx/?p=33309
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Capitulo 3: La funcion del Siervo de la Nacion como una
herramienta para la acumulacion del capital y su impacto en la
movilidad en la poblacidn.

3.1 Contexto Siervo de la Nacion
En la construccion de Siervo de la Nacién, conectara la zona de Rio de los

Remedios con Venta de Carpio. La autopista tendra una inversién superior a
los 6 mil millones de pesos, constara de 14.5 kildmetros, de los cuales 90 por
ciento sera en viaducto elevado de cuatro carriles y se implementara una tarifa
que se modifica en distintas horas del dia, para ajustarse en funcién del
volumen de transito, por lo que se trabaja en el proyecto de saneamiento del
gran canal.®Comunicaré el transito vehicular desde el actual Periférico Oriente
en la avenida Gran Canal, asi como desde la futura autopista Naucalpan -
Ecatepec hasta Venta de Carpio en Ecatepec, lo que mejorara el flujo vehicular
de la regién nororiente de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y
centro - oriente de la Ciudad de México, mediante desplazamientos de corto y
mediano alcances dentro del Municipio de Ecatepec y de las Delegaciones
Gustavo A. Madero y Venustiano Carranza de la CDMX, lo que dara un valor
agregado con caracter metropolitano; incrementando la velocidad de operacién
a través de zonas urbanas de alta densidad poblacional y arterias viales
fuertemente congestionadas, alcanzando un ahorro en tiempo de hasta 50

minutos respecto al actual recorrido que abarcara esta futura autopista. %°

Esta obra buscar fungir como medio de circulacion de capital hacia el interior
de la ciudad de México, de forma rapida y continua. Su interconexiéon con la
ciudad de México y su cercania a municipios del estado de México, le dan la
particularidad de conectar no solo la Ciudad de México y el estado de México,
si no también servir para la conexidén con otros estados gracias a su cercania y
conexion indirecta con otras vialidades principales una de ellas la carretera
federal México — Pachuca, la federal 85.

%8 Sistema de Autopistas, Aeropuertos, Servicios Conexos y Auxiliares, Secretaria de
Comunicaciones ,http://saascaem.edomex.gob.mx/siervo_nacion

9 El pulso del Estado de México, 3 enero, 2015,http://elpulsoedomex.com.mx/iniciara-gem-
construccion-de-la-autopista-siervo-de-la-nacion-en-ecatepec/
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La particularidad de esta obra reside en su plurinacionalidad, que tiene en
relacion de interconectividad con otras vias, asi mismo su estructura y
planeacion, pues su ubicacion permitiria una mayor circulacién vial lo que se
reflejaria en un mayor traslado tanto de mercancias, como de fuerza de trabajo.
Obras como esta benefician directamente al capital, ya que una de las razones
prioritarias para el capital para mantener la inversién en obras publicas no solo
reside en el incremento del mismo, si no en la perpetuidad del sistema, en el
sentido de que estas obras ayudan a la aceleracion y a su constante
crecimiento. Esta obra en particular contiene factores interesantes, pues
demuestra directamente la realidad en la que vive el mundo en general no solo
la sociedad mexicana, uno de los factores es el servicio del estado en el
desarrollo del capital. Las politicas publicas solo estan orientadas en los
intereses de expansion del capital, dejando rezagado al pueblo incluso hasta
en una tercera etapa, donde podriamos definir que la primera etapa, es la
ganancia, en segunda etapa podremos ubicar claramente la perpetuidad del
sistema, con respecto al libre flujo de mercancias, (fuerza de trabajo vy
circulacién de capital mercancia), y la tercera etapa seria el beneficio en

traslado de la poblacion en general.

De acuerdo con la Encuesta de Origen Destino de la ZMVM INEGI, 2007, el
namero promedio de viajes producidos al dia en el Municipio de Ecatepec de
Morelos es de 1°442,070. Siendo éste el Municipio que mas viajes produce y
atrae del Estado de México con el 15.9% del total de los viajes generados en
los Municipios conurbados y el cuarto lugar en toda la ZMVM con el 6.6% del
total, solo superado por las delegaciones de lztapalapa, Cuauhtémoc y
Gustavo A. Madero. De los viajes que realizan sus residentes, el 56% son
internos y el 44% externos. De estos ultimos, los principales destinos en orden
de importancia son: Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, Cuauhtémoc,
Netzahualcéyotl, Venustiano Carranza, Coacalco y Tlalnepantla. Las zonas del
Municipio de Ecatepec de Morelos que mas viajes producen son: El Centro-
Guadalupe Victoria, Cd. Cuauhtémoc, Tulpetlac, Jardines de Morelos, Cd.
Azteca y Aragdn que en conjunto suman 963,854 viajes equivalentes al 67%
del total. Las que menos desplazamientos generan son San Andrés, San
Agustin y Mdzquiz que suman 260,450 viajes con el 18%. En cuanto a los
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viajes atraidos, su comportamiento es similar al de los viajes producidos con
las mismas zonas y porcentajes. Las zonas con mayor numero de viajes
internos, esto es, aquellas en las cuales el viaje se origina y termina en el
mismo distrito y por tanto denotan mayor actividad propia son El Centro-
Guadalupe Victoria y Ciudad Cuauhtémoc con 70,956 y 52,688 viajes,
respectivamente, seguidas por Aragén, Tulpetlac, Jardines de Morelos y
Ciudad Azteca. C5°

Tabla Numero 3 Viajes de los residentes producidos,atraidos por distrito

UNIDAD TERRITORIAL |VIAJES PRODUCIDOS |VIAJES ATRAIDOS |VIAJES INTERNOS [OBSERVACIONES

ZNVM 21.954.157 21.954.157 8.866.130

MPIO ECATEPEC 1.442.070 1.439.748 808.521

Distritos

Xalostoc 116.080 114.441 16.488

Aragon 131.489 131.019 28.989

NMuzquiz 97.766 95.862 15.495

San Andres 65.353 65.287 7.199

San Agustin 97.331 97.642 13.314

:Plaza Center 101.686 103.128 15.327

Tulpetlac 149.875 150.153 29.819

Ciudad Azteca 132.710 132.589 27.927

Guadalupe Victoria 227.426 228.338 70.956|Incluye Centro de Ecatepec

Jardines de Morelos 146.361 143.254 29.792

Ciudad Cuauhtemoc 175.993 175.035 52.688

TOTALES 1.442.070 1.439.748 307.994|Viajes internos en cada distrito
500.527|Viajes internos entre distritos

Fuente: Encuesta 2007 Qrigen Destino INEGL.

Entendiendo que las ciudades y municipios conurbados de la ciudad de
México, se mantienen en constante expansion es facilmente entendible que los
nameros se mantendran en constante crecimiento. El municipio de Ecatepec
de Morelos, Es el punto vial mas importante para el traslado tanto de
mercancias como de fuerza de trabajo, en la ZMCM. Es prioritario para para
mantener la expansion tanto territorial como de capital, tener obras publicas
orientadas a el libre flujo de mercancias. Sin vialidades correctamente
estructuradas y planeadas, el trafico se volveria insostenible, problema actual
en la ZMCM, es por eso que este es uno de los muchos factores que estan
provocando la migracién de la poblacién, a zonas cercanas y colindantes. La
zona seleccionada para tener gran flujo de la obra, Siervo de la nacion, esta

60 Gaceta del Gobierno del Estado de México , Periddico Oficial del Gobierno del Estado libre y soberano
de Mexico , Registro de DGC NUM. 001 1021, Toluca de Lerdo, Mex , Jueves 3 de Diciembre de 2015.
https://www.ipomex.org.mx/recursos/ipo/files_ipo/2016/126/6/41c7902e470dd9782613654be5ceflc5
.pdf
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ubicada en gran parte en Xalostoc, zona mayormente industrial, con el paso del
tiempo muchas empresas se han visto obligadas por circunstancias del capital
abandonar dicha zona mientras que algunas han resistido y mantienen su
ubicacion. Eso nos sirve como explicacion para entender los viajes producidos
en dicha zona, razén por la cual atrae viajes de distintas zonas industriales, al

interior y al exterior de ZMCM.

El Municipio Ecatepec de Morelos, ha ido presentado en las ultimas décadas
una dinamica absorbente de poblacion, asi como para el desarrollo industrial, la
infraestructura carretera y el acceso a suelo informal, de tal forma que estos
son algunos elementos que han permitido que la mayor parte de su territorio se
encuentre en algun grado de urbanizacion. El Municipio de Ecatepec de
Morelos, al ser parte de la Zona Metropolitana, ha sido influenciado en su
proceso de urbanizacion de tal forma que los datos que se muestran en la tabla
de forma comparativa, desde 1970 a 2010, se puede apreciar que los periodos
donde se presentd un gran crecimiento significativo de poblacién comprende de
1970 a 1990, al contabilizar 15 millones de habitantes consiguiendo con ello ser
la urbe mas grande del planeta, titulo que conserva hasta inicios del siglo XX,
en donde es superada por Tokio y se espera que esta situacién cambie para
2015, y pase a ocupar el cuarto lugar después de Tokio, Bombay y Nueva
Delhi.6

En lo que se refiere al Municipio de Ecatepec de Morelos, de acuerdo al censo
XIl de poblacién y vivienda en 2010 presentaba una poblacion de 1, 656,107
habitantes, mismo que representa un 7.71% en comparacion a la ZMVM.
1.35% mas que los 29 Municipios del Estado de Hidalgo. En tal forma se
aprecia la importancia y prioridad que tiene esta entidad en materia de
desarrollo urbano, muy por encima de otros Municipios, aun dentro del propio
estado. A pesar de este desarrollo poblacional, el Municipio presenta un
crecimiento, uniéndose al Distrito Federal, como expulsora de poblacion para el

periodo 2010, fendmeno que puede obedecer a temas sociales y del territorio.6?

61 idem
62 jdem
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Tabla numero 4 Poblacion Masculina y Femenina 2010

Entidad Poblacion Total por Entidad |Poblacidn ZMVM |Hombres  |Mujeres.

Hidalgo 2.665.018 1.364.731 657.511 F07.220
Néxico 15.175.862 11.258.660 5.491. 700 5.766.960
Distrito Federal 8.851.080 B8.851.080 4.233.783 4.617.297
Ecatepec de Morelos 1.656.107 806.443 849.664

Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda INEGI

De acuerdo a INEGI, el 97.59% es residente desde 2005 de Ecatepec, el
1.93% proviene de algun otro Municipio del Estado y un 4.76% es originario de
algun otro pais. La migracion en el Municipio de Ecatepec de Morelos se
considera como interna, al provenir de otros Municipios del Estado y del Pais.
De acuerdo al Censo de 2010, el lugar de nacimiento de un 42.89% de la
poblacion total, es el propio Municipio, y la residencia desde hace 5 afnos o0 mas
equivale al 94.71%, por lo cual existe una diferencia de 51.82% de habitantes
gue son provenientes de algun otro sitio tanto nacional como internacional El
lugar de origen de la poblacién, se muestra en el cuadro siguiente de acuerdo
al numero de habitantes aportados por entidad, sobresale el Distrito Federal
con un 36.12%, le continua el Estado de Hidalgo y el Estado de Puebla con
poco mas de 50 mil habitantes, Veracruz con 42,154 personas y el resto esta
por debajo de los 35 mil habitantes. A nivel internacional residen 5,206

personas mayormente de los Estados Unidos y 374 de algun otro pais.®

Tabla Mumero 5 Lugar de Origen de los Habitantes del Estado y Ecatepec 2010

Entidad Estado Municipio

Distrito Federal 3,455,127 598,309
Guanajuato 150,038 26,116
Guerrero 132,116 17,639
Hidalgo 271,114 56,24
Michoacdn 220,145 31,517
Daxaca 270,502 32,738
Puebla 323,27 50,004
Querétaro 50,233 5,46
Tlaxcala 58,361 9,836
Veracruz 273,621 42,154

Fuente: X1l Censo de Poblacidn y Vivienda. INEGI 2010,

Estos datos arrojan un panorama interesante, la relacidn no solamente de
crecimiento del Municipio de Ecatepec si no la relacion del crecimiento en

general de ZMCM , este crecimiento que genera, proviene de zonas cercanas

63 jdem
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al municipio y también al estado de México, por lo que generara mayor
demanda de desplazamiento de manera prioritaria para regresar a sus lugares
de origen o solamente como centro turistico. Lo que provoca una mayor
demanda en cuestiones de infraestructura vial, a su vez mayores servicios de
transporte. Un dato interesante en la relacion de demanda de futuras obras

para el traslado de la poblacion de Ecatepec de Morelos.

El orden vial en el municipio de Ecatepec de Morelos, tiene diferentes
funcionalidades, pues puede ser relacionado a un uso de la ZMCM ya que este
transito se ve beneficiado por este orden vial, que al mismo tiempo dan un
servicio propio municipal. Su estructura basica consiste en cuatro ejes
longitudinales de primer orden que atraviesan la ciudad de norte a sur, mas tres
ejes transversales, también de primer orden, que la cruzan de oriente a
poniente en sus extremos norte y sur. Estos ejes comunican al exterior con el
contexto vial metropolitano del Valle de México y al interior, funcionan como
ejes troncales locales a partir de las cuales se derivan las distintas vialidades
primarias y secundarias que comunican a los diversos sectores de la ciudad y a
su vez conectan con las calles de reparto que dan acceso a los predios

urbanos.t*

Su desarrollo vial tiene un ordenamiento anarquico, esto corresponde a una
naturalidad propia del capitalismo, es una planeacién acorde a las necesidades
del capitalismo y el exceso de necesidad de maneras de mejorar la circulacion
de capital, este anarquismo vial se presenta en todas sus vialidades tanto
primarias como secundarias, solo el sector sureste presenta una disposicidon
regular y orientada. Las vialidades de orden primario y secundario presentan
un orden, no regular y bien definido, es una relacion discontinua que con lleva a

no tener una clara interrelacion.

Todo esto provoca que la comunicacién en sentido oriente poniente, a
diferencia del sentido norte sur, sea deficiente. Especialmente, en la parte
central del Municipio donde el Gran Canal y la autopista México Pachuca
constituyen auténticas barreras fisicas para la vialidad transversal. Las calles

locales de acceso a las viviendas, por su parte, presentan en su mayoria un

& {dem Pag 77
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trazo arbitrario con multiples orientaciones. Cada colonia, pueblo o
fraccionamiento tiene un disefo vial diferente, incluso con secciones de calles
distintas que no permiten la continuidad vial entre ellas y obligan a tomar
recorridos tortuosos, reduciendo sus posibilidades de comunicacién e
integracion con el contexto. Los pueblos antiguos y las colonias irregulares son
los que mas padecen esta situacién, a diferencia del sector sureste de Valle de
Aragdén y Sagitarios cuyo disefio guarda mayor orden y si permite la
continuidad vial entre colonias. Jerarquia vial La vialidad del Municipio se
organiza a través de un sistema vial jerarquizado que consta de: Siete ejes
regionales integrados por once vias de caracter metropolitano; Quince ejes
primarios locales compuestos por veintiocho vialidades primarias; y Sesenta y
tres ejes secundarios integrados por noventa y cuatro vialidades secundarias.
Los ejes regionales incluyen a los cuatro ejes longitudinales que atraviesan el
Municipio de norte a sur y a los tres ejes transversales que lo cruzan de oriente
a poniente mencionados en la vialidad metropolitana. Los ejes regionales
longitudinales son: La Autopista México - Pachuca que corre al poniente del
Municipio y luego se desvia hacia el noreste, con una seccién vial promedio de
20 m, y dos carriles por sentido. Comunica al sur con Indios Verdes, al norte
con el Municipio de Tecamac y tiene salidas a San Cristobal y Ojo de Agua.
Esta via es muy utilizada para llegar a San Cristébal sobre todo por el
transporte colectivo que hace paradas a todo lo largo de la carretera.®®

Toda esta informacidbn nos da un contexto sumamente importante para el
andlisis he importancia del Siervo de la Nacion en el desarrollo de
infraestructura vial de Ecatepec de Morelos. Como podemos analizar con la
informacion previamente expuesta, el desarrollo vial no tiene una delimitacion ,
ni orientacion adecuada, por falta de una verdadera planeacion, ya que lo que
han buscado las politicas viales durante el crecimiento no solo del municipio
sino de todo el estado, es el crecimiento, pero el capital en su afan de
mantener constante su propio crecimiento, se ve naturalmente agobiado por su
propio fracaso, el cual es un crecimiento anarquico, que conlleva naturalmente
a generar caos, no solo en una cuestion vial, sino también a la larga en un

crecimiento tanto poblacional como también una plena circulacion de capital.
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En los inicios del municipio podemos ver como el crecimiento poblacional se
mantuvo constante, acelerando la expansién del capital, no solo el capital
inmobiliario, también el capital financiero y el capital industrial. Este rapido
crecimiento obligo a un crecimiento vial, conllevando lo que podemos ver una
clara problematica vial a futuro, ya que, con una mala planeacién y una
centralizacion en las principales vialidades, el trafico y la alta demanda por
parte de la poblacion, obligan al capital a buscar nuevas formas de poder hacer
circular su dinero, no solamente el dinero si no la fuente creadora de valor

como tal, la fuerza de trabajo.

Es aqui donde proyectos como Siervo de la Nacién, adquieren una importancia
fundamental, en el crecimiento de la sociedad, no analizamos en este momento
la cuestion de desarrollo, pero si el crecimiento. Asimismo, el capital no busca
el desarrollo de la sociedad, eso se da de manera secundaria, pero si busca la
expansion de su tasa de ganancia. Por lo que, al tener una mala estructura vial,

buscara dar solucién a esta expansion.

Las malas politicas publicas que se generaron a partir de un crecimiento sin
planificacion, generan en la actualidad que la poblacion al encontrarse con
constantes contradicciones sociales, como lo son falta de transporte, falta de
vivienda, saturacién vial, etc., busque las periferias, generando asi un
crecimiento constante de las urbes, por lo tanto una expansién constante de la
ZMCM, no obstante esta centralizado en la ciudad de México, lo que conlleva
que las mayores oportunidades de comercio y por lo tanto de trabajo se
encuentren en el centro no en la periferia . Esto obliga a generar soluciones a
estas contradicciones, pues siempre serd necesario el desplazamiento del
capital al centro, para asi mantener la tasa de ganancia constante. Las
periferias obligan la construccion de vialidades prioritarias para mantener esta
circulacién, pero generan una relacion interesante, pues podemos encontrar en
estas obras publicas, una serie de caracteristicas particulares, entre ellas
analizaremos, la tasa de ganancia por la construccion de la obra, la ganancia
directa con respecto a la circulacion de fuerza de trabajo, y a una en particular,

la exclusion social que esta genera.
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3.2. Influencia de Siervo de la Nacién en la conectividad de Ecatepec con
la ZMCM

3.2.1 Equipamiento vial en Ecatepec.

Funcionamiento vial ElI Municipio de Ecatepec de Morelos opera con un
elevado indice de transito vehicular estimado en 3.5 millones de vehiculos
diarios. Los principales flujos vehiculares son en sentido norte sur, sobre los
ejes regionales: Autopista México Pachuca, Via Morelos — Av. Nacional, Av.
Central — Hank Gonzalez, Circuito Exterior Mexiquense y Av. R1 Adolfo Lopez
Mateos. En segundo orden, pero no menos importantes, se presentan los flujos
transversales sobre los ejes: Via José Lopez Portillo — Lecheria-Texcoco,
Revolucién, Insurgentes y Periférico Rio de los Remedios. Otros ejes
importantes significativos, de menor flujo, son: Av. De las Palomas — Jardines
de Morelos, 12 de Mayo, Av. México — Gobernadora, Av. Circunvalaciéon — Blvd
de los Aztecas, Vicente L Toledano — Santa Teresa, y Alfredo del Mazo — V.

Guadiana que corren de oriente a poniente con un caracter local. 66

Los ejes regionales, operan con una doble funcién de transito local y de paso lo
cual hace que trabajen con muy altos volumenes de transito y una mezcla
indiscriminada de todo tipo de vehiculos particulares, de carga y de pasajeros,
que termina por saturar las vias y volverlas ineficientes. Las vialidades
primarias operan principalmente en sentido transversal alimentando e
interconectando a los ejes regionales longitudinales. Sus recorridos son
relativamente cortos, solo la Av. R1 y el eje Alfredo del Mazo — V. Guadiana

alcanzan a conectar ambos extremos del Municipio.

En general presentan flujos vehiculares altos y medios con mucho transporte
de pasajeros y de carga, particularmente aquellas que pasan por la zona
industrial. Debido a sus secciones, generalmente reducidas, operan saturadas
o bien a su capacidad, con muchos problemas en horas pico. Las vialidades
secundarias, por su parte, no tienen un patron de orientacién especifico, su
disposicion es indistinta segun las condiciones fisicas del terreno. La mayoria
de ellas conectan directamente con los ejes regionales por lo que

66 Gaceta del Gobierno del Estado de México, Periddico Oficial del Gobierno del Estado libre y soberano
de México, Registro de DGC NUM. 001 1021, Toluca de Lerdo, Mex, jueves 3 de Diciembre de 2015.
https://www.ipomex.org.mx/recursos/ipo/files_ipo/2016/126/6/41c7902e470dd9782613654be5ceflc5
.pdf
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practicamente no existe una relacién funcional subordinada entre vias primarias
y secundarias. Las vialidades que dan servicio a los pueblos originales de
Ecatepec y a las colonias del poniente asentadas sobre la falda de la Sierra de
Guadalupe operan con mayor presencia de transporte publico de pasajeros y
secciones reducidas lo que hace que trabajen a su capacidad, a diferencia de
las vialidades que dan servicio a la zona sureste de Valle de Aragén, Sagitarios
y Ciudad Azteca que cuentan con mayores secciones y operan libres la mayor
parte del tiempo. ’La conectividad vial al interior del Municipio se da en forma
parcial y deficiente. Algunos sectores estan mejor comunicados que otros, pero
en general no hay una conexién clara y expedita entre todas las zonas del
mismo. Las vias regionales permiten una comunicacién eficiente desde el
exterior a casi cualquier parte del Municipio, sin embargo, estas mismas vias,
junto con la deficiente disposicidn de las vias locales y la existencia de algunas
barreras fisicas, dificultan la adecuada comunicacién entre los distintos barrios
y colonias del Municipio de Ecatepec Morelos. De este modo, puede decirse
que existe una buena conectividad interurbana con el contexto Metropolitano
pero una mala conectividad interurbana del Municipio. En sentido norte sur la
conectividad es alta pero conflictiva debido a que los ejes regionales operan
con mucho trafico y retardos. Los cruces y las vueltas a la izquierda suelen ser
complicados y motivo de congestionamientos. Recorrer toda la Ciudad por Via
Morelos — Av. Nacional toma 50 minutos y por Av. Central — Hank Gonzélez, 42
minutos. A diferencia de la autopista México - Pachuca que toma solo 14
minutos. En sentido este oeste la conectividad es deficiente y complicada.
Especialmente para las colonias ubicadas al poniente de la autopista México -
Pachuca. Solo dos ejes regionales y una vialidad primaria cruzan el Municipio
de extremo a extremo, mientras que otras cuatro vias primarias lo hacen
parcialmente. El principal problema en este sentido son las barreras fisicas
representadas por el Gran Canal, la autopista México Pachuca y la Av. Central,
que en muchos casos interrumpen el paso de las vias locales, obligando a
tomar trayectos alternativos que hacen que la comunicacién se vuelva tortuosa

y lenta. Recorrer el Municipio de este a oeste por la Via José Lépez Portillo

67 Gaceta del Gobierno del Estado de México, Periddico Oficial del Gobierno del Estado libre y soberano
de México, Registro de DGC NUM. 001 1021, Toluca de Lerdo, Mex , Jueves 3 de Diciembre de 2015.
https://www.ipomex.org.mx/recursos/ipo/files_ipo/2016/126/6/41c7902e470dd9782613654be5ceflc5
.pdf
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toma 27 minutos y por la Av. Lazaro Cardenas — Alfredo del Mazo, 25 min.
Mientras que por el periférico Rio de los Remedios se hacen 15 min. En
trayectos cortos los tiempos no son menos excesivos. Ir de Av. Central a
Tulpetlac toma 18 minutos, de Cd. Azteca a Via Morelos, 20 minutos y de los
Sagitarios a San Pedro Xalostoc, 30 minutos. La comunicacidn entre las zonas
Sureste y Noroeste practicamente no existe, a menos que se utilice la autopista
Circuito Mexiquense que solo tiene acceso por Rio de los Remedios y México
Texcoco, o bien se hagan recorridos tortuosos por toda la ciudad que tardan
entre 50 y 55 minutos. De igual modo, la comunicacion entre el Noroeste y el
Noreste es muy complicada. Solo puede hacerse a través de la carretera
Lecheria-Texcoco de dificil acceso vy trafico intenso, o bien triangulando por la
Av. Nacional, la Av. Revolucion y la Via Lopez Portillo. Ir de Cd. Cuauhtémoc a
la Unidad Morelos por la primera opcién toma 30 minutos, mientras que, de
Jardines de Morelos al centro de Ecatepec, por la segunda, toma 27 min.
Actualmente se tiene programada la nueva vialidad Rafael Valdovinos que

mejorara sustancialmente la comunicacién entre estas dos zonas.

La estructura vial presenta problemas de ordenamiento, organizacion,
articulacion, continuidad e integracién, que dificultan su operacién como un
todo integrado; no tiene un esquema planificado que ordene y organice
adecuadamente los flujos vehiculares, sus vialidades estan dispuestas en
forma arbitraria y trabajan por separado en una superposicion de funciones que
provoca conflictos entre ellas mismas. En un primer plano, las vias regionales
cruzan el territorio en forma preferente con su propio transito de paso pero se
ven afectadas por el transito local que se les agrega, mientras que en un
segundo plano las vias locales tienen que sortear a las vias regionales, a
través de recorridos dificiles con cruces a nivel conflictivos o pasos a desnivel
inadecuados. De igual modo, la articulacion entre vias regionales, primarias y
secundarias es deficiente. Los accesos, intersecciones e incorporaciones
ademas de ser insuficientes, son complicados y en algunos casos sumamente

conflictivos.

Las conexiones entre vias locales y regionales generalmente no permiten
incorporaciones a la izquierda; los puentes y distribuidores de las vias

regionales suelen ser complejos y confusos aun para los residentes del lugar; y

75



las intersecciones a nivel entre vias importantes resultan conflictivas debido a
su alto grado de saturacién y disefio inapropiado. Ejemplos de esto ultimo son
el nodo Venta de Carpio y los cruces de Via Morelos — 1° de Mayo y Via
Morelos — Rio de los Remedios, entre otros. El funcionamiento de la estructura
también se ve afectado por la falta de continuidad en una gran parte de sus
vias locales. El paso del metro por Av. Central, el Gran Canal y la autopista
México - Pachuca dificultan la continuidad de las vialidades en sentido
transversal; la autopista Piramides, la carretera Lecheria-Texcoco y el Circuito
Mexiquense, obstaculizan el paso de vias locales hacia las zonas noroeste y
noreste; el Rio de los Remedios impide la continuidad por el Sur hacia el D. F.
y Netzahualcéyotl. Para salvar estas barreras es necesario construir un sin
namero de puentes que generalmente no se hacen por falta de presupuesto.
Actualmente, la ampliacion de la autopista México - Pachuca contempla la
reconstruccién de los pasos a desnivel que la cruzan, haciéndolos mas
amplios, situacion que mejorara la comunicacién de la zona poniente, pero en
todo caso esto solo resolvera una pequena parte del problema. En un sentido
mas amplio, la presencia de estas barreras no solo afecta la continuidad de las
vias locales, sino que practicamente secciona todo el Municipio dejando zonas
fragmentadas, desvinculadas y/o de dificil acceso y que dificulta la integracion
espacial del mismo. Como es el caso de las zonas poniente, Noroeste y
Noreste. Aunado a lo anterior, se suma el hecho de que la infraestructura vial
es insuficiente en todos sentidos. Las secciones viales de la mayoria de los
ejes regionales y primarios son reducidas y resultan insuficientes para manejar
eficientemente los altos volimenes de transito que se presentan en ellas, y por
otra parte, hacen falta vialidades locales alternas a las vias regionales que
ayuden a equilibrar los flujos vehiculares existentes, asi como accesos,
puentes, incorporaciones e intersecciones bien disefiadas, que mejoren la

continuidad, la articulacién y la integracién vial del Municipio.®®

En la relaciéon del trafico, es importante comprender las secciones que se

encuentran estructuradas para la continuacion de los viajes, lugar y destino.

68 Gaceta del Gobierno del Estado de México, Periddico Oficial del Gobierno del Estado libre y soberano
de México , Registro de DGC NUM. 001 1021, Toluca de Lerdo, Mex , Jueves 3 de Diciembre de 2015.
https://www.ipomex.org.mx/recursos/ipo/files_ipo/2016/126/6/41c7902e470dd9782613654be5ceflc5
.pdf
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Para esto es importante que la zona especifica donde se encuentra la
construccién del Siervo de la nacién, es una zona altamente demandada para
el trafico vehicular y sus interconexiones. Este lugar se ve favorecido por el
trazo en el sentido de la demanda vehicular, ya que las conexiones para la
ciudad de México son muy demandadas y esta zona en particular, aunque es
muy demandada permite la interaccion vial un poco mas fluida. A la
importancia de tener un antecedente previo sobre la demanda vial es para
poder generar un andlisis estructurado y adquirir el conocimiento de la

demanda vial junto a sus caracteristicas.

3.2.2 Efectos de Siervo de la Nacién en la movilidad en Ecatepec
En el Plan Maestro del Sector Comunicacion plan (2011 — 2017), la Secretaria

de Comunicaciones del Estado de México busca la conformacion de un
Sistema Maestro de Autopistas de cuota que, mediante la construccion de
infraestructura carretera de altas especificaciones, a corto plazo permita

incrementar el desarrollo regional.®®

En la zona de estudio, la zona nororiente conformado en la demarcacién del
Estado de México, encontramos una localizacién altamente poblada que se
encuentra conformada por los municipios de Ecatepec, Nezahualcéyotl y
Texcoco, los resultan de gran importancia para el crecimiento del Estado de
México por la colindancia cercana con la Ciudad de Meéxico, esta cercania
mantiene una relaciéon de flujo vehicular constante y altamente demandado.
Esta gran demanda por transporte en esta demarcacién obliga tener un
traslado con caracteristicas especiales, es tal la demanda que tiene la
poblacion que es considerable la atencién que debe de recibir esta cuestion en
politicas publicas viales y de transporte. Es importante tener en cuenta que el
analisis obliga a entender que Ecatepec de Morelos en estado de México, es el
municipio mas poblado del pais , y con gran trascendencia tiene enseguida al
municipio de Nezahualcdyotl, teniendo estos dos la mayor demanda en
traslado ya sea en traslados cortos por su cercania o largos por su gran

interconexién con la ciudad de México y otros estados., Provocando que otras

% Anexo 12 Estudio de Asignacion y PT , Mota Engil México S.A de C.V , Proyecto Autopista
Rio de los Remedios , Venta de Carpio (Gran Canal) Estudio de demanda , Abril 2015,
Halcrow Group Limited a CH2MHLL Company.
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vialidades ya establecidas como lo son la Autopista y carretera federal México-
Pachuca , Gustavo Baz, Av. Central , Av. R1 y Fase 1 del Circuito Exterior
Mexiquense , resulten insuficientes , para acelerar la circulacién de la fuerza de
trabajo y a su vez la circulacién de capital como tal. Es necesario incrementar
la circulacién del capital en sus diferentes modalidades es por ello apremiante
para el capital a través de las politicas publicas dar solucion a esta
problematica, sin importa datos trascendentales para la poblacién en general,
como lo son la contaminacion, la inseguridad y el rezago he exclusion social

que estas obras puedan generar.

Como parte del Plan Maestro mencionado, se pretende agregar otra vialidad de
altas especificaciones que completamente las existentes en estas zonas
urbanas de crecientes demandas vehiculares, aprovechando el derecho de via
propio del Gran Canal del Desagle en su tramo del Rio de los Remedios hasta
su confluencia con el denominado Canal de Sales con el propésito de lograr la
intercomunicacion entre las autopistas: Naucalpan- Ecatepec (a la altura
precisamente de su futura interseccion la AV. Gran Canal en los limites del D.F
y Estado de México), y la Fase | del Circuito Exterior Mexiquense, (a la altura
de su km 39 aproximadamente), asi como la integracién con la carretera
México — Tepexpan; alojando todo este planteamiento dentro del Municipio de
Ecatepec , con los beneficios a los usuarios de la misma en ahorros
considerables en horas hombre perdidas , en gastos excesivos de
combustibles al circular los vehiculos automotores en condiciones de minima
velocidad que ocurre con el uso de vialidades internas y disminuyendo por

tanto la contaminaciéon ambiental de la region 7

El trazo de anteproyecto esta basado en la localizacién de una via rapida de
altas especificaciones que unira mediante un trazo de 14.5 km
aproximadamente, a la 3 etapa (proxima a iniciar su construccion) de la
autopista Naucalpan- Ecatepec (en su punto de conexién con la Av. Gran

Canal en los limites del D.F y Estado de México), la autopista de la Fase 1 del

7% idem
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Circuito Exterior Mexiquense (a la altura de su km 39 aproximadamente) y la

carretera México- Tepexpan, todo en territorio del Municipio de Ecatepec. ”
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150xB50121cT 77781 Dxdod4540a42026680!8m2!3d19.60577 28140-9 0365112

La autopista tiene requerimientos interesantes que no solo deben dejarse pasar
sin un escudrind y su debido andlisis ya que las caracteristicas son especificas
en un sentido econémico. Como bien explica es importante reducir el tiempo de
cémo lo denominan en este estudio “horas hombre” y el consumo de
combustible, factores importantes a contar en la relacién de la tasa de
ganancia. La produccién siempre debe permanecer continua, reducir el tiempo
en el que no se esta produciendo es una tarea fundamental para el capital, y la
obra lo describe perfectamente. El gasto en insumos de producciéon como lo es
el combustible es otro factor que deja claro el estudio, pues son costos que
aumentan cada dia mas, la gasolina en México ha tenido grandes volatilidades
en los ultimos anos, razén por la cual abaratar y disminuir costos en transporte

es vital para el sistema capitalista.

Una relacién fundamental son las demas especificaciones como la relacién de
la velocidad de operacién, La velocidad de operacién de dicha autopista fue
disefiada para una velocidad de 90 km/h , teniendo en cuenta la relacién
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nacional se opta por medidas de seguridad y permanencia de la obra , utilizarla
a 80 km/h , esto para permitir la circulacién de vehiculos clasificados en la
normativa SCT, “independientemente de su nimero de ejes” aqui ya teniendo
en cuenta la relacién de vehiculos de carga, entendiendo que esta autopista no
solo permitira el uso de vehiculos que podriamos denominar personales, si no

también entendiendo el uso de transporte de carga.

Esta relacion fundamental para la circulacion de capital, pues si bien es
entendido solamente en transporte, los vehiculos personales en una vialidad de
cuota tienen un costo; los vehiculos de transporte pagan una tarifa mas
elevada por su peso y relacién a lo que transportan, en el sentido del peso y la
necesidad de entregar su contenido con mayor premura. Pero es en el control
de pago de peaje donde la relacion del capital se vuelve aln mas interesante.
El control de pago de peaje en accesos y /o salidas a la autopista contara con
sistemas de control mediante un dispositivo electrénico de prepago (TAG). Ante
un analisis simple se puede comprender que esto es solamente para la
aceleracion de la relacién de los tiempos, generando una mayor comodidad
para el transporte en esta obra. Pero es interesante analizar la relaciéon con el
capital, en esta obra ya estamos viendo la importancia en acelerar los tiempos
de produccién y la circulacion del capital como tal, entonces por qué no
comprender ahora el andlisis del capital financiero. La importancia de pasar por
un sistema de prepago, el cual ya no pasa directamente con el pago en caseta,
si no acelerar aun mas los tiempos de circulacién, generando un prepago que
puede ser via electronica o en un lugar establecido. Esta relacién de pagos en
una estandarizacién de dinero electrénico, genera que el capital financiero
tenga alun mas control en cuestion de flujo de capital dinerario, teniendo asi
esta obra caracteristica interesantes. Pues mas adelante analizaremos la
relacion de los costos de operacién y la tasa de ganancia por el uso publico de

esta obra.
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3.3 Infraestructura de Siervo de la Nacion
Originalmente estaba previsto construir solo dos carriles reversibles y durante

la vigencia de la Concesién, en el momento que se presenten incrementos en
los aforos de vehiculos que lleven a la Autopista al nivel de servicio “C” (de
acuerdo a la normatividad de la SCT) en el periodo pico, y se prevea que
dichos aforos anuales continuarian incrementandose, la Concesionaria deberia
ampliar la totalidad o parte del Proyecto, en el tramo a nivel Y70 del viaducto
elevado. Sin embargo, con la modificacion sefialada en el parrafo anterior, la
autopista a construir se realiza en cuatro carriles de circulacién (dos por
sentido) desde el inicio de operaciones. Existe la posibilidad de realizar
extensiones al proyecto hasta aqui mencionado, la primera posibilidad es
realizar un tramo Sur prolongado el tramo norte hasta Circuito interior y una
tercera posibilidad es la Extensién del dicho tramo sur hasta Ignacio
Zaragoza.”?

Tabla Numero 6 Tarifas propuestas a Mayo 2013

Tipo de Vehiculo Tarifa con IVA incluido $/km
Automovil 5 2,74
Autobis y Camidn de Carga (2 ejes) | § 3,78
Autobus y Camidn de Cargal3 ejes) | 5 3,78
Camidn de Carga (4 ejes) 5 3,78
Trailer {5 ejes) 5 8,16

Trailer (6 ejes) 5 8,16
Fuente:Estudio de Asignacidn y PT , Mota Engil Mexico S A de C WV

Tabla Mumero 7 Tarifas propuestas a Mayo 2013

Tipo de Vehiculo Tarifa con IVA incluido $/km
Automavil 5 40
Autobus y Camion de Carga (2 ejes) | 5 55
Autobus y Camion de Carga(3 ejes) | & 55
Camion de Carga (4 ejes) 5 55
Trailer (5 ejes) 5 119
Trailer {6 ejes) 5 119

Fuente:Elaboracion propia

Con una simple ecuacion aritmética podemos obtener los precios a base 2013
con los precios que fueron aceptados en la concesion del proyecto, pudiendo

2 idem

82



asi analizar el costo total con IVA incluido por el trayecto de la Autopista Siervo
de la Nacion, a precio en pesos mexicanos. Por un trayecto de 14.5 km
aproximada mente, podemos entender que los costos son “accesibles”.

Teniendo en cuenta que el salario minimo en 201373 , en un area geogréfica A,
donde se encuentra tabulado el Estado de México, tenemos que el salario
minimo es de 64.76 pesos diarios, teniendo asi una relacién bastaste alta en el
sentido del costo del peaje de la obra con la relacion del salario minimo de ese
momento. Esta relacion de costo beneficio resulta interesante, al comprender a
que sector de la poblacién va en primera instancia dirigida esta obra, pues cabe
sefalar que en sus analisis primario dice que es en relacién con publico en
general, obteniendo en primera instancia una problematica natural, con estos
costos base, entendemos que podria generarse el primer sentido de exclusion
social, ya que de manera automatica quien no tiene la capacidad de poder
pagar este peaje , no tiene derecho a poder transitarlo. Por lo tanto, esta obra
ante un analisis en primera instancia basico, demuestra que no esta
directamente dirigida a todo el publico, si no al extracto social que pueda
pagarla con singularidad. La exclusion que genera ya es bastante teniendo en
cuenta que Ecatepec por afos mantiene la relacibn de ser uno de los
municipios mas pobres del Pais. Este sentido demuestra que las obras publicas
no van orientadas a la poblacién en general, pero si orientadas a la poblacién
con la capacidad econdmica suficiente para poderlas pagar, una obra pagada
con las obligaciones fiscales, los impuestos de todos para el beneficio de unos

cuantos.

Ya se tenia una probleméatica en el sentido de exclusion, con el sentido de los
precios, ya se veia clara y notoria, pero es con la problematica de los sobre
costos que se tiene una problematica aun mayor. Una serie de factores y una
falla total en la planeacién de la obra, obligan a replantear la obra y re organizar

la misma, trayendo con ello un sobre costo abismal.

Ante la situacidn expuesta, existian condiciones no imputables a la
Concesionaria que le impiden material y juridicamente el cumplimiento de las

siguientes obligaciones:

3 http://www.conasami.gob.mx/pdf/tabla_salarios_minimos/2013/01_01_2013.pdf
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a) Concluir el Proyecto Ejecutivo, tomando como referencia el Anteproyecto
Propuesto, en términos de la Condicion Tercera del Titulo de Concesién.
Realizar la construccion de la Autopista en una longitud aproximada de 5 km
(cinco kilometros) del tramo I. (Rio de los Remedios -CEM), en los términos de
la Condicion Novena del Titulo de Concesion.
Concluir las obras en o antes de la fecha programada de terminacion de las
mismas emitir la Solicitud de Autorizacion de Inicio de Operacion Total o
Parcial, en los términos de la Condicién Décima Sexta del Titulo de Concesién.
Con base en lo anterior, con fecha 1 de agosto de 2014 la Concesionaria
invocd la existencia de Fuerza Mayor, que imposibilitaba la construccién de la
Autopista, de conformidad con la propuesta presentada en el Concurso y
solicité el diferimiento de la fecha establecida para el inicio de construccion y
solicitd un plazo de 90 dias para entregar un Anteproyecto alternativo para la
construccién de la Autopista. Lo anterior, con fundamento en las Condiciones
Primera y Novena del Titulo de Concesion que establecen’:

Caso Fortuito o Fuerza Mayor.

Cualquier evento, acto o circunstancia que: (i)imposibilite a la parte afectada el
cumplimiento de sus obligaciones, (i) esté fuera del control de la parte
afectada, (iii) no sea producto de un incumplimiento o negligencia de la parte
afectada, y (iv) no puede ser evitado, previsto o mitigado mediante la
realizacion de actos al alcance de la parte afectada. Bajo ninguna circunstancia
se entendera que la existencia de problemas econdémicos o financieros
imputable a alguna de las partes, constituya un evento de Caso Fortuito o
Fuerza Mayor. En forma enunciativa y no limitativa se entenderan como Caso
Fortuito o Fuerza Mayor aquellos hechos o acontecimientos ajenos a la
voluntad de la parte afectada que se producen sin que haya falta o negligencia
por parte de la misma y que no se pueden evitar o prevenir mediante la
adopcién de precauciones tomadas de medidas razonables, tales como
huelgas y disturbios laborales (siempre y cuando no se haya dado causa o

contribuido a ellos), motines, cuarentenas, epidemias, guerras (declaradas o
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no), bloqueos, disturbios civiles, insurrecciones, incendios (cuando no se haya
dado causa o contribuido a ellos), huracanes, lluvias en exceso de los
promedios pluviales histéricos para la zona y época correspondiente,
inundaciones, terremotos, acciones u omisiones de autoridades
gubernamentales federales, estatales o municipales, o cualquier otra causa que
por encontrarse fuera de la voluntad y prevision de la parte afectada impidan el

cumplimiento de sus obligaciones.”®

“LA CONCESIONARIA” no tendra la obligacién de iniciar o continuar con la
construccion de las obras de “LA AUTOPISTA”, en Caso Fortuito o Fuerza
Mayor, dentro de la que se encuentra que los Acreedores condicionen las
disposiciones de los Créditos a contar con un determinado porcentaje del
Derecho de Via debidamente liberado, o bien que no se cuente con algun
permiso o0 autorizacion necesaria para la construccién de las obras. Lo anterior,
en caso de que dicha liberacion no resulte imputable a la “LA
CONCESIONARIA” , 0 que algun permiso autorizacién no se haya obtenido por

causas imputables directamente de esta ultima..”

Con fecha 29 de agosto de 2014, la Secretaria resolvié reconocer el Evento de
Fuerza Mayor invocado por la Concesionaria y otorgd un plazo de 90 dias para
que la Concesionaria presentara un Anteproyecto Alternativo para la
construccién de la Autopista. Con fecha 26 de noviembre de 2014,
la Concesionaria presentd un Anteproyecto Alternativo para la Construccion de
la Autopista.

Anteproyecto Alternativo

El Plan Maestro del Sector Comunicaciones (2011-2017) establecia que
la Secretaria continuaria con la conformacién de un Sistema Maestro de
Autopistas de Cuota que, mediante la construccion de infraestructura carretera
de altas especificaciones, a corto plazo permitiera incrementar el desarrollo
regional, asi como la cobertura y eficiencia del servicio de transporte vial a los
habitantes de la Entidad. Como parte del Plan Maestro mencionado, la
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Secretaria otorgo el Titulo de Concesion a la Concesionaria para agregar la
Autopista de altas especificaciones, aprovechando el derecho de via propio del
Gran Canal del Desagie en su tramo del Rio de Los Remedios hasta su
confluencia con el denominado Canal de Sales, con el propdésito de lograr la
intercomunicacion entre las autopistas: Naucalpan-Ecatepec (a la altura
precisamente de su futura interseccion con la Av. Gran Canal en los limites del
D.F y Estado de México); la Fase | del Circuito Exterior Mexiquense, (a la altura
de sukm.39 aproximadamente), asi como la integracién con la carretera
México-Tepexpan; alojado todo este planteamiento dentro del municipio de
Ecatepec, con los beneficios a los usuarios de la misma en ahorros
considerables en horas-hombre perdidas, en gastos excesivos de combustibles
al circularlos vehiculos automotores en condiciones de minima velocidad que
ocurre con el uso de vialidades internas y disminuyendo por lo tanto la
contaminacién ambiental de esa regién. Debido a los asentamientos humanos
irregulares en el trazo, la situacion de la ubicacion de los ductos de PEMEX
establecidos en el Derecho de Via,las restricciones de CONAGUA por
condiciones técnicas y de su infraestructura hidraulica, asi como las
restricciones impuestas por la negativa de FERROVALLE a compartir su
derecho de via con la Autopista, no fue posible construir el proyecto en el trazo
original y de acuerdo con las condiciones y caracteristicas establecidas en el
Anteproyecto original. En cumplimiento con la solicitud de la Secretaria para
presentar modificaciones al Proyecto y/o al trazo, en los términos de la
Condicion Segunda del Titulo de Concesién, con la finalidad de estaren
condiciones de construir la Autopista que permita cumplir con los objetivos
sefialados en el Plan Maestro del Sector Comunicaciones (2011-2017),
particularmente en lo referente a contar con la construccién, explotacion,
operacién, conservaciéon y mantenimiento de la autopista denominada “Siervo
de la Nacién” (Rio de Los Remedios-Venta de Carpio, Gran Canal), objeto del
Titulo de Concesién, la Concesionaria someti® a consideracién de la
Secretaria, el Anteproyecto alternativo para la construccion de la Autopista.”®

76 Animal Politico.com, Siervo de la Nacidn., Respuesta Mota Engil
https://es.scribd.com/document/401461503/Respuesta-Mota-v4 Marzo 09, 2019-

86



Descripcion General del Proyecto.

El Anteproyecto Alternativo consiste en una via rapida de altas especificaciones
de acuerdo a las Normas de Proyecto Geométrico de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), con una longitud de 13.519 km en
Troncal, de los cuales 12.886 son en A4, y es constituida por 6 entronques.
Perfil Tipo Original Perfil Tipo Anteproyecto

El trazado que se presenta resulta de sucesivas mejoras y alteraciones, en
funcion de las Informaciones y estudios complementarios hechos, como por
ejemplo la topografia. En este Anteproyecto Alternativo las infraestructuras son
en gran medida, condicionantes de la ubicacién del trazo en planta y en perfil
longitudinal. Las infraestructuras existentes con mayor relevancia pertenecen a
CONAGUA, PEMEX, CFE, FERROVALLE y SAPASE. Siempre que posible, se
intentd la minimizacion de las interferencias con dichas infraestructuras. Para
las interferencias se han presentado soluciones estructurales apropiadas.
Todas las soluciones presentadas que influyen con las infraestructuras
existentes son evaluadas por las diversas entidades y se han obtenidos los
diversos permisos para ejecucion de la obra.

CARRETERA TIPO A2 - TRAZA ENRECTA
e 150

Fuente: Animal Politico.com , Siervo de |la Macion., Respuesta Mota Engil

El trazo de la troncal se desarrolla en viaducto en casi su totalidad, existiendo
cuatro tramos desarrollados en rasante (del km 0+000 al km 0+010; del km
0+565 al km 0+800y del km 8+938 al km 9+477 en A4 y del km 13+137 al
km 13+517 en A2)

Caracteristicas Técnicas Generales.

La Autopista cumplira con las caracteristicas generales contenidas en el
Anteproyecto Alternativo, principalmente con lo siguiente:
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Velocidad de operacion. La Autopista es disefiada para operar a una velocidad

de 90 Km/hr en planta y 70 km/h en perfil longitudinal, que permita la
circulacion de vehiculos automotores clasificados en la normativa SCT,
independientemente de su numero de ejes, excepto del PK 0+000 al PK
1+100dénde la velocidad en planta es de 70km/h.

Modificacién del perfil de la Autopista de una A2 anivel (dos -carriles
reversibles) a una Autopista A4 de altas especificaciones a desnivel (2 carriles
de cada sentido), con lo que se maximiza la capacidad de la infraestructura en
beneficio de los usuarios regionales.

Control del pago de peaje en accesos y/o salidas a la Autopista. Para el pago
del peaje se contara con sistemas de control mediante un dispositivo
electronico de prepago (TAG).

Control de la operacién de la Autopista. A lo largo del trayecto se instalara un
sistema de circuito cerrado de televisidbn que permita conocer en tiempo real
cualquier contratiempo o incidente en el flujo vehicular o de seguridad para
tomar de inmediato las acciones correctivas procedentes.”’

Inversiones.

El monto total de las inversiones asciende a la cantidad de 7,265 millones de
pesos aprecios de diciembre de 2014.Se respeta la base de precios
originalmente establecida en el Titulo de Concesion, es decir, el incremento de
la inversion corresponde al mayor volumen por tratarse de una Autopista A4

a desnivel.

Aforos Estimados

Para determinar la demanda esperada en el Proyecto (volumen de transito
esperado, y sus tasas de crecimiento esperadas), a la luz del Anteproyecto
Alternativo, bajo el exclusivo riesgo de la Concesionaria, se actualiz el Estudio
de Asignacién y Pronéstico de Transito.

Porcentajes de participacion para el financiamiento del proyecto

de inversion.
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El Capital de Riesgo sera de un minimo de 20% (veinte por ciento) del costo
total de la obra, con recursos propios, y hasta el 80% (ochenta por ciento) se
obtendran a través de financiamientos, sin que se cuente con ninguna
garantia de recursos presupuestales por parte del Gobierno del Estado.
Contraprestacion Inicial

La Concesionaria aportara al GEM por el otorgamiento de la Concesién:
$50°000,000.00 en efectivo, al momento que se efectie la primera disposicion
del Crédito. $30°000,000.00 en efectivo, en la fecha de inicio de operacion de la
Autopista.

Plan Econdémico Financiero

Con la finalidad de sustentar la viabilidad financiera de la Concesion, derivado
de la necesidad de modificacién del Proyecto, del trazo y sobreinversiones a
las originalmente propuestas, que se presentaron como consecuencia del
Anteproyecto Alternativo, se someti6 a consideracion de la Secretaria los
ajustes necesarios al Plan Econémico Financiero de la Concesion para estar en
condiciones de ejecutar el Anteproyecto Alternativo y mantener el equilibrio
financiero de la Concesion, bajo la premisa de que las inversiones, su
financiamiento y el aforo vehicular estimado, corren bajo el exclusivo riesgo de
la Concesionaria.

Tarifa Dinamica

Es importante sefialar que, al igual que en otras autopistas urbanas en México
y el mundo, existe una importante diferencia de afluencia vehicular entre las
horas pico y horas valle. Para atender esta situacién en la Autopista Urbana
Siervo de la Nacién, tomando en consideracion el Estudio de Aforo, para
cumplir con los objetivos y estandares de servicio establecidos en el Titulo de
Concesion y, principalmente, en beneficio de los Usuarios de la Autopista, se
solicité autorizar un esquema tarifario dinamico, con la finalidad de que la
Concesionaria pueda modificar la Tarifa que cobra a los Usuarios dela
Autopista durante el periodo de 24 horas, en funcion del nivel de saturaciéon de
la via en las horas pico y horas valle. Lo anterior, en el entendido de que la
Tarifa Promedio observada, en ningln caso podra ser superior a la Tarifa
Promedio Maxima Autorizada. Este mecanismo es aun mas importante en
situaciones donde no es posible la ampliaciéon de la capacidad de la via y, en

consecuencia, se da una saturacion de la misma, en perjuicio de los propios
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Usuarios de la Autopista. Con fecha 15 de diciembre de 2014 se suscribié el
Primer Convenio Modificatorio al Titulo de Concesion. A partir de esa fecha, se
realiz6 el cierre financiero con el Banco Nacional de Obras y Servicios
Publicos, S.N.C., la liberacién de la mayoria del Derecho de Via, principalmente
con la CONAGUA vy la construccion de las Obras. La operacidon de la Autopista
iniciara en el tercer trimestre de 2019, aplicando las tarifas dinamicas, en
beneficio de los usuarios de la Autopista.”®

Desde el afio 2013 cuando el gobernador de ese momento Eruviel Avila
Villegas, buscaba generar medios de crecimiento para el municipio, estructura
relacionada al crecimiento de capital, buscando por medio de obras publicas
acrecentar al interés del capital para invertir en el municipio de Ecatepec de
Morelos, tiene la idea del proyecto de autopista Siervo de la Nacion.

"Esta obra beneficia no sélo a los que tienen coche y haran uso de ella, sino
que también a quienes no lo tienen, porque mejora la imagen urbana, se
elimina la fuente de contaminacion actual y en general es un bienestar para

todos".

Explicé que la nueva vialidad tendra una inversion aproximada de 4 mil 200
millones de pesos y su conclusidon seria en 2015, razén por la cual se
denominara Siervo de la Nacién, ya que ese afo se conmemorara el 200
aniversario luctuoso de la muerte del general José Maria Morelos y Pavén,

ocurrida en este municipio.”®

Se presenta aqui una problematica, después de efectuar un estudio sobre la
obra, se entenderia que la obra tenia grandes beneficios y podria ser muy vial
en todo sentido, un estudio el cual le costé al gobierno de Eruviel Avila Villegas
un monto de 15 millones 800 mil pesos. Si ya habian establecido un estudio
previo de la zona y la factibilidad de la obra porque nunca se percataron de las
probleméticas que la constructora hace referencia como problematicas de
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construccién. El proyecto ya presenta vas anomalias he irregularidades, pero

aun falta estudiarlo mas a fondo. (Ver anexo A)

Ya que para esta relacién y nuevo re ajustes los precios, de la construccion se
elevan casi duplicandolos, teniendo en cuenta que en el primer informe del
gobernador presentaba una cifra de 4 mil 200 millones de pesos, ya para su
segundo informe las cosas habian cambiado, ya presentaba lo que podiamos
entender como elevaciones de precio constantes lo que podriamos entender a
la larga una escalada de sobre costos en la obra, 4 mil 200 millones de pesos
fue el presupuesto del segundo informe. Pero contrastando la informaciéon que
podiamos tener en 2013, 2014 y 2015 con la actualidad encontramos una
subida de precios muy altos, pues en la pagina oficial de Proyectos México,
donde nos muestra una cifra por una inversion estimada en 6 mil 755 millones

de pesos moneda nacional. &

Teniendo ya en 2019 un incremento por un total de 2 mil 555 millones de
pesos. Cabe resaltar que la obra no esta concluida, esta en proceso, por lo que
los precios pueden seguir elevandose. Es interesante ya que estos sobre
costos van directo al bolsillo de la poblacién en general, no solo a los
beneficiados por dicha obra sino incluso dirigido a la gente que no podra hacer
uso de ella de manera directa, es importante comprender que las politicas
publicas muestran un caracter doble al analizarlas desde una perspectiva
critica, ya que en primera instancia se comprende el beneficio directo que tiene
para la circulacién de capital y la manera en que éste busca mantenerse en
constante crecimiento, pero muestra su verdadero ser, la instancia en la que no
importa cuanto afecte a la poblaciéon en general, cuantas generaciones queden
esclavizadas ante un pago que ellos no eligieron ni tampoco se beneficiaron,
pero si uno al que estan obligados a pagar mediante sus impuestos. Como
comprendiamos en el capitulo 1 de esta investigacion, la acumulacién de
capital solo se puede dar de una manera y es tomando, la riqueza del

trabajador, tomando del pueblo la riqueza que ellos mismos generan.

80 proyectos México Oportunidades de inversién, Proyecto Construccidn, Mantenimiento y Explotacidn
de la Autopista Urbana Siervo de la Nacién en el Estado de México, Sector transporte, D.R. © Banco
Nacional de Obras y Servicios Publicos, S.N.C., Ciudad de México, 2019. -
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La misma constructora Mota Engil México, en un video publicado el 19 de Julio
del 2017 muestra una cifra totalmente diferente a la presentada por Proyectos
México, en la cual claramente hablan de una inversion de 8 mil millones de
pesos, también aclarando la cifra incluso en euros mostrandola en 400 millones
de Euros. Esto generando un cinismo total, ya que con esto estarian
confirmando que el precio de la obra se ha casi duplicando en su totalidad,
aclarando que la obra no esta concluida y puede seguir subiendo.

Entendemos que la obra ya estd mostrando ya tasas de ganancia bastante
elevadas, en primera instancia tenemos que diferenciar entre los costos de la
produccidén de la obra, con la tasa de ganancia de la misma, Si hasta este
momento se podria entender que las pérdidas provocadas por una pésima
planeacion y un estudio de la obra practicamente inutil han sido muy elevadas.
Pero como comprendimos en el capitulo 1, no es el capital el que pierde,
siempre buscara cargar con la ganancia y aminorar las perdidas, es aqui donde
el grupo Mota Engil México, tiene la reveladora idea de poder trasladar los
sobre costos, a la poblacién en general.

Solicitando pasar de un periodo de concesién por la autopista de 27 afnos a un
periodo de 46 anos, teniendo que la constructora tendra rendimientos del
9.95%, tendria los derechos de la obra hasta 2059. Casi medio siglo por lo cual
la poblacion Mexiquense estara sometida no solamente a mantener la obra, si
no que generara un exceso de ganancia establecido con la circulacion de la
poblacion por la obra.

La problematica fundamental aqui, es entender que la poblacién se mantiene
en crecimiento, los planes de expansion no solo del municipio, si no de la
ordenacion Nacional en temas de expansion urbana, mantendra a esa vialidad
como una pieza fundamental para la circulacién de fuerza de trabajo, de capital
como tal en sus diferentes formas. Esta obra generara una tasa de ganancia
bastante elevada, no solo por la cuestion de circular la fuerza de trabajo, por
reducir la el tiempo de traslado de la misma, también por la relacién de poder
reducir el tiempo en el que las mercancias llegan a su lugar de destino.
Comprendamos que esta vialidad estd muy estrechamente conectada con la
vialidad México — Pachuca, la carretera federal 85, La Carretera Federal 85
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conecta la Ciudad de México con la frontera de los EE.UU. en Nuevo Laredo,
Tamaulipas. La carretera 85 corre a través de Pachuca, Tamazunchale, Ciudad
Victoria y Montemorelos. Su trayecto inicia en la Puerta Central del Palacio
Nacional de la Ciudad de México. La carretera 85 es la ruta original de
la Carretera Panamericana, desde la capital de la republica hasta la frontera
norte. Razén por la cual, es importante entender que, acelerando la circulacién
de las mercancias, esta vialidad serd altamente demandada, teniéndola
establecida como una de las principales vialidades para el NAICM. (Ver Anexo
B)

Por esta razén entender como configuraron la forma de retorno de capital
invertido en la obra es importante, pues la ganancia de reducir los tiempos de
circulacion de capital, ya esta obvia en la relacion, lo mismo que los tiempos de
traslado de la fuerza de trabajo, asi como los beneficios que tendrd la
expansion del capital inmobiliario con obras de esta indole, que permitira
mantener un crecimiento a las periferias de la ciudad y mantendra en
crecimiento la ZMCM. Todo esto mencionado ya es ganancia para el capital, y
en relacion al pago de la obra se entiende la peticion de extender de 27 afos a
47 afnos la concesion de la misma, no solo es esta retribucion lo que se solicita,
sino también la relacion de incrementar los costos por el uso de la misma, asi
como establecer una condicion en la que el capital ha mostrado una jugada
maravillosa, la llamada “tarifa dinamica”.(Ver Anexo C)

La tasa de ganancia en la cuestion de la recuperacion en inversion sobre la
construccién de la obra estara estimada con relacién al numero de usuarios de
la misma, por la relacién en el uso de la autopista se cobrara una cantidad
estipulada, esta cantidad dependera como dice claramente el tabulador segun
la demanda, los mimo que el dia de uso, y la hora en el que se use. Esto es
muy interesante ya que la una vialidad que claramente se tiene contemplada en
este sentido para la afluencia en direccibn al NAICM, siempre estara
demandada, también por la cercania he interconexion con la Carretera federal
85 , México — Pachuca, y la relacion de interconexion con la ZMCM claramente
son factores a comprender su alta demanda , por lo tanto , su gran influencia
en el traslado de la poblacién. Con todas estas caracteristicas seria interesante

analizarlas y estudiarlas profundamente en otra investigacién ya que, los
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factores como “dias festivos”, horas interrumpidas de servicio (lo que generaria
que el precio se eleve), son factores que indican una ganancia mayor ya que la
poblacion crece de forma geométrica, por lo tanto cada vez con el pasar el
tiempo esto seria un factor para incrementar en gran medida la demanda de

dicha vialidad, sin contar la tasa de crecimiento de la ZMCM.(Ver Anexo D,E,F)

Tabla Numero 8 Tarifas propuestas Mayo 2013

Tipo de Vehiculo Tarifa con IVA incluido |Tarifa sin IVA incluido
Automadvil 550,50 544

Autobuds y camion de carga (2 ejes) [S70 560

Autobis y camidn de carga (3 ejes) |S70 S60

Autobus y camion de carga (4 ejes) [S70 560

Trailer (5 ejes) 5150 $129

Trailer {6 ejes) 5150 5129

Fuente:Elaboracion Propia
Todos los precios son redondeados, para dar cifras cerradas.

Con una simple ecuacidén aritmética podemos obtener los precios a base
diciembre 2014 con los precios que fueron aceptados en la concesion del
proyecto, pudiendo asi analizar el costo total con IVA incluido por el trayecto de
la Autopista Siervo de la Nacién, a precio en pesos mexicanos. Por un trayecto
de 14.5 km aproximada mente, podemos entender que los costos estan ahora
mucho mas elevados que a los precios mostrados con base 2013.

La relacién es interesante también el notar que con estos datos podemos hacer
un andlisis con respecto al IVA y sin el mismo, mostrando también una
importante carga fiscal con respecto al uso de dicha vialidad, esto es todavia
una relacion mas agravante para la poblaciéon en general. Esta razon muestra
de manera directa el nivel de exclusién social que esto puede generar,
reiterando que el municipio de Ecatepec es uno de los mas pobres, no solo
generaria la exclusién de la poblacién del mismo municipio, sino también de las
zonas aledanas, asi como la poblacion de la ZMCM que quiera hacer uso del
mismo. Esto se traduciria a una la forma mas natural de exclusién dentro del
capitalismo una donde no se ve interferida por la relacion sexual o orientacion
de la misma, una que no conoce edad o género, pero que si entiende en el
sentido econdémico. Solo quien sea capaz de ocuparla de manera libre sin

afectar a corto, mediano o largo plazo sus finanzas de manera tal que pueda
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seguirla utilizando sin mayor dificultar financiera, podra hacer uso de la

autopista Siervo de la Nacion.

Es importante entender que las vialidades con peaje libre o sin costo,
vialidades publicas, incrementaran en gran medida su demanda, por la relacion
de crecimiento tanto urbano como de planificacién publica por la re distribucion
de obras. Generando ahora una sobre demanda, razén por la cual generara de
manera natural una saturacion de automdviles lo que provocara demasiado

trafico en las zonas aledanas.

Esto es importante ya que solo estamos estudiando 1 de las diferentes obras
que son creadas en funcioén al libre transito en la ZMCM.

Linea de Pantalla Norte

Sur del Distrito Federal- Este del Estado de Hidalgo con 6,005 viajes diarios
(2.11%) de los viajes totales de la pantalla norte), de los cuales el 65% pasa
por la caseta Ojo de Agua de la Autopista México Pachuca y el 20% pasa por la

caseta Las Américas del Circuito Exterior Mexiquense.

Vallejo, Gustavo A. Madero — Villas de Ecatepec, Ecatepec de Morelos con
5,461 viajes diarios (1.9 de los viajes totales), de los cuales el 98% pasa por la
estacién del conteo ubicada en la Via José Maria Morelos.

Los viajes diarios que inicia y culminan en Ecatepec de Morelos y cruzan la
linea de pantalla norte son 67,248 , que corresponden al 23.9% de los viajes
totales que cruzan la linea de pantalla norte, de los cuales 38.8% lo hace por la
Av. Central / Carlos Hank Gonzalez , el 28% lo hace por la via José Maria
Morelos, el 26.2% lo hace por la Av. Adolfo Lépez Mateos, el 5.8% lo hace por
la Autopista México Pachuca y el 1.3% lo hace por el Circuito Exterior
Mexiquense.

La distribucion del total de viajes que cruzan la linea de pantalla norte entre las

vias principales es la siguiente:

El 31% de los viajes cruzan la linea de pantalla norte por la Av. Central / Carlos

Hank Gonzalez, el 24.4% lo hace por la Via José Maria Morelos, el 22.5% lo
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hace por la Autopista México Pachuca, el 11% lo hace por el Circuito Exterior

Mexiquense y el 11% restante lo hace por la Av. Adolfo Lépez Mateos.

A continuacion, se realiza un analisis mas detallado para cada estacion de

encuesta de dicha linea de pantalla:

Estacién 01 — Caseta las Américas

EN este puesto se observa la particularidad de que el 100% de los vehiculos
encuestados fueron vehiculos livianos. Aproximadamente el 96% de los viajes
pasan por este puesto se realizan entre la zona sur / sudeste del Distrito
Federal e Hidalgo este. Solo el 2.8% de los viajes diarios que pasan por este

puesto inician y culminan dentro de Ecatepec de Morelos.

Estacién 02 — Quinto Sol

No hay pares origen- destino que resalten, el par con mas viajes es el
Aeropuerto Internacional Benito Juarez — Sergio Méndez Arceo, Ecatepec de
Morelos con 2,519 viajes diarios (29 % de los viajes diarios registrados en
dicho puesto). Lo que si se puede resaltar es que el 29.9% de los viajes que
pasan por este puesto comienzan y finalizan dentro de Ecatepec de Morelos

Estacion 03 — Lopez Mateos

En este puesto el 56% de los viajes tiene origen y el destino dentro de
Ecatepec de Morelos, y el 6.5 % de los viajes tienen pertenecen al par
Ecatepec de Morelos — Gustavo A. Madero, por lo que la mayoria de los viajes
que utilizan via son viajes de mediana y corta distancia.

Estacion 04- Deportivo Ciervo de la Nacion.

El 7.8% de los viajes se concentran en el par Vallejo, Gustavo A. Madero —
Villas de Ecatepec, Ecatepec de Morelos con 5,326 viajes diarios. Luego le
sigue en importancia con el 3.1 % de los viajes, el par OD Ecatepec de Morelos
— Jardines de Cerro Gordo / Ecatepec de Morelos — Sergio Méndez Arceo. El
27.4% de los viajes diarios que pasan por este puesto inician y culminan en

Ecatepec de Morelos.

Estacion 05 — Caseta Ojo de Agua — Auxiliar Mexiquense — Ecatepec.
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Los principales pares de viajes para este puesto son Sur del Distrito Federal —
Hidalgo Este con 3,958 viajes corresponden al 6.3% del total de viajes diarios
que pasan por este puesto, Unidad Habitacional Héroes de Ecatepec, Ecatepec
de Morelos — México Insurgentes, Ecatepec de Morelos con 3,386 viajes que
corresponden al 5.3% del total de viajes diarios que pasan por este puesto,
Aragdon Gustavo A. Madero — Granjas de Valle de Guadalupe, Ecatepec de
Morelos con 2,976 viajes que correspondan al 4.7% del total de viajes diarios
que pasan por este puesto y San Juan de Alcahuacan , Ecatepec de Morelos —
Sudeste del Distrito Federal con 3,911 viajes que corresponden al 4.6% del

total de viajes diarios que pasan por este puesto.

Tan solo el 14% de los viajes diarios que pasan por este puesto inician y

culminan en Ecatepec de Morelos.
Linea de Pantalla Sur
Estacién 13 Autopista Naucalpan- Ecatepec

El 54.6% de los viajes que pasan por este puesto tienen como destino u origen
el Oeste del Estado de México, que serian viajes de mediana a larga distancia.

Solo el 6.8% de los viajes comienzan y culminan en Gustavo A. Madero y/o

Ecatepec de Morelos.

Los pares origen destino con mas viajes son Sergio Méndez Arceo, Ecatepec
de Morelos- Oeste del Estado de México con 5.3% de los viajes que pasan por
dicha estacién; este del Estado de Hidalgo — Oeste del Estado de México con
4.2% de los viajes y Santa Maria Xalostoc, Ecatepec de Morelos — Oeste del
Estado de México con 3.6% de los viajes.®!

Segun los estudios de investigacion realizados por la propia constructora y
empresas contratadas para el analisis de la viabilidad de la obra he informacion
de la propia gaceta del gobierno del Estado de México, se espera una alta
demanda por todas sus vialidades, es interesante entender que desde hace

81 Anexo 12 de Asignacion y PT Marzo 05, 2019, Estudio de Asignacion y Pronostico de Transito Anexo
12, Titulo de Concesién de la Autopista Rio de los Remedios- Venta de Carpio, Gran Canal “Siervo de la
Nacién”., Mota Engil México S.A de C.V Estudio de demanda Abril 2015. Halcrow Group Limited, A
CH2MHLL Company, https://es.scribd.com/document/401163833/Anexo-12-Estudio-de-Asignacio-n-y-
PT
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varios sexenios, principalmente con el sexenio del Presidente Enrique Pefia
Nieto, el interés por crecer el estado de México En especifico sus conexiones
con la ZMCM , una zona en constante crecimiento en las ultimas décadas ,
teniendo en estas colindancias la mega obra del Nuevo Aeropuerto de la
Ciudad de México, esta relacion es interesante porque a fecha de 2019 ,
podemos entender que esta pausada la construccion del NAICM con respecto
a la zona de Texcoco donde se encontraba ubicada la construccién del mismo,
pero al mismo tiempo se tienen planes continuar la obra con respecto de re
organizar y re estructurar la base militar de Santa Lucia, manteniendo asi una
relacion de redistribucion hacia el Estado de México. Esta relacién es
importante, pues segun analisis de la misma constructora entendemos que
esperan una gran afluid es vehicular transitoria por el municipio de Ecatepec de
Morelos.

El entendimiento de la relacién de la alta demanda conlleva a la modificacion
de los precios por el uso de la vialidad, cabe entender que esta vialidad solo es
una de 17 vialidades creadas con el mismo fin, acelerar la circulacion de
capital, asi como su expansiéon, reproducciéon y perpetuidad de un sistema
econémico en decadencia. Esta zona el especial es una zona que se encuentra
altamente demandada por su interconectividad con otras carreteras de gran
fluidez.
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Conclusiones

En el andlisis de la obra podemos comprender varios temas fundamentales,
comenzando por la relaciéon que esta obra no se puede constituir o generar sin
un apoyo total del gobierno a los intereses de capital, disfrazados por interés
por mejorar el estadio de la poblacion, se comprende inmediatamente que
realmente el interés final es el crecimiento del capital, pues como se puede
entender con el analisis producido en esta investigacion , son las politicas
publicas las que se ven constituidas para el beneficio del capital , no
directamente la poblacién en general, ya que primero se ven beneficiados el
capital como tal, luego el capital financiero, en otra instancia el capital
inmobiliario y en una 3 o0 4 etapa la poblacién como tal. Para que esta relacién
fuera posible se tiene que mantener un sistema histérico, donde se perpetua
los intereses capitalistas, pues si realmente se buscara el beneficio de la
poblacion, se buscaria generar un desarrollo, en lo general y no solamente un
crecimiento econdémico, el cual se puede comprender desde las politicas del
banco de México, y sus politicas en el plan nacional que se genera sexenio con
sexenio. Durante las ultimas décadas se ha buscado solamente la inversién
extranjera con la idea de crecer y mantenerlos a la vanguardia, relacién que
realmente no sucede, México se encuentra en un estancamiento econdémico, y
no se ve que México pueda salir de esa interdependencia generada con paises
desarrollados, manteniendo asi un dominio con paises en vias de desarrollo,
este tipo de obras pueden evidenciar incluso las relaciones internacionales que

tienen los paises no solamente en lo econémico sino también en lo social.

Las politicas publicas ante una gran demanda por parte del capital solo sirven
como lastre para la sociedad, si bien la sociedad se ve beneficiada den una
etapa consecuente de los beneficios de las politicas generadas, no es un
beneficio directo o planeado para su desarrollo, pero si para su crecimiento.
Esto es fundamental estudiarlo ya que el crecimiento de la sociedad solo es en
sentido para la permanencia del capital ya que asi aseguras la continuacién del
sistema capitalista por mucho tiempo. El crecimiento de la poblaciéon solo
asegura mantener una historia larga de dominacién entre la clase beneficiada,
la clase dominante sobre los desprotegidos y desamparados la clase obrera, el

mejoramiento en los tiempos de traslado sirve solamente para mantener el
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capital en circulacion, para asi poder reducir los tiempos en los que el capital
no se esta reproduciendo y mantener las fabricas en constate produccién. Esto
queda enajenado , pasa desapercibido por la poblacién ya que atreves de
platicas histéricas se logra mantener bajo control a la poblacién en general ,
vivimos inmersos en una relacién de dominio aun con un sentido eurocéntrico,
si no cave analizar la estructura de nuestro pais, interesante como durante gran
periodo histérico de desarrollo y crecimiento en nuestro pais, se ha visto
involucrado capital extranjero, ensefiando incluso desde las propias aulas que
esto es necesario para poder progresar los intereses capitalistas inculcados
sobre la clase trabajadora . Interesante también es ver como esas politicas
para el desarrollo de los paises en vias de desarrollo, no han servido para esa
finalidad, pero si para el crecimiento de los paises colonizadores.

Esto como una interesante relacion con el capital acumulado histérico, ya que
siempre es necesario encontrarle una ubicacion en el engranaje de la
circulacion de capital ya que un capital que no se encuentre en circulacién es
un capital estéril. Esta acumulacién se ve constante ante la progresién en
dichas politicas. La poblacién internacional se mantiene en crecimiento, aqui
podemos hacer referencia a la histérica frase de Malthus, la poblacion crece de
manera geomeétrica mientras que los recursos de manera aritmética. En esta
relacion cabe resaltar que es realmente una mala distribucién de los mismos,
esto explicado desde el capitulo 1 de esta misma investigacién. Entre mas
cerca la poblacién sera para el capital mas urgente buscar maneras de
mantener todo en circulacién, pero este crecimiento es anarquico, como
podemos ver el capital inmobiliario no tiene una correcta planeacién de
desarrollo, por lo que en un momento dado generara las condiciones propicias
para su propia destruccién. Nos encontramos en la decadencia de un modelo
de explotacién del hombre por el hombre, he histéricamente en una re
estructuracién de las politicas capitalistas para poder retrasar lo inevitable la
inminente caida del sistema capitalista.

Las grandes congestiones vehiculares, provocan que el engranaje del capital
se atasque dia con dia, ciento esto apenas uno de los muchos factores que se

acumulan dia con dia.
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Es importante también analizar como el propio capital acumulado no le interesa
la poblacién en general, como podemos ver solamente en esta obra, Siervo de
la Nacion, los intereses primarios solo son crear una obra para acelerar la
circulacién de mercancias, asi como de fuerza de trabajo. Ni siquiera se habia
hecho un andlisis correcto sobre las condiciones de la zona de construccién,
pues las afectaciones han sido tan grandes que han provocado el atraso de la
inauguracion de la misma. Y aun no se ha dimensionado en su totalidad las
consecuencias que esta puede contraer al mismo capital. Todas estas
consecuencias la poblacién las podra vivir de manera directa, entre ellas la
exclusion social, una exclusién generada por el propio capital, una manera de
utilizarte y al mismo tiempo auto destruirte.

En esta época histérica comprendemos que el capital ha generado los
mecanismos para poder acabar con la problematica de los recursos que ya no
le son utiles. Es aqui interesante analizar la situacion de los pobres, pues se
beneficia de su fuerza de trabajo, peor con sus politicas para mantener la tasa
de ganancia los va rezagando de manera continua y constante. Esto queda
evidenciado en la politica de esta vialidad pues, las personas que no tengan el
poder econdmico para poder hacer uso de la misma obra quedan rezagadas,
por lo que tendran que buscar nuevas alternativas para poder sobrevivir. Esto a
la larga genera que la poblacion que no tiene acceso a condiciones de
desarrollo, busque maneras de sobrevivir en un sistema que los busca eliminar,
esto lleva a la poblacién mas desfavorecida a tomar medidas como lo es la
delincuencia, provocando nuevas limitaciones dentro del mismo capital
generadas por el mismo. Ahora tenemos una sobre saturacion de poblacion,
con condiciones no aptas para su propio crecimiento no se diga de su
desarrollo y que a su vez a generado dentro de si misma la auto destruccion
con la delincuencia, que en primera instancia va por los eslabones mas
desprotegidos en esta sociedad, como lo son los nifios, mujeres y ansianos, el
ayer, el hoy y el manana de toda sociedad.

La poblacion que puede mantener las condiciones de sobrevivencia en estas
politicas neoliberales tiene como consecuencia que recurrir a una institucion
financiera, para poder adquirir los recursos para mantener su estilo de vida.

Aqui entra la relacién del capital financiero, no solamente en las obras publicas,
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ya que como podemos apreciar atreves de una relacidn historica de
acumulacion las grandes entidades financieras se consolidan en la sociedad de
cada pais, para asi poder mantener su reproduccién de capital, tienen gran
injerencia en la toma de dediciones de los paises, incluso en algun sentido
tomando las decisiones del desarrollo y crecimiento del mismo. Pero no solo se
ve involucrado en las relaciones Micro econdémicas de una sociedad, también
en las Microeconémicas, la poblacién se ve obligada en recurrir a la neo
esclavitud del siglo 21, el pago a entidades financieras por créditos que le
permitan sobrevivir en esta sociedad capitalista.

En este sentido, las politicas internacionales buscan generar mayor
dependencia hacia estas entidades, fomentando el uso de dinero electrdnico,
pues si la poblacion no tiene liquidez monetaria, dinero en efectivo en sus
manos, no puede ahorrar o acumular cierta cantidad de ese trabajo
remunerado de manera miserable. Si todo el dinero se queda de manera de
ahorro, en una entidad bancaria el banco tiene mayor capacidad de
maniobrabilidad de ese dinero y asi poner reproducir un sistema de deuda a
nivel internacional. Una forma de mantener o desarrollar este sistema
electrénico, es utilizar elegias, sistemas de prepago en vialidades de alta
importancia, en autopistas altamente demandadas. Pues de esta manera el
pago queda restringido directamente a una entidad, generando asi lo que
vivimos con las tiendas de ahorro en la época revolucionaria en México, pues la
interdependencia ahora financiera con estas entidades ha llegado a tal grado,
que es la nueva esclavitud de nuestro siglo, pues gran parte de la poblacidon

vive simplemente para pagar sus deudas.

El que tu puedas pagar tu peaje directamente en una entidad financiera te
ayuda ahorrar tiempo de traslado al utilizar estas vialidades de alta demanda,
pues estdn adaptadas para mantener un acceso flexible a la poblacién que
mantenga esta forma de pagar. Generando asi en diversas micro transacciones

el dominio de tu poder adquisitivo por parte de las entidades financieras.

Podemos ver que el Siervo de la nacion, tiene entrelazados un cumulo de
factores que desde una perspectiva critica y analitica nos muestran una historia
de dominio, de intereses y de un futuro incierto no solamente para la sociedad
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mexicana, si no para cada sociedad en este mundo Capitalista, pues es en esta

sociedad un reflejo de los intereses mas oscuros y desleales del capital mismo.
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Anexos

Anexo A Control de operacion de la Autopista.

Autopista Urbana
Siervo de la Nacian

r Control de fa operacion de la Autopista. A lo largo del trayecto se instalara
un sistema de circuito cerrado de television que permita conocer en tiempo real
Fua[quier contratiempo o incidente en el flujo vehicular o de seguridad para tomar de
inmediato las acciones correctivas procedentes,

Inversiones.

Se presenta a continuacion un resumen del costo previsto de obra del Anteproyecto
alternativo.

Aplicacione

ikt Inicio TESE
Presupuesto Obra

$ 6,755,147
Obra $ 6,755,147
Fondo para derecho de via S 32,033
Obra inducida ) 106,776
Honorarios fiduciarios S 1,388
Administracién en construccion S 27,762
Ingeniero Independiente / Supervist $ 168,879
Contraprestacion Inicial S 85,421
Seguro contra todo riesgo S 16,016
Fianza de seriedad S 168
Fianza de cumplimiento en construc $ 8,620
Fianza defectos / vicios ocultos S 4,310
Due Diligence S 17,084
Coordinacidn y Cierre S 40,575
Total Inversién S 7,264,178 |

Nota: Precios Base de CONCUrsSo (iU

T -
P ST I S
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Anexo B Solicitud de autorizacion

Autopista Urbang
Siervo de |3 Nacion

SOLICITup

En virtud de Jo anterior, se solicita autorizacion a esa K, Secretaria para:

Primero, Tener 2 Autopista Urbana Siervo dg |3
cumplimiento ep forma y {
construccion de |z Autopista

Nacion, S.A P, de C.V. por Presentada, dando
8mpo a la solicityd de presentar upn Anteproyeeto altemativo parg |

Segundo, Autorizar, en Ing téminas de Ia Condicién Segunda de| Titulo de Concesign:

a. El Anteproyecto Alternativo Que conliene lag modificaciones af Proyecto, al trazo, y
las inversiones originalmente propuestas.

b. La ampliacion de la vigencia de |a Concesitn por yn plazo de 46 afios contade a
partir de la fecha de firma del Titulo de Concesign,

Cuarto. Acordar Ia celebracion de un Convenio Modificatorio al Titulo de Concesion para modificar,
con fundamento en el propio Titulo de Concesion y demas disposiciones aplicables, los siguientes
términos y condiciones:

a. Modificar el plazo de entrega del Proyecto Ejecutivo completo (con base en el
Anteproyecto Alternativo) esteblecido en la Condicion Tercera del Titulo de Conc.esibn.
para que sea entregado a més tardar el 30 de mayo de 2015, No ohs?:ante lo antericr, sel
establece que a mas a tardar el 19 de diclembre de 2014 la Curnmsnopgri_a entregar: e
Proyecto Ejecutivo parcial con los elementos suficientes Que permitan el inicio de las obras

y su continuacion ininterrumpida.
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Anexo C Solicitud de autorizacién (pag 90)

) i 19 J;TW%L'“M.;E/ "

Autp
Sierv

de Via para que sea
2015.

Ampliar la vigencia de I3 Concesitn a 46 afios, contado a partir de la fecha de fima del
Titulo de Concesion,

En funcién de Ia Propuesta de Anteproyecto Alternativo ¥ las condiciones para mantener el
equilibrio financiero de Ia Concesion, modificar i) Anexos 3 Programa de Construccion; i)
Anexo 4 Plan Econémico Financiero; iii) Anexo 10 Tarifag Maximas Iniciales; asi como las
demas disposiciones del Titulo de Concesitn con Ia finalidad de hacerlo congruente con el
Anteproyecto Altemativo ¥ las propuestas contenidas en el presente escrito,

ATENTAMENTE
“AUTOPISTA URBANA SIERVO DE LA NACION, SAP.LDECV."

Alejandro Alonso Arcocha

¢p.- C.P. Jose Roman Alcala Angelino.- Director de General. SAASCAEM.
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Anexo D Tarifas Iniciales promedio Maximas Autorizadas (pagina 91)

TITULO DE CONCESION DE LA AUTOPISTA

RO DE LOS REMEDIOS — VENTA CARPIO, GRAN CANAL

“SIERVO DE LA NACION™

TARIEAS INICIALES PROMEDIO MAXIMIAS AUTORIZADAS

Tipoicle _-'Ue hiculo

ANEXO 10

Tarifas Iniciales Promedio Maximas

Ta:'ifa'g':oﬁ IAcincluido Tarifasin VA incluido

Atonmdnil $3.46/km $2.98/km
Autabus y Camion de [ . ™ Begew
Carga (2 ejes) Ba.77ikm B4.17rkm
Autabns y Gamion de
Carga (3 gjes) _ B4 TV - $4.j 1/
C amish de Cangs {2 B4 77k B4_1710KiM
ejas)

t E iy

i Trailer {5 ejas) $10.20/Mkm 5. 88Mm
Trailer {6 ejes) F10.30km £8.88/km

Tarifas a valor del mes de diciembre de 207 4.

Mecdnica para el cdlculo de fas Tarifas Protnedio

Tarifa Promedio Maxima: TPM
Tarifa Promedio Observada Diaria: TROD
Tarifa Promedio Observada Semestral: TROS

Aplicacion
Diireccion NORTE - SURT
Horario Tarifa Aplicada
B = Ta
B To
= __The:
B _To
SR - S || S—
_= _Tr

1 Las larifas a aplicar por parte de LA GOMCESIOMARIA" (Tr, Te, To, To, Te, Te, To, T, T Ta. T

Y To¥ podran ser diferenias para dias laborales v fings de semana y

dizzs faskivos.
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Anexo E Tarifas Iniciales promedio Maximas Autorizadas (Pagina 91)

Donde,
o El horario A contieng a horas
o El horario B contiene b horas
o El horario C contiene ¢ horas
¢ El horario D contiene o horas
o El horario E contiene e horas
o El horario F contiene f horas

= La suma de atb+c+d+e+=24 horas

Direccitn SUR - NORTE?

Haorario Tarifa Aplicada
G T
H Tw
R |
J Ty
. Tk
L TL

Donde:
o El horario G contiene g horas
» El horario H contiene h horas
s El horario | contiene | horas
o El horario J contiene j horas
o El horario K contiene k horas
.o El horario L contiene / horas

- La suma de g+h+itj+k+=24 horas

Tarifa Promedio Observada Diaria (TPOD) °=

Tyvad Ty shtTpsctTprdtTyretTps [HTprgtTyrh+Tz iy f+TpektT ol

18

Con el calculo de la TPOD, se procede a calcular fa TPOS* con la siguiente
formula;

2 | as tarifas a aplicar por parte de "LA CONCESIONARIA" {Ta, To, Te, To, Te. Tr, To, TH. Ty Ta Ta
Y Ti) podran ser diferentes para dias laborales y fines de semana y dias festivos.
* La ecuacion presentada aplica cuando la aulopista opera 24 horas al dia, De no ser el caso, se

medificaria el denominader de dicha ecuacion para el galculo de |a Tarifa Promedio Observada -]

Diaria estableciéndose en dicho dencminador o nimero real de horas que la aoiopista

permanecia abierla multiplicado por 2.
% | s Tarifa Promadio Observada Semestral se gjustara para el primer semeastre de cada afio en
caso de ser ana bisiesto.
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Anexo F Tarifas Iniciales promedio Maximas Autorizadas (pagina 91)

TFOS Enero a Junio=
1% TPOD,

181

TPOS Julio a Diciembire=
x=1

184

4 TPOD,

Para cada semestre, la TPOS debe cumplir [a siguiente condicion:
TPOS < TPM
La anterior comdicion, considerando que las Tarifas Promedio Maximas se

actualizan de acuerdo a lo establecido en la clausula vigésima segunda del
Titulo de Cancesidn,
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