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Resumen

Esta investigaciòn analiza el complejo entramado de actores que impulsaron y participaron en la 

ejecuciòn de tres obras viales en Huixquilucan, Estado de México, entre 2012 y 2021. Centrándose 

en la vialidad La Barranca, la avenida Barranca del Negro y el Viaducto de la Unidad Interlomas, 

busca desentrañar las configuraciones de actores que posibilitaron estas infraestructuras. La 

indagaciòn se adentra en la percepciòn de la comunidad antes y durante la ejecuciòn de los 

proyectos, así como en las características del arreglo societal que permitiò la construcciòn de estas 

vialidades.

Para tratar estas cuestiones, se recurriò a la revisiòn de documentos gubernamentales y 

prensa local, reconstruyendo la cronología de los proyectos. Además, se recopilaron datos censales 

para caracterizar la poblaciòn, su perfil socioeconòmico y su distribuciòn geográfica. El estudio 

incluyò recorridos y visitas a la zona para identificar a personas involucradas y contactar a 

miembros de las comunidades afectadas por las vialidades. La hipòtesis evaluada sugiere que el 

arreglo societal perseguía más la revalorizaciòn de zonas específicas en beneficio de grupos 

particulares que el bien común.

A pesar de desafíos como la falta de disposiciòn de informantes clave, la investigaciòn logra 

evidenciar coaliciones de actores y arreglos societales que facilitaron el diseño y ejecuciòn de las 

obras. Revela que, aunque el propòsito principal era mejorar la conectividad, también generaron 

un proceso de revalorizaciòn y desarrollo, beneficiando a grupos específicos del empresariado 

local, en particular al grupo inmobiliario Bosque Real. Este descubrimiento señala la existencia de 

un régimen urbano liderado por actores privados en colaboraciòn con el gobierno municipal y 

empresas locales, desafiando las observaciones convencionales sobre los regímenes urbanos.



III

Índice General

Introducciòn 1

Objetivos, propòsitos y preguntas de investigaciòn 3

Capítulo I: Marco teòrico-metodològico y fases de investigaciòn 5

La Ecología Política Urbana en el estudio de la transformaciòn del paisaje urbano 8

El enfoque Urban Growth Machine 10

La Urban Regime Theory en los estudios de los grupos de poder 13

Apartado metodològico y fases de investigaciòn 22

Fases de investigaciòn 30

Capítulo II: Condiciones generales del lugar de estudio y problema de investigaciòn 31

Historia y poblamiento de la zona oriente de Huixquilucan 31

Características socio-demográficas al oriente de Huixquilucan 34

Preguntas y problema de investigaciòn 56

Principales actores con influencia en el sitio de estudio 57

Actores principales: Políticos 59

Actores principales: Medios de comunicaciòn 62

Actores principales: Empresarios locales 62

Actores auxiliares: Universidades y vecinos organizados 64

Capítulo III: Infraestructura vial, actores importantes y percepciòn de los habitantes de la zona de estudio
72

Sobre la infraestructura vial en la zona del caso de estudio 72

Av. Barranca del Negro 75

Vialidad de la Barranca o de Hueyetlaco 77

Viaducto de la Unidad Interlomas 80

Zonas de influencia en el ACH y actores presentes en ellas 85

Percepciòn de actores y habitantes de la zona del estudio 87

Percepciòn habitantes zona residencial y empresario local 90

Percepciòn de habitantes zona popular y ex funcionario local 92

Percepciòn medios de comunicaciòn locales 96

Percepciòn políticos locales 98

Capítulo IV: La coaliciòn público-privada como promotor urbano 105

Sobre Bosque Real y el Viaducto de la Unidad Interlomas. 106

Categorizaciòn de actores según nicho de mercado e intereses en la zona 108

Interacciòn entre actores en la transformaciòn del paisaje urbano 110



IV

Una coaliciòn para el crecimiento y desarrollo econòmico 113

Conclusiones 116

Retos 121

Bibliografía 122

Tabla de ilustraciones 127

Figuras 127

Tablas 128

Anexos 130



1

Introducción

La presente investigaciòn muestra los resultados obtenidos de un estudio sobre el tipo de arreglo 

(societal) que hizo posible la producciòn de infraestructura vial en el área conurbada entre la 

Ciudad de México y el municipio de Huixquilucan. Los ejes centrales de la investigaciòn son las 

relaciones entre actores, su forma de organizaciòn y su participaciòn en la producciòn de proyectos 

de infraestructura vial.

La zona conurbada entre la Ciudad de México y el municipio de Huixquilucan abarca las 

localidades de Naucalpan de Juárez y Jesús del Monte. Estas dos localidades tienen características 

particulares, ya que aquí habita una gran cantidad de personas de estratos sociales altos.

La infraestructura vial que se estudia en esta tesis es el Viaducto de la Unidad Interlomas. 

Esta obra fue promovida por el Gobierno Federal en el año 2011 y se inaugurò hasta 2017. Sin 

embargo, durante la investigaciòn se encontrò que esta vialidad podría ser la última fase de un 

proyecto de larga data que involucra a diferentes grupos inmobiliarios con intereses en el área 

conurbada de Huixquilucan.

Esta obra representa un flujo articulador en el municipio de Huixquilucan. Aunque esta 

vialidad fue promovida bajo el argumento de mejorar la movilidad y conectividad en la zona 

conurbada de Huixquilucan, la percepciòn de los habitantes de esta zona ha puesto en duda este 

objetivo, pues se cree que esta vialidad ha beneficiado únicamente a los habitantes del complejo 

Bosque Real.

Desde su promociòn en 2011 esta obra vial no fue aceptada por la poblaciòn en general, 

pues se pensaba que implicaba más riesgo que beneficios para los habitantes. Pese a lo anterior, la 

obra hoy es la única vía que comunica al complejo Bosque Real con el resto de la zona conurbada 

de Huixquilucan y con la CDMX.

Aunque se menciona el conflicto que generò esta obra, esta investigaciòn pone más atenciòn 

a los actores detrás de la promociòn de esta vía, para dilucidar ¿còmo se gestionò la promociòn de 

estas obras?, ¿Quién la promoviò, para qué se promoviò y quién se ha beneficiado más con ella?

Particularmente, se seleccionò esta área de la Zona Metropolitana del Valle de México 

(ZMVM) ya que, al ser una zona conurbada, es gobernada por diferentes instituciones y las 
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dinámicas (de promociòn y construcciòn) del desarrollo urbano son disimiles y se expresan en el 

paisaje social.

 La forma urbana de la zona conurbada de Huixquilucan corresponde al modelo de 

expansiòn basado en la producciòn de fraccionamientos amurallados y complejos comerciales 

privados, en donde la escasez de espacios públicos se sustituye con recintos cerrados y amenidades 

privadas disponibles para quienes las pueden costear.

Para dar respuesta a las preguntas mencionadas, se realizò una revisiòn bibliográfica sobre 

estudios de la misma naturaleza en los que se resalta el papel de quienes asumen la promociòn de 

infraestructura. Por otro lado, se realizò trabajo de campo que consistiò en visitas al lugar y 

levantamiento de entrevistas a cinco grupos de actores relacionados con la promociòn de 

infraestructura vial y habitantes de la zona. Además, se llevò a cabo una revisiòn històrica y 

bibliográfica que dio cuerpo al contexto general del lugar.

Este documento está dividido en cuatro capítulos. El primero presenta las aproximaciones 

teòricas que posicionan a esta investigaciòn en la discusiòn sobre la producciòn del espacio y los 

actores detrás de ésta; por otro lado, se hace una revisiòn sobre los conceptos de la teoría del 

Régimen Urbano que ayudan a nombrar el fenòmeno que se estudia.

 Los trabajos revisados se ocupan, entre otros elementos, de las formas como se relacionan 

los grupos y actores que promueven y producen el desarrollo urbano similares a las observadas en 

la ZMVM; entre estos, se revisaron trabajos que se sitúan en esta metròpoli y otras ciudades medias 

en México.

El segundo capítulo contiene una radiografía sobre la situaciòn general del lugar de estudio, 

se destacan algunos acontecimientos y procesos que dan cuenta de la forma de urbanizaciòn en el 

lugar, así como el papel de los actores involucrados en algunos momentos del proceso de 

urbanizaciòn.

Este capítulo se nutre de informaciòn oficial del INEGI, del gobierno del Estado de México 

y del municipio de Huixquilucan. Además, se incluyen mapas con datos de 2010 y 2020 que ayudan 

a dar cuenta de la transformaciòn del lugar y de las condiciones generales de las personas que 

habitan en este. El capítulo presenta también una caracterizaciòn de actores con influencia en la 
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toma de decisiones sobre desarrollo urbano en el lugar. Esta caracterizaciòn se basa en la propuesta 

de la teoría de la Maquina de Crecimiento que divide esos actores en principales y auxiliares. 

El tercer capítulo presenta un análisis de los proyectos de infraestructura vial promovidos 

en el área conurbada de Huixquilucan. Para esto fueron revisadas las manifestaciones de impacto 

ambiental de cada obra vial contempladas en este estudio. También se identificaron algunos 

registros de las percepciones de los habitantes del área conurbada, políticos, empresarios y medios 

de comunicaciòn local respecto a las obras viales y a los posibles actores detrás de la 

transformaciòn del paisaje urbano.

En el capítulo cuatro se presentan los hallazgos más importantes de este trabajo y se da 

nombre al arreglo (societal) que ha promovido y colaborado en la producciòn de infraestructura 

vial en la zona conurbada de Huixquilucan desde finales del siglo pasado. Destaca que la coaliciòn 

público-privada que se formò en este lugar es una muy particular, ya que pone al centro de este 

arreglo al Grupo Bosque Real. Finalmente, se presentan las conclusiones generales de la 

investigaciòn así como los retos que enfrentò, especialmente en la recopilaciòn de informaciòn.

Objetivos, propósitos y preguntas de investigación

El objetivo de esta tesis es identificar el tipo de arreglo (societal) que promoviò la construcciòn de 

infraestructura vial en la zona conurbada del municipio de Huixquilucan al poniente de la Zona 

Metropolitana del Valle de México (ZMVM en adelante), para dilucidar si ese arreglo ha 

constituido una forma particular de colaboraciòn para el desarrollo urbano que ha estado animada 

únicamente por intereses privados; o bien, si ese arreglo puede ser útil para propòsitos relacionados 

con el bien común. En particular, esta tesis busca responder, còmo este tipo de coaliciones ha 

promovido la construcciòn de un proyecto de infraestructura vial, localizado en el área conurbada 

de Huixquilucan que en principio parecía responder a un beneficio colectivo, pero que sòlo resuelve 

la conectividad de quienes viven en el complejo (habitacional privado) Bosque Real. 

Los propòsitos de esta investigaciòn son (I) Identificar a los actores involucrados en la 

construcciòn de este proyecto de infraestructura vial y sus intereses; (II) identificar los recursos 

que estos movilizaron; (III) caracterizar la percepciòn de los habitantes del lugar respecto a los 
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actores involucrados y a dicha obra de infraestructura; y (IV) caracterizar el arreglo (societal) entre 

los actores involucrados en el proyecto de infraestructura vial.

La selecciòn del caso de estudio se basò en la necesidad de conocer cuál es el papel de las 

élites políticas y econòmicas, de la ZMVM, en particular fuera de las áreas centrales. El trabajo 

partiò de preguntas muy generales tales como ¿còmo se gestionò la promociòn de esta obra?, 

¿Quién la promoviò, para qué se promoviò y quién se ha beneficiado más con ella? 

Sin embargo, el acercamiento a notas periodísticas, algunas entrevistas con habitantes y la 

literatura especializada condujeron a otras preguntas más puntuales. Es por lo anterior que la 

pregunta central de esta investigaciòn se centra en tratar de responder ¿còmo fue el arreglo 

(societal) que promoviò la construcciòn de la vialidad Viaducto de la Unidad Interlomas en la zona 

conurbada de Huixquilucan durante el periodo de 2011-2016?

La hipòtesis que acompañò a esta pregunta desde las primeras líneas del trabajo versa sobre 

que este arreglo se compone tanto de actores públicos como privados que buscan, mediante la 

producciòn de infraestructura vial, detonar un proceso de revalorizaciòn y desarrollo en la zona 

conurbada del municipio de Huixquilucan promoviendo el beneficio de grupos econòmicos 

específicos.
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Capítulo I: Marco teórico-metodológico y fases de investigación

En la segunda mitad del siglo pasado la Ciudad de México concentraba casi toda la actividad 

industrial en el país, a tal efecto se experimentò un acelerado crecimiento demográfico que provocò 

la expansiòn de la mancha urbana. El voraz crecimiento de la ciudad logrò acaparar, abruptamente, 

el suelo marginal de la ciudad, lo que conformò la Zona Metropolitana del Valle de México 

(ZMVM).

El crecimiento de la ZMVM ha estado orientado, desde 1960, por “nuevas regulaciones y 

agentes territoriales, junto a la privatizaciòn del suelo y una tendencia a la expansiòn de la 

propiedad habitacional. . . “(Rodríguez, et al., 2020). Sin embargo, la transformaciòn de este 

territorio responde a un proceso en el que diversos proyectos de infraestructura convergen con el 

fin de revalorizar el suelo.

La revalorizaciòn del espacio urbano está asociado a los diferentes procesos globales de 

reestructuraciòn econòmica y política. Según García, Pombo, y Filomia (2011) “. . . los procesos 

de producciòn y consumo del espacio urbano están dominados por una dinámica de acumulaciòn 

del capital con un extraordinario despliegue en ritmos temporales acelerados. . . [en los que] se 

observan proceso de fragmentaciòn y jerarquizaciòn del espacio. . .” (p.3)

En este proceso de revalorizaciòn el capital se arraiga al espacio, García et al sostienen que 

mediante el capital inmobiliario o capital fijado a la tierra se crean nuevas artificializaciones en las 

ciudades con la construcciòn de infraestructuras físicas susceptibles de facilitar el movimiento y 

circulaciòn del mismo capital.

La construcciòn de infraestructura vial en espacios periurbanos no escapa a este fenòmeno, 

ya que muchas veces su promociòn y producciòn puede detonar un proceso de revalorizaciòn al 

mejorar la conectividad y movilidad de espacios marginales y otros puntos de la ciudad.

En otras palabras, el proceso de revalorizaciòn, como señalan Hernández-Puig, (2016) y 

García,et al., (2011), ha promovido que el mercado decida sobre la política urbana dando como 

resultado “. . .mercados donde el capital recibe diversos grados de asistencia intergubernamental 

[visibles] a través de la compensaciòn fiscal, la planificaciòn o los requisitos administrativos” 

(Kantor, 1997, p. 350, traducciòn propia).  
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Así el objetivo de conectividad y movilidad que pueden ofrecer los proyectos de 

infraestructura vial se supedita a los intereses particulares de grupos de actores que, bajo una lògica 

de mercado, buscan maximizar sus beneficios mediante la revalorizaciòn y aprovechamiento del 

suelo urbano.

En el área conurbada de Huixquilucan (ACH en adelante) la producciòn del espacio, al 

menos desde la segunda mitad del siglo XIX, se ha centrado en la construcciòn de recintos 

residenciales y proyectos de infraestructura vial que los conecten con el resto de la ZMVM. La 

mayoría de estos proyectos inmobiliarios están dirigidos para poblaciòn de clase media alta y clase 

alta.

El Viaducto de la Unidad Interlomas es una obra de infraestructura vial que se construyò 

en el ACH y aunque esta obra tenía como objetivo reducir los tiempos de traslados y desahogar el 

tránsito vehicular en la zona, rápidamente dejò ver que su verdadero objetivo era conectar al recinto 

residencial Bosque Real con el resto de vialidades del ACH y de la ZMVM.

Como era de esperarse, la construcciòn de la obra trajo consigo una cristalizaciòn de 

intereses en la que un pequeño grupo de agentes a favor de la construcciòn del viaducto se 

sobrepuso a la organizaciòn de habitantes de la zona tradicional y popular del ACH que se oponían 

la construcciòn de dicha infraestructura. 

A pesar del esfuerzo que los vecinos hicieron para oponerse a la construcciòn del Viaducto 

de la Unidad Interlomas, la obra se terminò y hoy se encuentra en funcionamiento. La investigaciòn 

pone atenciòn a este caso porque, aun considerando las particularidades del lugar, el triunfo del 

proyecto sobre la oposiciòn de los vecinos supone la movilizaciòn de recursos de alto valor que 

favorecieron la toma de decisiones para producir esta infraestructura en el área conurbada.

Podría pensarse que fue la acciòn de algunos actores privados (con una posiciòn de poder 

privilegiada), la movilizaciòn de recursos —tanto materiales, como sociales—, y las características 

socio-políticas del lugar las que explican còmo una obra tan grande que beneficia a tan pocos se 

erigiò y funciona en la zona.

Conviene poner atenciòn, sobre todo, a los actores involucrados en la toma de desiciones 

para resaltar la manera en que se organizan y relacionan quienes conforman este grupo. Así, lo que 

interesa a esta investigaciòn es explicar còmo algunos cambios en el paisaje periurbano están 
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determinados por las dinámicas de poder entre actores insertos en estructuras plíticas y empresas 

privadas.

Es por lo anterior, y como se muestra en la figura 1, que se recurre a la aproximaciòn de la 

Ecología Política Urbana (EPU en adelante) para situar la investigaciòn en la discusiòn sobre la 

transformaciòn del paisaje urbano y la influencia de actores poderosos en este proceso de 

transformaciòn. Esta disciplina resalta el papel de las condiciones materiales y el medio físico en 

las relaciones sociales.

 Por otro lado se recurre a la caracterizaciòn de actores principales y auxiliares que propone 

la teoría de la máquina de crecimiento urbano (urban growth machine) ya que resalta, en lo 

particular, a los involucrados detrás de la toma de decisiones sobre política urbana. Por último, la 

aproximaciòn principal de la investigaciòn se apoya de la teoría de régimene urbano ya que, por 

una lado, ésta permite identificar y caracterizar el tipo de arreglo (societal) detrás de la construcciòn 

de esta obra de infraestructura vial en el ACH y, por otro lado, permite dar cuenta de los recursos 

movilizados por la colaiciòn en el poder que la promoviò.

Figura  1. Esquema general de aproximaciones teòricas al problema de investigaciòn. Fuente: elaboraciòn propia
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La Ecología Política Urbana en el estudio de la transformación del paisaje urbano

Una de las aproximaciones más comunes que trata la transformaciòn del paísaje urbano y su 

relaciòn con los grupos en el poder es la visiòn que ofrece la EPU. Ésta “es una disciplina. . . que 

proporciona un enfoque multidisciplinario y una metodología innovadora para el análisis del 

cambio socioambiental que tiene lugar en asentamientos urbanos” (Domene, 2006, p.167).

La EPU resulta de gran utilidad porque considera “que las mayores barreras para conseguir 

ciudades sostenibles son también políticas, y los objetivos y las posibilidades de conseguirlos están 

sujetos a relaciones de poder” (Lake y Hanson, 2000; Swyngedouw, 2004; en Domene, 2006, 

p169).

 La EPU, según Domene (2006), analiza las características políticas, sociales, econòmicas, 

culturales y ambientales que producen un determinado paisaje urbano, y también pone atenciòn al 

“examen de la estructura y la organizaciòn de las relaciones de poder y la expresiòn social e 

insitucional de estas relaciones” (p. 167)

Así, los trabajos de investigaciòn de Urquijo y Sánchez-Sepulveda (2014); Ávila (2014); 

Vargas (2014) y Santos (2012), inscritos en el marco de la EPU, señalan que muchas veces, para 

el caso de ciudades medias en México, son grupos de élite quienes, mediante la movilizaciòn de 

recursos econòmicos, sociales y políticos logran apropiarse de recursos ecosistemicos de la 

comunidad y aprovecharlos para sus propios fines.

Estas investigaciones se centra en que la forma en que se determina la expansiòn y el 

crecimiento urbano apela a la formaciòn de coaliciones entre élites del sector público y privado. 

Esta visiòn pone atenciòn al intercambio que hay tanto al interior de la coaliciòn, como hacia fuera, 

además resaltan el papel de la comunidadad y los procesos de resistencia ante los proyectos de 

expansiòn y de apropiaciòn del espacio.

Ejemplo de lo anterior es el trabajo de Ugalde y Vera (2019), éste pone atenciòn a los 

proceso de oposiciòn comunitaria a diferentes proyectos que implican una intervenciòn a gran 

escala en el espacio urbano (pp. 449-450). Además de los agentes involucrados y la cristalizaciòn 
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de intereses, en este trabajo se resalta las particularidades del lugar donde se pretenden establecer 

dichos proyectos de expansiòn urbana.

Por otro lado, el trabajo de Castañeda (2020) sobre la construcciòn de un viaducto que 

conecta la zona sur-este de Interlomas con la carretera Naucalpan-Toluca y la zona poniente de la 

ZMVM también resalta las particularidades del lugar donde se quieren establecer proyectos de 

infraestructura a gran escala a costa del medio ambiente físico. Este trabajo es importante para esta 

investigaciòn ya que da cuenta del caso de estudio que aquí se investiga. 

En su trabajo, Castañeda (2020) trata de dar cuenta del proceso de resistencia que 

emprendieron diferentes grupos comunitarios de la zona ante la construcciòn de esta gran obra vial, 

y còmo es que esta organizaciòn se compuso de una diversidad de actores que, de entrada, parecían 

totalmente contrarios.

Castañeda (2020) muestra, de manera somera, còmo la construcciòn de una obra vial puede 

resultar en una cristalizaciòn de intereses, en donde el uso del paisaje urbano y los recursos 

ecosistemicos del lugar  están al centro de la contienda. Por otro lado, como ya se advirtiò este 

trabajo sirve como fuente fundamental para esta investigaciòn porque muestra algunos momentos 

del proceso de construcciòn del Viaducto de la Unidad Interlomas y es uno de los pocos trabajos 

que echan luz sobre las condiciones generales del ACH.

Así, con la visiòn de estos trabajos se pone especial atenciòn a la configuraciòn de actores 

que promoviò la construcciòn del Viaducto de la Unidad Interlomas, no solo para dar cuenta del 

proceso de transformaciòn en el paisaje conurbado, sino también para tratar de mostrar como 

determinadas configuraciones de actores producen disparidades en la producciòn del espacio 

urbano.

Con la aproximaciòn que ofrece la EPU se destaca la relaciòn que se establece entre las 

diferentes coaliciones, su relaciòn con el medio ambiente físico y la toma de decisiones respecto a 

 Es importante mencionar que en Interlomas el estudio de las áreas naturales y los recursos ecosistémicos es escaso. 
El lugar tiene la particularidad de haberse avocado, desde la segunda mitad del siglo XX, a la construcciòn de 
residenciales para poblaciòn de altos ingresos y servicios para abastecerlos, lo que ha dejado de lado tanto la 
producciòn del espacio público, como el acceso a recursos ecosistémicos. El ejemplo más claro de esta situaciòn es 
la construcciòn del residencial Bosque Real que, desde sus orígenes, tiene como objetivo ofrecer a los habitantes de 
altos ingresos el estilo de vida country en el que el contacto con la naturaleza y la seguridad son los mayores 
atractivos.
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política urbana. Así, al hablar de relaciones sociales insertas en el proceso de apropiaciòn y 

aprovechamiento del paisaje urbano se hace referencia a la conformaciòn de grupos en el que las 

posiciones de poder y recursos determinan el triunfo o fracaso de los objetivos del grupo.

El enfoque Urban Growth Machine 

Para centrar la atenciòn a las situaciones particulares donde se llevan a cabo proyectos que 

transforman el paisaje urbano y resaltar la configuraciòn de actores con gran capacidad de agencia 

en la toma de decisiones, se recurre a la clasificaciòn de actores que propone la teoría de la máquina 

de crecimiento (UGM por sus siglas en inglés).

Esta aproximaciòn propone una visiòn más crítica sobre el desarrollo urbano basada en los 

aportes de Molotch y Logan, 1987; 2007; y Farahani, 2017,. la postura de la UGM resalta que el 

desarrollo urbano, “. . . [no solo se centra en] la industria inmobiliaria, [sino que] hay coaliciones 

de distintos actores que inciden en el crecimiento de la ciudad” (Molotch y Loga, 2007, p.62). 

La UGM, sostiene Farahani (2017), tiene como base la relaciòn antagònica entre los 

residentes, como usuarios de lugar, y los empresarios, pero también trata de mostrar las coaliciones 

de crecimiento que se forman para intesificar el valor de cambio de lugar en espacios urbanos. 

Estas coaliciones tienen objetivos entrelazados y centrados en el crecimiento tanto econòmico, 

como de poder de distintos agentes.

De esta forma, y bajo los supuestos de la UGM, conviene mirar al tipo de actores 

involucrados en la coaliciòn, ya que por un lado hay agentes auxiliares que dan apoyo a las 

coaliciones detrás del crecimiento urbano, y por otro lado hay grupos de interés que buscan un 

mayor crecimiento de la ciudad mediante el uso de marcos insitucionales urbanos que intensifican 

el uso de la tierra con el fin de máximizar las ganancias.

Además, como sostiene Farahani (2017), la metáfora de la UGM sobre la rápida 

urbanizaciòn desigual se basa en un análisis detallado de la urbanizaciòn en América del Norte 

donde la situaciòn política, cultural, legal y social hacen posible este tipo de coaliciones 

heterogenas en su composiciòn pero con objetivos de crecmiento similares. 
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Por otro lado el caso de México no está muy lejos de lo que sucede en norteamérica, ya que 

los vínculo entre instituciones públicas y agentes privados son, en ocaciones, tan sòlidos que logran 

aprovechar las laxas normas que regulan la producciòn del espacio urbano. Prueba de ello está en 

la construcciòn de proyectos urbanos que lejos de beneficiar a la sociedad de manera discrecional, 

se focalizan en atender las necesidades particulares de un determinado, y reducido, grupo de 

personas.

La UGM, según Molotch (1993), se introdujo como una alternativa a las teorizaciones 

sobredeterministas, economicistas, totalistas y estructuralistas en la economía política urbana. La 

UGM se basa en la teoría de la estructuraciòn que, grosso modo, reúne a las estructuras y agencias 

humanas que constituyen la urbanizaciòn de finales del siglo pasado y que aún hoy se manifiestan 

en el paisaje urbano.

Algo igual de destacable, sobre todo por el interés de esta investigaciòn, es que la UGM 

pone especial atenciòn en el entorno local y resalta el interés en que “los empresarios locales son 

quienes más participan en las política urbanas locales, en particular los empresarios en inversiones 

de propiedad, desarrollo, y en financiamiento de bienes raices (Spaulding, 1951, Mumfor, 1961 y 

Dalton, 1970, en Logan y Molotch, 2007, p.62).

Es así que bajo la visiòn de la UGM, podría pensarse al Viaducto de la Unidad Interlomas 

no solo como una infraestructura vial destinada a atender un enclave de residenciales de clases 

medias altas y altas, sino que logra interrogarse al respecto si esta obra vial se inserta en un proyecto 

más amplio de revalorizaciòn del suelo metropolitano en el que una diversidad de actores, entre 

ellos grupos inmobiliarios, han entretejido intereses y han aprovechado diversos recursos para 

llevarlo a cabo.

Los conflictos en la ciudad y la toma de desiciones son vistos desde la UGM como un 

intercambio cerrado en el que sòlo los funcionarios electos pueden enfrentar a una “comunidad 

empresarial que está bien organizada, provista de una serie de recursos desplegables e inclinada a 

actuar en nombre de planes tangibles y ambiciosos que son mutuamente beneficios para sus propios 

mimebros” (Stone, 1984:292 en Logan y Molotch, 2007, p.63).
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La aproximaciòn de Molotch (1993); Logan y Molotch (1987;2007) insite en poner 

atenciòn a la diversidad de actores que participan en estos intercambios y conflictos, estos se 

dividen entre actores principales y  auxliares. Del lado de los actores principales están los: 

• Políticos: al interior de este grupo hay, señalan Molotch y Logan, una diversidad de 

políticos, están los que además de cumplir su funciòn cívica buscan crear grandes 

fortunas para ellos mismos, también están aquellos que además de estar en una 

posiciòn como político, tienen negocios o empresas que apuestan por el interses del 

crecimiento local , y están aquellos políticos quienes tienen acceso o pueden 

concetar a políticos nacionales con la coaliciòn dominante para que haya una suerte 

de loby nacional.

• Medios de comunicaciòn locales: Su trabajo se centra en mostrar una imagen 

favorable hacia afuera y así, entre tanto, llamar la atenciòn de nuevos inversionistas. 

Este agente utiliza con cautela su capacidad para plantear problemas. Resultan de 

mucha útilidad también para “legitimar” el actuar de la coaliciòn cuando se trata de 

un gran proyecto.

• Empresas de utilidades: Pueden ser líderes de agencias públicas, cuasipúblicas e 

independientes, como los servicios públicos. Estos se concentrán en estadisticas del 

crecimiento y defensores de un cierto tipo de crecimiento o distribuciòn del 

crecimiento (Ibid., p.73)

Del lado de los agentes auxiliares están las:

• Universidades

• Museos, teatros y exposiciones

• Trabajadores organizados (sindicatos)

• Empleados autònomos y pequeños minoristas

• Capitalistas corporativos

Resalta de los agentes auxiliares, sobre todo para esta investigaciòn, los trabajos de Clark, 

1983;Johnson, 1983; Beanfield, 1961; Dahls, 1961 y Dohmhoff, 1978 sobre el caso 

 Esta situaciòn se asemeja a lo que se observa en muchas partes de América Latina. En particular, para el caso del 
ACH, podría haber la presencia de estos actores particulares. Como se mostrará más adelante, los representantes 
político-administrativos del municipio tienen esta particularidad.
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norteamericano, la creaciòn de algunos centros educativos está relacionada, en principio, con la 

creaciòn de un campus universitario que atre una gran cantidad de inversiones, y, segundo, la 

llegada de estudiantes y los servicios que estos requieren.

 Para el caso de México el trabajo de  de Puente (2018) y el de Mejorada (2017) dan cuenta 

del proceso de revalorizaciòn y expansiòn urbana al poniente de la Ciudad de México. En estas 

investigaciones se resalta el papel de instituciones de educaciòn superior (la universidad 

Iberoamericana y el Tecnològico de Estudios Superiores de Monterrey campus Santa Fe) 

involucradas en la transformaciòn del paisaje urbano; así mismo se pone atenciòn a la justificaciòn 

de crear vías de comunicaciòn, como el caso de la super vía, para atender la necesidad de los 

alumnos que asisten a estas escuelas.

 Para el caso del ACH, en particular para el caso de Bosque Real, la llegada del proyecto 

Ciudad UP da muestra de la presencia de este agente auxiliar en el proceso de expansiòn urbana 

que, desde principios de este siglo y hasta hoy, se desarolla en la zona y ha involucrado a una gran 

cantidad de agentes, tanto públicos, como privados.

 Aunque la máquina de crecimiento logra mostrar, al menos de manera superficial, la 

interacciòn y configuraciòn de actores que conforman la coaliciòn en el poder, esta aproximaciòn 

teòrica debe tratarse con cuidado ya que, como se ha señalado, puede imputar el crecimiento urbano 

a un agente particular considerando al resto de implicados como actores secundarios lo que dejaría 

de lado el objetivo principal de este trabajo de investigaciòn que es el de dar cuenta sobre el arreglo 

(societal) detrás de la promociòn de infraestructura vial.

La Urban Regime Theory en los estudios de los grupos de poder

A pesar de que se ha pasado revista de algunas disciplinas y aproximaciones teòricas que ponen 

atenciòn a la influencia que tienen los acores en la producciòn del paisaje urbano, esta investigaciòn 

busca poner al centro del análisis la configuraciòn de actores detrás de esta producciòn del paisaje. 

Es así que se recurre a los trabajos de Fainstein y Fainstein, 1983; Elkin, 1987; Stone, 1989, 1993; 

Lauria, 1999; Mossberger y Stoker, 2001, Kilburn, 2004; Casaellas, 2005; Díaz, 2010; David, 

2018, asociados con la teoría del régimen urbano (TRU). 
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La TRU pone especial atenciòn a còmo distintos actores, en constante pugna por acumular 

y aplicar poder político, establecen coaliciones y relaciones particulares de intercambio y 

negociaciòn que les permiten tomar decisiones encaminadas, la mayoría de las veces, al desarrollo 

urbano y econòmico a escala local.

Esta teoría tiene su origen “en la transiciòn del capitalismo dirigida hacia la privatizaciòn 

de diversas funciones del Estado. . . y la apariciòn de nuevos agentes privados convertidos en 

gestores. . . de servicios urbanos para la ciudad” (Bassols, p. 29). La TRU ofrece elementos para la 

mejor comprensiòn de las complejas y dinámicas modalidades y relaciòn entre actores en materia 

de política urbana que se venían gestando desde el siglo pasado.

La aproximaciòn desde la TRU para este caso de estudio es adecuada por dos razones: por 

un lado, señala Díaz Orueta (2010), identifica la conservaciòn de un régimen imperante que 

fomenta el crecimiento econòmico (caretaker) y, por otro lado, resalta la configuraciòn de actores 

y sus intereses en la producciòn del crecimiento econòmico y la transformaciòn del espacio urbano 

(developmental)

La teoría de régimen urbano “trata de . . . descifrar los mecanismos de construcciòn de las 

decisiones colectivas sobre el desarrollo urbano, identificando los actores determinantes, y las 

razones de su preponderancia” (Lauría, 1999 en Díaz, 2010, p. 277). Las dos principales corrientes 

de esta teoría tienen sus orígenes en los trabajos de Stone (1989) y Mollenkopf (1992). Según 

Bassols (2006), el primero formulò el modelo del régimen urbano y resaltò el papel de las 

relaciones entre actores gubernamentales y no gubernamentales en las coaliciones políticas y, 

también puso atenciòn en còmo se estructura un peculiar juego de valores para obtener y ejercer 

poder políticio. 

La aproximaciòn de Stone (1989) “difiere de la aproximaciòn estructuralista en cuanto a 

que la toma de decisiones no está regida por una ley absoluta en cuya cúpula se encuentra 

invariablemente el gran poder de la empresa privada. . . la toma de decisiones es de carácter 

fragmentado y no necesariamente jerarquizado” (Bassols, 2006, p. 27), la TRU logra ampliar la 

explicaciòn que la maquina de crecimiento ofrece sobre el desarrollo local.

Por otro lado, Mollenkopf propone“una síntesis teòrica que combine propuestas de los 

enfoques para tratar el tema de las poíticas urbanas, el pluralista y el estructuralista, de modo que 
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formula el concepto de coaliciòn política dominante. . . que permite una certidumbre en el proceso 

de negociaciòn entre actores políticos, econòmico y organizaciones sociales” (Mollenkopf, 1992, 

pp. 27-28). Sin embargo, esta investigaciòn se guía por la nociòn de régimen urbano que ofrece 

Stone (1998), entendiéndolo como  “los arreglos informales mediante los cuales los organismos 

públicos y los intereses privados funcionan juntos para tomar y llevar a cabo las decisiones de 

gobierno” (Stone, 1989, p. 6). El autor destaca que si bien estos arreglos formales varían según el 

tipo de comunidad y sus caracteristicas, se verán impulsados por (I) el aclance institucional  y, (II) 

la cooperaciòn . 

Esta definiciòn contempla, según Bassols (2006), un marco institucional y la cooperaciòn 

de los diversos participantes para alacanzar decisiones y emprender acciones que soporten tales 

decisiones. Al hablar de régimen urbano se da por sentado, sostienen Bassols (2006) y Guarneros 

(2006), primero, que hay acuerdos informales entre actores y, segundo, que para la toma de 

decisiones sobre política urbana se deben ponderar tres cuestiones:

1. El tipo de actores encargados de realizar la coaliciòn gobernante,

2. La forma en que se gesta la coaliciòn, vista como un proceso, y 

3. Las consecuencias que acarrea que cierto tipo de actores impulse la alianza política 

(coaliciòn), así como los procedimientos por los cuales se logra (la coaliciòn).

También se tendría que considerar que el régimen urbano cuenta con “(a) un marco institucional 

que soporta las decisiones del grupo; (b) una cooperaciòn de los diversos participantes (mediante 

incentivos selectivos), y (c) una agenda comprometida para llevar a efecto los proyectos 

sustantivos” (Bassols M. , 2021d, p. 41).

Esta visiòn clásica del régimen urbano, sotiene Bassols (2021), reconoce que 

“los gobierno locales. . . no poseeen por sí mismso la capacidad suficiente para gobernar. Por esa 

razòn, deben recurrir a coaliciones políticas en las cuales hay grupos privados dominantes que 

proporcionan el soporte estratégico del equipo de gobierno. Tal coaliciòn se constituye como un 

régimen, el cual,. . . tiene la caracteristica adicional de conformarse bajo un largo periodo, durante 

el cual se comparten e intercambian recursos. No se trata de un orden jerárquico de poder, sino. . . 

 Stone (1998) lo define como “la necesidad de tener un amplio alcance de instituciones para movilizar los recursos 
necesarios para implementar y tomar decisiones de gobierno (traducciòn mía de la p. 6)
 Para Stone (1998) la cooperaciòn es la “coordinaciòn para que los diversos participantes de este tipo de coaliciòn 

tomen decisiones y, sobre todo, mantengan la acciòn y colaboraciòn en esas decisiones” (traducciòn propia de la p.6)
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de una colaboraciòn mutua. [En la que] el transcurso del proceso se construye una agenda de largo 

plazo que expresa un conjunto de objetivos e intenciones preferentes, cuyo valor es proporcionar 

una cierta cohesiòn al régimen urbano” (p. 41). 

Es importante aclara que la investigaciòn desde la TRU es más común en ciudades del llamado 

norte global, pero también puede ser útil para analizar las ciudades de América Latina. El tipo de 

régimen urbano que más se asemeja a la realidad que se estudia aquí podría ser la del denominado 

“de desarrollo”, ya que tiene una agenda basada en la expansiòn y desarrollo de la ciudad, anclada 

en el poder sistématico que brinda la comunidad de negocios local.

La visiòn que ofrece la TRU sobre el marco institucional y la cooperaciòn entre actores se 

apoya de la caracterizaciòn de actores que ofrece la UGM para lograr reconstruir las redes de 

colaboraciòn que hay entre actores involucrados en la promociòn y producciòn de infraestructura 

vial en el caso de estudio.

Otro aporte que se rescata de la TRU es su visiòn del poder. De modo que en las ciudades 

capitalistas el poder es 

“complejo y fragmentado, pues las instituciones y los actores están envueltos en una intrincada red 

de relaciones sociales y de intereses en pugna que limitan la capacidad del Estado para ejercer 

autoridad y control. La ausencia de consenso se deriva del contexto anterior, lo cual obliga a plantear 

estrategias puntuales dentro de la coaliciòn política dominante para intentar resolver problemas 

derivados de la imagen pública del gobierno” (Bassols, 2006, p. 28)  

De modo que al utilizar la aproximaciòn de la TRU se debe tener cuidado para no caer, 

como señalan Mossberger y Stoker (2001), en el provincialismo, en el degreeism o en una 

interpretaciòn equivocada de régimen urbano lo que podría hacer difusa y distorsionar la realidad 

que se investiga. 

El régimen urbano, en palabras de Bassols (2006), “tiene que concebirse desde una 

aproximaciòn dinámica desde la cual se ponderen los medios por los cuales las fuerzas por el 

cambio y las fuerzas por la continuidad, se enfrentan mutuamente” (p. 31).  No es que se trate de 

una lucha latente entre diferentes grupos por el poder, sino de una aproximaciòn que permite 
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identificar, por un lado, un flujo continuo de actores y, por otro, las relaciones exitosas y de fracaso 

que se inscriben en un “modelo de producciòn social de poder”  (ibidem, p. 32).

Es mediante los regímenes, según Guarneros y Bassols (2006), que se constituye una forma 

de acciòn colectiva por medio de la cual se realiza la democracia; por otro lado, la figura de régimen 

urbano necesita, forzosamente, de arreglos en el que ciertos elementos de la comunidad (en su 

mayoría sector privado) estén comprometidos en la producciòn de resultados públicamente 

significativos.

 Así, cuando los “. . . agentes privados asuman acciones que corresponden, al menos en el 

ideal o por ley, al gobierno es un indicador, primero de una cohesiòn de ciertos grupos y, segundo 

de una característica de un régimen urbano” (ibidem, p. 33). De este modo, podría parecer que es 

en la escala local donde podría explicarse la toma de decisiones sobre política urbana desde la 

teoría del régimen urbano.

Numerosos trabajos desde la TRU exploran casos de estudios en ciudades de Estados 

Unidos y el Reino Unido, (Stone, 1989; Kantor et al., 1997; Sites, 1997; Downdig et al., 1999); 

estos trabajos han fortalecido el contenido de la teoría y abonado al desarrollo de diferentes 

tipologías de régimen urbano. 

Sin embargo, para el caso de América Latina, y en particular de México, la TRU se ha 

usado muy poco para explicar el fenòmeno detrás de la toma de decisiones sobre políticas urbanas 

y la transformaciòn del paisaje urbano. Pueden mencionarse los trabajos en México de Bassols 

(2006); Guarneros (2006); Arzaluz (2006; 2006b); García-Ortega(2006); y David (2018).

El trabajo de esta última (David, 2018), sobre la coaliciòn estable entre grupos inmobiliarios 

y el gobierno multiescalar en la ZMVM, dibuja una aproximaciòn un tanto tradicional desde la 

TRU, ya que identifica a los actores detrás de la toma de decisiones sobre política urbana y su 

 En palabras de Bassols (2006) este modelo es un presupuesto central en el análisis del régimen urbano, también es 
una forma de apreciar el fenòmeno de la democracia en las sociedades capitalistas avanzadas. Cabe destacar que este 
modelo representa, al menos para este trabajo de investigaciòn, una de las variables más importantes en la 
construcciòn del análisis ya que, a diferencia de otros casos, para el caso de Huixquilucan este modelo de producciòn 
social del poder responde no solamente a un modo de representaciòn popular, sino que se puede hablar de modos de 
representaciòn distintos al democrático en el que la presencia de grupos de poder es decisiva para la toma de 
decisiones y la continuidad, o no, de proyectos comunitarios. 
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modus operandi. Resulta que son estos actores, como se menciona en la mayoría de los trabajos 

anglosajones, los que están detrás de la toma de decisiones en la política local urbana.

David (2018) habla de régimen urbano cuando se presenta una coaliciòn estable y de larga 

data entre autoridades públicas y actores privados, que combinan sus recursos para guiar un 

gobierno urbano. Destaca tres elementos de esta coaliciòn, i) un sistema de favores que liga a los 

actores privados y públicos entre ellos mismos; ii) relaciones interpersonales; y iii) la necesidad, 

para las autoridades públicas, de tener empresas con experiencia y solidez financiera (p. 536-537).

Por su parte, el trabajo de Bassols (2006) se centran en el caso de Monterrey y su zona 

metropolitna. Si bien este trabajo da cuenta de un esquema detallado para emprender investigaciòn 

desde la TRU, se pone especial atenciòn en algunas categorías que resultan de utilidad para este 

caso de estudio como son:

• El examen de los mecanismos bajo los cuales se mantiene la cooperación, al 

momento de ser confrontada con el proceso de cambio social y con el flujo continuo 

de nuevos actores (Bassols, 2006, p.41);

• El modelo de producciòn social del poder;

• La nociòn de nichos de mercado  en la ciudad global (concepto propuesto por 

Kantor, Savitch, y Vicari en 1997);

• Las condiciones històricas e institucionales que determinan la posibilidad de 

maniobra y configuraciones que los políticos locales emprenden para movilizar la 

cooperaciòn política (contextos de negociaciòn);

• La incorporaciòn de actores no gubernamentales y su combinaciòn con la propuesta 

de la UGM potencian el análisis de la configuraciòn de grupos; y

• Una visiòn novedosa, al menos para el caso de México, de còmo se configura el 

poder, en particular en zonas urbanas contemplando el fenòmeno metropolitano.

Estos aportes resultan convenientes ya que desde la TRU es posible identificar la coaliciòn 

de agentes que han promovido un proceso de revalorizaciòn y han modificado, de manera radical, 

 La nociòn de nicho de mercado surge de planteamientos de Sassen (1988,1991) en el que, según Kantor (1997), se 
reconoce que la posiciòn del mercado está determinada por circunstancias o fuerzas fuera del control local que hacen 
que las ciudades sean más o menos atractivas para los inversionistas privados. Así “la fuerza de ese nicho está 
determinada por la ubicaciòn, el transporte o la concentraciòn de servicios especializados (alta tecnología, finanzas 
corporativas y sedes)” (Sassen, 1991,1988, en Kantor, 1997, p. 351, traducciòn propia).
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las dinámicas comunitarias desde finales del siglo pasado en Huixquilucan, dando como resultado 

una producciòn desigual del espacio urbano.

Es así que, desde la TRU, como señala Bassols (2006) y Guarneros (2006), se puede:

• Poner énfasis en la interdependencia de las fuerzas gubernamentales y no 

gubernamentales en el problema de la cooperaciòn y coordinaciòn entre ambos 

actores; y

• Desde la visiòn que resalta Storke (1995), dirigir la atenciòn a las condiciones bajo 

las cuales surgen coaliciones políticas duraderas que persiguen propòsitos públicos 

y acompañan a las tareas y funciones del aparato estatal (formas de producciòn 

social del poder). 

Sites (1997) sostiene que la TRU logra dar cuenta del desarrollo urbano como un proceso 

“volitivo y activo más que como el simple efecto residual de la urbanizaciòn o bien de las fuerzas 

de mercado capitalista” (Bassols, 2006, p. 41). Por otra parte esta teoría ayuda a identificar a los 

funcionarios públicos como actores que “. . . pueden alterar el desarrollo local [en especial el paisaje 

urbano local], así como las coaliciones electorales tienen la posibilidad de jugar un rol en la 

definiciòn de las prioridades del régimen (Sites, 1997, p. 539) 

La TRU también enfatiza “la dinámica de la toma de decisiones para explicar las políticas 

de desarrollo econòmico” (Bassols, 2006, p. 47).  No se trata únicamente de considerar los factores 

contextuales y la configuraciòn de actores, sino de identificar los arreglos (formales e informales), 

intercambios y negociaciones que se dan entre los actores insertos en el régimen. 

Así, al igual que Sites (1997) esta investigaciòn emprende esfuerzos para que los actores 

locales  (como organizaciones financieras, desarrolladores inmobiliarios o grupos comunitarios) 

sean dimensionados. Esto permite poner de relieve la visiòn de la financierizaciòn en la que la se 

resalta la vulnerabilidad de las ciudades contemporáneas ante las fuerzas del mercado y la 

diversidad de actores presentes en las políticas de desarrollo urbano.

 Para el caso de estudio destaca la presencia de grupo Bosque Real (como una de las más fuertes inmobiliarias en la 
zona) y la presencia de distintos empresarios y organizaciones vecinales con presencia en el municipio.
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Guarneros (2006); Bassols (2006); Kantor et al (1997); Sites (1997) y Savitch y Vicari 

(1999), sugieren que hay tres grandes factores que inciden en el éxito de un régimen urbano, éste 

debe poseer control de:

a) las condiciones institucionales del funcionamiento democrático;

b) las condiciones de mercado; y 

c) el contexto intergubernamental que envuelve a las ciudades.

A pesar de todas las bondades que la TRU ofrece, se reconoce que esta teoría tiene 

limitaciones, en especial si se habla de un contexto nacional como el de México y sus localidades. 

La primera limitaciòn tiene que ver con que la aproximaciòn desde la TRU desdibuja la situaciòn 

nacional e internacional en la que se sitúa el caso de estudio, en tanto que esta teoría pone especial 

atenciòn en el entorno urbano local.

Sin embargo, esta limitaciòn podría dejar de lado un sinfín de situaciones. Un ejemplo de 

esto puede ser la diversidad de actores detrás de la toma de decisiones sobre política urbana, en 

especial en la arena local, ya que casi siempre son actores privados con influencia nacional e 

internacional los que guían el desarrollo a esta escala. 

Prueba de lo anterior son las “. . .figuras de gestiòn urbana, a través de asociaciones público 

privadas, que emulan la figura del City Manager de algunas ciudades estadounidenses y algunos 

programas de urbanizaciòn europeos [en las que]: el Estado aporta el suelo y la infraestructura, y 

los privados [(en su mayoría extranjeros)] las inversiones” (Delgadillo, 2016, p.115) 

A este respecto, algunos ejemplos de lo anterior pueden ser la agencia inmobiliaria y de 

servicios del GDF: Servicios Metropolitanos Sociedad Anònima de Capital Variable, la Agencia 

de Promociòn, Inversiòn y Desarrollo para la Ciudad de México, pero la que más sobresale es el 

del Sistema de Actuaciòn por Cooperaciòn que, según Delgadillo (2015), se centrò en la 

construcciòn de los puentes para dar accesibilidad vial a Santa Fe en el que el sector privado 

financiò la obra y el gobierno local del Distrito Federal (1997-2000) en permuta le dio un terreno 

en de casi 39 hectáreas.

Esta permuta “fue calificada como un negociazo porque esa vialidad revalorizò el predio 

recibido a cambio de construir los puentes. Es decir, se permitiò la urbanizaciòn de tres barrancas 
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de suelo de conservaciòn ecològico, para la construcciòn de un puente que al gobierno no costò 

nada” (idem). 

Destaca que para la mayoría de los proyectos que estas agencias y sistemas de cooperaciòn 

promovieron, fueron, en su mayoría, empresas privadas de capitales transnacionales las que 

tomaron el control de estos proyectos y que formaron redes de colaboraciòn con el sector público 

que aún hoy en día logra manifestarse en la forma urbana de algunas metròpolis en México.

La segunda limitaciòn se refiere a la aseveraciòn de la TRU sobre la eficacia del gobierno 

local. Según Cox (1997, ésta “depende en gran medida de la cooperaciòn de los actores no 

gubernamentales y de la combinaciòn de la capacidad estatal con los recursos no gubernamentales” 

(p. 99). Sin embargo, la teoría del régimen urbano tiene deficiencias al hablar de cooperaciòn entre 

actores interesados en el desarrollo econòmico, pues esta cooperaciòn, se supeditada al lugar donde 

ocurren las relaciones sociales, nubla el papel de la agencia tanto del individuo como del grupo que 

se conforma la coaliciòn .

La tercera tiene que ver con la incapacidad de la teoría por caracterizar a los actores 

involucrados en el régimen más allá de públicos y privados, así el aporte teòrico de la teoría de la 

máquina de crecimiento ayuda a nombrar y categorizar a los actores involucrados en régimen, y 

logra poner al centro los recurso de los que estos actores movilizan para cumplir sus objetivos. 

Con ese propòsito, este trabajo se apoya en algunos postulados de la Teoría del Régimen 

Urbano para resaltar el papel que tienen los arrelgos entre diferentes actores y al mismo tiempo 

enfatizar la forma en que estas configuraciones se gestan y modifican sin descuidar  su actuar en la 

toma de decisiones como se muestra en la figura 2. 

 Al respecto, y como sugieren Lauria (1997), la propuesta teòrica de habitus de grupo de  Bourdieu (ver Bourdieu; 
2021; 2019; 2009) lograría dar fuerza al acto racional que interviene tanto en las “estrategias de cooperaciòn de los 
actores al interior del grupo, como en las estrategias de la coalciòn en el gobierno” (Bassols, 51). Sin embargo, est 
esfuerzo escapa de los objetivos del presente trabajo
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Figura  2 Esquema jerárquico de aproximaciones teòricas y aportes para el caso de estudio. Fuente: elaboraciòn propia.

Apartado metodológico y fases de investigación

El trabajo de investigaciòn que se presenta estudia la configuraciòn de actores que han promovido 

y apoyado en la construcciòn de infraestructura vial en el área conurbada de Huixquilucan durante 

el periodo de 2012 a 2021, esto mediante un estudio cualitativo que se nutre de entrevistas a cuatro 

tipos de actores  claves y la revisiòn documental. A continuaciòn en la figura 3, se presenta el 

esquema general de la problematizaciòn y contextualizaciòn del caso de estudio.

 El primer actor clave son los medios de comunicaciòn locales o periodistas locales, el segundo, se compone de actores 
de gobierno o funcionarios activos del gobierno local, el tercero, se compone por empresarios locales y, el cuarto y 
último grupo de actores, se compone por la sociedad civil, en particular exfuncionarios del gobierno local o líderes 
vecinales.
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objeto de investigaciòn y ponerlo a la luz de aproximaciones teòricas que privilegien a los grupos 

de poder y su actuar en la transformaciòn del paisaje urbano como lo es la EPU, la UGM y la TRU. 

Además, era necesario encontrar un término sombrilla adecuado que recogiera todos los 

actores que están detrás de la toma de decisiones de política urbana y la promociòn de diversa 

infraestructura en espacios urbanos que se alejará del concepto de élite.

En este sentido, para esta investigaciòn resultan importantes, primero, las aproximaciones 

metodològicas que se han centrado en el estudio de regímenes urbanos (Arzaluz, 2006; Bassols M., 

2006a; Bassols M., 2006b; David, 2018; Bassols M. , 2006c) que destacan la participaciòn de 

actores público-privados en la toma de decisiones sobre política urbana, la caracterizaciòn de estos, 

y el tipo de intercambios y relaciones que determinan la configuraciòn de este grupo.  La segunda 

aproximaciòn es la propuesta metodològica de Logan y Molotch (2007) para la clasificaciòn de 

actores en donde, por un lado, están los principales y, por el otro, los  auxiliares (ver tabla 1).
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Tabla 1 Dimensiones y variables de trabajo. Fuente: elaboraciòn propia

Dimensiones y variables de análisis
Teoría Dimensión teórica Definición teórica Variable de 

análisis
Forma de recopilación de datos Referencia

Ecología política urbana Gobierno y tipos de 
sistema 

intergubernamental a 
diferente escala

Son las condiciones tanto gubernamentales, 
como físicas que han permitido la formaciòn de 
grupos de poder y el intercambio de recursos 
que ha permitido la toma de decisiones en 
cuanto a la transformaciòn del paisaje urbano.

Poder local Análisis documental (Archivo històrico, 
reglamentaciòn municipal) y entrevistas 
(periodistas locales, regidores 
municipales de oposiciòn, funcionarios 
retirados)

 Urquijo y 
Sánchez-

Sepúlveda 
(2014)

Teoría del régimen 
urbano

Condiciones generales 
del lugar

Son las características políticas, econòmicas, 
sociales, culturales e històricas del caso de 
estudio que muestran la situaciòn general del 
lugar.

Situaciòn general Análisis documental (Archivo històrico, 
censos de poblaciòn y vivienda 2020) y 
entrevistas (cronista municipal) 

Bassols (2006); 
Arzaluz (2006); 
Louise, D. 
(2018).

Teoría del régimen 
urbano

Nichos de mercado Se trata de un reducido grupo de personas o 
empresas públicas y privadas que comparten 
características y necesidades similares respecto 
a los recursos que maximizan su beneficio 

Recursos valiosos y 
negociaciòn

Análisis documental (datos abiertos: 
subsidios gubernamentales, políticas y 
normas sobre planificaciòn urbana en 
materia de infraestructura vial) y 
entrevistas (periodistas locales, 
funcionarios públicos de gobierno, 
empresario local)

Kantor y Vicari 
(1997)

Teoría del régimen 
urbano

Mecanismos que 
mantienen cooperaciòn

Son las formas en que los integrantes del grupo 
establecen, y mantienen, redes de cooperaciòn

Lazos y redes de 
colaboraciòn

 Entrevistas (periodistas locales, 
exfuncionarios públicos, funcionarios 
públicos de oposiciòn)

Stone, (1989); 
(1993); Lauria, 
(1999); 
Mossberger y 
Stoker, (2001)

Máquina del 
crecimiento

Caracterizaciòn de 
actores que conforman 
el grupo

Se trata de nombrar y mostrar las características 
principales de los actores que conforman el 
régimen.

Tipo de actor:
-Principal

       -Auxiliar

Análisis documental (periodismo de 
chismorreo) y Entrevistas (periodistas 
locales)

Logan y 
Molotch 
(1997,2007); 
Molotch (1976)
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Así, mediante el análisis documental, con una profunda revisiòn de fuentes primarias y 

secundarias  de informaciòn escrita, se intenta contextualizar el caso de estudio poniendo especial 

atenciòn en el periodo de 2012 a 2021. De la misma forma se lleva a cabo un análisis de 2010 y 

2020 de las Áreas Censales Geoestadísticas (AGEB) que conforman el ACH para dar un panorma 

más amplio sobre la estructura demografica y social del caso de estudio.

La investigaciòn también se nutre de entrevistas semiestructuradas a cuatro grupos de 

actores. Estos son, primero medios de comunicaciòn local (periodistas locales); segundo, gobierno 

(funcionarios activios del gobierno local); tercero, empresarios (empresarios locales) y; cuarto, 

sociedad civil  (exfuncionarios del gobierno local y líderes vecinales). Con este acercamiento, 

además de obtener informaciòn relevante, también se estableciò contacto con más informantes 

mediante el uso de la técnica de bola de nieve.

Esta selecciòn de actores tenía el objetivo, primero, de obtener antecedentes sobre la 

situaciòn en el lugar y, segundo, mostrar a los actores que participan en la toma de decisiones sobre 

política urbana y desarrollo econòmico local. Por otro lado, la selecciòn de estos cuatro tipos de 

actores es la que, considerando el objetivo de la investigaciòn, logrará dotar más informaciòn 

respecto al caso de estudio.

Al no tener mucha informaciòn respecto a la configuraciòn de actores que han promovio 

infraestructura vial en la zona conurbada, se partiò del acercamiento a periodistas locales para hacer 

una reconstrucciòn de colaboradores del gobierno local durante el periodo de estudio; y de este 

grupo se seleccionò a la agencia de publicidad “grupo mundo ejecutivo”, por su trabajo en la revista 

“Colonos Interlomas”, una revista especializada sobre estilo de vida.

El acercamiento a este grupo permitiò, en un primer momento, tratar de reconfigurara los 

actores en el gobierno local; y luego, ampliar el grupo de los actores involucrados en la toma de 

decisiones sobre política urbana y desarrollo econòmico local. Además de que esta aproximaciòn 

hizo posible también el contacto con otros informantes respecto a los actores involucrados para el 

caso de investigaciòn.

 Documentos del archivo històrico, reglamentos municipales, informes gubernamentales sobre gasto y subsidios, 
normas oficiales y algunas notas periodísticas.
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El segundo grupo de actores a entrevistar fueron funcionarios del gobierno, en particular se 

seleccionò a regidores de oposiciòn del actual gabinente del gobierno local. Al seleccionar a 

funcionarios (regidores), y en particular de oposiciòn, se pretendía que la investigaciòn se nutriera 

de informaciòn crítica respecto a la administraciòn actual, lo que podría mostrar algunas relaciones 

o intercambios entre actores con limitada visibilidad pública.

El acercamiento con empresarios locales, además de dar informaciòn sobre los actores 

privados involucrados en el desarrollo econòmico local, permitiò ampliar la informaciòn de los 

actores de este sector en la toma de decisiones sobre política urbana. Es importante recordar que, 

aunque es dificil aproximarse a entrevistar a este grupo, mucha informaciòn respecto a la 

participaciòn de este grupo en los asuntos de política urbana está en decretos y documentos 

oficiales de gobierno lo que, en parte, facilitará la reconstrucciòn de actores involucrados.

Por último, el grupo de actores perteneciente a la sociedad civil es el más amplio. Se 

seleccionò a este grupo por su arraigo a la zona donde se realiza la investigaciòn y porque, en parte, 

son ellos los que se han visto involucrados en las transformaciones que estos proyectos de 

infraestructura vial han producidos en su entorno cotidiano. 

El primer gran grupo de estos actores corresponde a líderes vecinales, tanto de la zona de 

fraccionamientos residenciales como de la zona popular. Este grupo reune exfuncionarios del 

gobierno local y, en particular, aquellos que han participado durante las últimas tres 

administraciones pasadas (2012, 2015 y 2018). 

Es importante aclarar que todas las entrevistas tenían la intenciòn de ampliar la muestra de 

actores a entrevistar mediante el uso de la técnica de bola de nieve. Se considera que esta técnica, 

una vez aporbadas las entrevistas y el acercamiento a los grupos, es la más atinada para ampliar la 

informaciòn, ya que es escasa y a veces está encriptada con el fin de protegerla.  

El rastreo, recolecciòn y análisis de la informaciòn se centra, como ya se advirtiò, en el 

periodo que va de 2012 a 2021. Para esto, fue necesario realizar un análisis documental, de 

reglamentos y normas oficales sobre uso de suelo y construcciòn de infraestructura;  así mismo, la 

informaciòn de las entrevistas permitiò reconstruir la configuraciòn de actores que promoviò y 

participò en la construcciòn de estas obras durante el periodo mencionado. Es por la falta de 
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informaciòn y dificultades para aproximarme al objeto de estudio que se seleccionò esta técnicas 

para la recolecciòn de informaciòn.

Por otro lado, al hacer uso de la técnica de entrevista, se tratò de recuperar un poco la 

historia oral de los acontecimientos respecto a la configuraciòn de actores para, primero, tratar de 

dar cuenta de la situaciòn contextual que caracterizò la  zona de la investigaciòn y, segundo, 

reconstruir la configuraciòn de actores detrás de la promciòn de infraestructura vial que caracteriza 

la compleja zona urbana de la zona conurbada de Huixquilucan. En la tabla 2 se presentan la 

definiciòn de las variables de esta investigaciòn; al mismo tiempo, se muestran las técnicas con las 

que se recabo la informaciòn. Por último, se presenta en los anexos la guía de entrevista que sirviò 

para obtener informaciòn sobre los actores involucrados en la promociòn y construcciòn de obras 

de infraestructura vial para el caso de estudio, pero también en la toma de decisiones sobre política 

urbana en el municipio.

 La guía de entrevista se divide en dos columnas, del lado izquierdo se muestran los tòpicos 

derivados de las variables de investigaciòn, y del lado derecho están las preguntas guía. Cabe 

resaltar que este guion de entrevista no se siguiò al pie de la letra, pues se trata de una guía para 

orientar la conversaciòn sin limitar la participaciòn de la persona que se entrevista.

Además, esta guía contiene un pequeño apartado dirigido a recabar informaciòn contextual 

sobre el poblamiento y crecimiento urbano de la zona que compete al caso de estudio. También, en 

los anexos, se muestra una tabla en la que se recopila y caracteriza a los actores involucrados en el 

régimen urbano con su nombre, el tipo de actor (principal o auxiliar) y su acciòn.
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Tabla 2. Variables de la investigaciòn con definiciòn operativa. Fuente: elaboraciòn propia

Variables de la investigación con definición operativa 
Dimensiòn teòrica Variable de análisis Definiciòn operativa

Condiciones generales del lugar Situaciòn general Es el contexto general del caso de estudio, resalta las 
condiciones políticas, sociales y econòmicas del caso 

de estudio entre 2009 y 2021.

Gobierno y tipos de sistema intergubernamental a 
diferente escala

Poder local Se trata de las características políticas, econòmicas y 
sociales, resalta el papel de algunos actores público-

privados y los intercambios que han permitido la 
producciòn y ejercicio del poder en cuanto a la 

transformaciòn del paisaje urbano

Nichos de mercado Recursos valiosos Son los recursos considerados de valor para los 
actores público privados interesados en la producciòn 

de infraestructura vial

Mecanismos que mantienen cooperaciòn Lazos y redes de colaboraciòn Refiere a las formas en que los actores involucrados 
en el grupo de poder mantienen o crean nuevas 
alianzas con el fin de ejercer poder, pensar en 

matrimonios, relaciones comerciales, intercambio de 
favores. . .

Caracterizaciòn de actores que conforman el grupo Tipo de actor:
-Principal

-Auxiliar

Se refiere a la forma en que se distinguirá a los actores 
involucrados en el régimen detrás de la promociòn de 
obra vial. Por un lado, están los principales, actores 
cuyo ejercicio de poder no esta tan limitado y, los 

auxiliares, actores cuyo ejercicio de poder este 
subordinado a otro con más potencia.
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Capítulo II: Condiciones generales del lugar de estudio y problema de investigación
Historia y poblamiento de la zona oriente de Huixquilucan

A manera de antecedente se presentan algunos rasgos generales del lugar del caso de estudio. El 

municipio de Huixquilucan se fundò, como muchos otros municipios del centro del país, con la 

llegada de diferentes grupos indígenas, entre los que destacan los grupos Otomíes y Nahuas, 

quienes ocuparon y nombraron el territorio a finales del siglo XI. Fue en 1532 que se consumò la 

creaciòn del pueblo de Huixquilucan mediante “la conformaciòn de títulos de tierras, la distribuciòn 

de las tierras por barrios y la asignaciòn de santos patrones a cada uno de ellos” (Marino, 2016, p. 

37).

Hay dos momentos importantes para la conformaciòn del municipio, el primero ocurriò en 

1536 cuando, a causa de la conformaciòn del pueblo y la distribuciòn de tierras, el virrey Antonio 

de Mendoza “[nombra al municipio] San Antonio Huitzquillocan Atlyzamayacan Texpan” 

(Huixquilucan, 2017, p. 51). El segundo momento ocurriò en 1565 cuando diferentes grupos de 

españoles, algunos con mercedes otorgadas por la corona y otros de manera ilegal, llegan a 

asentarse al territorio de Huixquilucan.

La construcciòn de grandes proyectos de infraestructura en el municipio inicia en 1880 con 

la construcciòn de vías de ferrocarril que se integraban a la línea México-Laredo. Esta ruta de 

ferrocarril, que atravesaba todo el municipio y que comunicaba a la capital del país con la ciudad 

de Toluca, tenía como destino final la ciudad de Apatzingán, Michoacán.

Otra infraestructura, del mismo periodo que la anterior, que también tuvo implicaciones en 

la transformaciòn del paisaje en Huixquilucan, fue un túnel para llevar agua a la Ciudad de México. 

Este túnel corría desde los manantiales del municipio y el río san Francisco hasta desembocar en 

la Ciudad de México . 

La construcciòn de estas obras, sobre todo la instalaciòn de vías de ferrocarril, fueron 

grandes detonantes que iniciaron la llegada de nuevos asentamientos humanos al municipio. Sin 

embargo, fue hasta la segunda mitad del siglo XIX que el territorio de Huixquilucan se incorpora 

 Destaca que “en 1944. . . se secan algunos manantiales que surtían de agua a los pueblos de El Laurel, San Francisco, 
Dos Ríos, Allende y San Bartolomé; la causa, el arrastre por bombeo del agua a la Ciudad de México” (González Ortiz, 
2005, p. 67).
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al área de influencia de lo que hoy se conoce como la Zona Metropolitana del Valle de México. 

Para ese momento, la mayoría del territorio de Huixquilucan era rural y estaba relativamente lejos 

de la Ciudad de México.

Pero durante los primeros años de la década de 1950, la expansiòn urbana de la CDMX se 

intensificò. Para 1962 se construyò el primer fraccionamiento residencial en la zona (La 

Herradura), a cargo de la inmobiliaria FRISA; y dos años después, con la llegada del plantel norte 

de la Universidad Anáhuac, se iniciò un proceso de transformaciòn del paisaje en donde la 

construcciòn de residenciales cerrados para altos ingresos fueron los proyectos más comunes en la 

zona.

Para finales de la década de 1990, la zona conurbada de Huixquilucan ya figuraba como 

una de las zonas más importantes para la atracciòn de inversiòn al poniente de la zona 

metropolitana, además desde 1950 había experimentado un acelerado incremento de poblaciòn y 

de infraestructura urbana. 

Hoy en día el municipio se divide en tres grandes zonas y una cabecera municipal que se 

denominan según su tipo: la zona tradicional , la cabecera municipal , la zona popular  y la zona 

residencial . En la figura 5 se muestra la ubicaciòn y delimitaciòn territorial del municipio de 

Huixquilucan; en la figura 6 se resaltan las principales localidades del municipio.

 Por zona tradicional se entiende el lugar donde se erigen los edificios que datan de la colonia española como son 
plazas, palacios de gobierno, iglesias, conventos, casonas. . .  y se caracteriza, además del estilo arquitectònico, por 
haber establecido las formas de socializaciòn en el lugar. Esta zona se conforma por 24 comunidades entre las que 
destacan la de Agua bendita, Agua Blanca, El cerrito, El guarda, El palacio, El Xiguiro, Huixquilucan de Degollado 
(Cabecera municipal) . . .

 Que a su vez se divide en cinco cuarteles: Barrio de San Martin, de San Miguel, de Santiago, de San Melchor y de 
San Juan Bautista.

 Al usar el término de zona popular, o de autoconstrucciòn, se refiere a todas aquellas viviendas “en el que el proceso 
de gestiòn de suelo, construcciòn y distribuciòn de vivienda está bajo el control directo de sus usuarios de forma 
individual o colectiva, la cual puede desarrollarse mediante la contrataciòn de terceros o por medio de procesos de 
autoconstrucciòn” (CGEUM, 2006, p. 2 en Guzmán-Ramírez y Ochoac-Ramírez, 2018, p. 105). Las comunidades que 
se ubican en esta zona son 20 y tienen como característica principal estar asentadas en la zona montañosa y de barrancas 
del municipio, también destaca su cercanía a la zona residencial, ubicada al nororiente del municipio, pero con notorias 
diferencias que van desde las vías de comunicaciòn hasta los servicios públicos, otra característica es que se encuentran 
desarrolladas en antiguas tierras ejidales que fueron puestas a disposiciòn de los habitantes mediante el programa 
PROCEDE en la última década del siglo XX.

Zona residencial se refiere a todas aquellas viviendas producidas por empresas privadas en dònde la gestiòn del suelo 
y la producciòn de la vivienda están a cargo de las empresas y se ofrecen como mercancía, estos desarrollos, 
normalmente ubicados en las zonas metropolitanas, están “protegidos y asilados, . . . [su] acceso está controlado y 
limitado solamente para los residentes y clientes”. (Martínez-Toro, 2016, p.26). Esta zona, para el caso de estudio, se 
conforma por más de 19 comunidades que alberga la mayoría de fraccionamientos residenciales entre los que destacan 
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Figura  5 Mapa de localizaciòn y delimitaciòn territorial del municipio de Huixquilucan. Fuente: elaboraciòn propia con el 
software QGIS, con base en informaciòn del Marco Geoestadístico Nacional de INEGI (2016)

Bosque real, residencial Toledo, Limoneros y La herradura. Esta zona se empezò a desarrollar a principios de la década 
de 1962 con la llegada del fraccionamiento de la Herradura. Es de destacar que, al menos a la vista de quien visita el 
lugar, la mayoría de las casas y departamentos que hay en la zona residencial parecen ser de altos ingresos por la 
calidad de los materiales y la extensiòn de terreno que ocupan.
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asentamientos humanos menos favorecidos se [instalaron]. . . en las tierras de menor valor, es decir, 

aquellas que poseen grados de riesgo que se manifiestan por inundaciones, derrumbes. . . “(idem.). 

Por otro lado, “los asentamientos de alto poder adquisitivo. . . se asientan en terrenos menos 

vulnerables y más convertibles a una rápida valorizaciòn econòmica, de tal suerte que el espacio 

se valoriza diferencialmente, lo que es causa, a su vez de la segregaciòn territorial” (Mckensie, 

1967, pp. 63-64, en idem.)

Una porciòn del territorio de Huixquilucan, como señala González Ortiz (2005), está en un 

continuo urbano con la Ciudad de México. La mayor parte de su poblaciòn se ha integrado a los 

mercados de bienes y de trabajo de la capital nacional. Sin embargo, el proceso de metropolizaciòn 

fue particular pues, a finales de la década de 1930, en Huixquilucan había asentamientos aislados 

y dedicados de lleno a las actividades agrícolas. El espacio, señala el autor, era amplio y con una 

gran zona forestal. A pesar de esto, el crecimiento al interior del municipio detonò a finales de 1950 

(ver tabla 3).

Es a partir de la década de 1960 que “el crecimiento poblacional y la densidad se acrecienta 

de manera significativa. La presencia de inmigrantes que llegan de fuera [es] un hecho significativo 

desde entonces. . . mientras en 1960 había casi 142 habitantes por kilòmetro cuadrado, en el año 

2000 se incrementa de manera significativa a 1 688 (casi 12 veces más)” (ibidem., 58).

Incluso desde principios del 2000 la preocupaciòn respecto a la llegada de inmigrantes ya 

era un tema de interés. Gonzáles Ortiz (2005) señala que en 1940 la poblaciòn originaria del 

municipio representaba casi el 99% de la poblaciòn total, y que para el año 2000 disminuyò su 

proporciòn a 52%. El autor señala que este crecimiento es producto de la aglomeraciòn urbana, la 

cual trajo como consecuencia un estancamiento de la producciòn de colonias populares mientras 

que la construcciòn de residenciales aumentò. 

Resalta, a manera de antecedente, que “antes de la década de los sesenta del siglo XX, 

Huixquilucan constituía una sola unidad territorial compuesta por varios asentamientos humanos 

vinculados entre ellos por relaciones vecinales, rituales y de parentesco que. . . resultaban de la 

cercanía y proximidad cultural de los habitantes del lugar y del alejamiento físico de la ciudad. . .” 

(Gonzáles Ortiz, 2005, p. 60). Esta llegada de inmigrantes tuvo importantes repercusiones en el 

incremento de la poblaciòn en el municipio. 
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Tasa de crecimiento decenales de Huixquilucan de 1950-2020

Año
Poblaciòn

 total Estado 
de México

Tasas de 
crecimiento 
promedio 
anual del 
Estado de 
México en 
el decenio

Poblaciòn 
total

Huixquilucan

Relaciòn de la 
poblaciòn de 
Huixquilucan 
en el Estado 
de México

Tasas de 
crecimiento 
promedio 
anual de 

Huixquilucan 
en el decenio

1950 139 2623 - 13 491 0.97% -
1960 189 7851 3.14% 16 229 0.86% 1.86%
1970 383 3185 7.28% 33 527 0.87% 7.53%
1980 756 4335 7.03% 78 149 1.03% 8.83%
1990 981 5795 2.64% 131 926 1.34% 5.38%
2000 1 309 6686 2.93% 193 468 1.48% 3.90%
2010 1 517 5862 1.48% 242 167 1.60% 2.27%
2020 1 699 2418 1.14% 284 965 1.68% 1.64%

Tabla 3 Tasa de crecimiento decenal de Huixquilucan de 1950-2020. Elaboraciòn propia con datos de INEGI

La tabla 3 da cuenta del acelerado crecimiento que se viviò en Huixquilucan a partir de 

1950, destaca que el periodo de mayor crecimiento ocurriò entre 1970-2000, hasta este periodo la 

mayor cantidad de habitantes del municipio se concentraban en las zonas urbanas, lo que da cuenta 

de una distribuciòn de poblaciòn en el municipio de Huixquilucan muy particular.

 En el 2000 el 87% de la poblaciòn (167 561 personas) se concentraban en localidades 

urbanas, mientras que el 13% (25 907 personas) restante estaba en localidades rurales. De estos 

porcentajes el 60% de la poblaciòn (116 620 personas) se concentraban en la zona conurbada del 

municipio. Para el año de 2010 la distribuciòn de poblaciòn entre localidades urbanas y rurales 

siguiò con los mismos porcentajes, con el 87% de la poblaciòn (211 875 personas) en localidades 

urbanas, y el 13% (30 292 personas) restante en localidades rurales.  De igual forma, el 60% de la 

poblaciòn (144 620 personas) se concentraban en la zona conurbada del municipio.

Para 2020 la distribuciòn de la poblaciòn en el municipio no dista mucho del 2000 y 2010, 

ya que el porcentaje de distribuciòn de poblaciòn entre localidades urbanas y rurales se mantuvo 

en 87% (247 327 personas) y 13% (37 638 personas) respectivamente. Por su parte, el porcentaje 

de poblaciòn que se concentraba en la zona conurbada del municipio disminuyò con respecto al 

2000 y 2010 (de 60% a 58%) pero la cantidad de personas que se concentran en la zona aumentò a 

165 344 (casi 42% con respecto al 2000 y 15% con respecto de 2010). Derivado de lo anterior, en 

la tabla 4 se muestran las cinco localidades más pobladas en Huixquilucan en tres periodos, 2000, 

2010 y 2020. Es importante aclarar que estas cinco localidades se consideran urbanas.
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Poblaciòn total por
localidad en Huixquilucan

2000
Nombre de localidad Poblaciòn total

Santiago Yancuitlalpan 7 638
Huixquilucan de Degollado 7 962

Jesús del Monte 8 669
Magdalena Chichicaspa 8 972

Naucalpan de Juárez 107 951
Poblaciòn total por

localidad en Huixquilucan
2010

Nombre de localidad Poblaciòn total
Huixquilucan de Degollado 9 554

Santiago Yancuitlalpan 10 013
Magdalena Chichicaspa 12 193

Jesús del Monte 23 150
Naucalpan de Juárez 121 470

Poblaciòn total por
localidad en Huixquilucan

2020
Nombre de localidad Poblaciòn total

Huixquilucan de Degollado 10 735
Santiago Yancuitlalpan 12 776
Magdalena Chichicaspa 15 612

Jesús del Monte 30 396
Naucalpan de Juárez 134 948

Tabla 4 Poblaciòn total por localidad en Huixquilucan para dos periodos, 2000, 2010 y 2020. Fuente: elaboraciòn propia con 
datos del ITER de INEGI (2000;2010;2020)

Las localidades de Naucalpan de Juárez y Jesús del Monte son las que componen la zona 

conurbada con la Ciudad de México, lo que explicará, en parte, la alta concentraciòn de personas 

en el lugar y la dinámica de urbanizaciòn que ha experimentado desde 1962. 

En estas dos localidades se centra el interés de investigaciòn, de modo que, como se muestra 

en la figura 7, se resaltan las localidades que conforman la zona conurbada del municipio con la 

CDMX y que, en principio, logran dar pistas sobre su rápido y creciente poblamiento con respecto 

del resto de localidades del municipio.
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Figura  7 Mapa de la zona de estudio. Fuente: elaboraciòn propia con el software QGIS con base en informaciòn del Marco 
Geoestadístico Nacional del INEGI (2016).

Es importante mencionar que además de la construcciòn de fraccionamientos residenciales 

en la zona, en 1961 empezò el poblamiento de la zona popular en el área conurbada de 

Huixquilucan. Según Baca Gutiérrez (1993), durante el periodo de 1961 a 1963 se fundaron seis 

colonias populares sobre terrenos de Santiago Yancuitlalpan, en tierras que pertenecían al 

expresidente Ávila Camacho, a la par de estos desarrollos se empieza la construcciòn de la zona 

residencial La Herradura (grupo FRISA es el grupo encargado de este proyecto).

Aunque la construcciòn de asentamientos populares al oriente del municipio se estancò, 

aumentò la de asentamientos de alto poder adquisitivo en la zona. Según González Ortiz (2005), 

durante la década de 1970 y 1980 se agregan otros diez fraccionamientos residenciales. Señala el 

autor que “para los ochenta la aglomeraciòn urbana lleva ya evidentes las marcas de los contrastes. 

Los muros y las barrancas sirven. . . como marcajes de distinciòn y diferenciaciòn entre clases 

sociales” (p.69). 
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Destaca que para la década de 1990, además de la construcciòn del centro comercial 

Interlomas, se fundan los últimos dos fraccionamientos del siglo XX al oriente del municipio, se 

trata de Hacienda de las Palmas y Bosque Real. Este último se ubica, según González Ortiz (2005), 

en los terrenos ejidales que eran de Chichicaspa, San Bartolomé y San Cristòbal . 

Para dar cuenta de estas distinciones, se realizò un análisis de las áreas geoestadísticas 

básicas (AGEB) de 2010 y 2020 de ambas localidades, con la intenciòn de mostrar un panorama 

general sobre las características y condiciones de quienes habitan estas dos localidades; en la figura 

8 se da cuenta de la clave de identificaciòn para cada AGEB que componen a las localidades del 

caso de estudio.

 

Figura  8 Mapa de localidades divididas por AGEB y su clave de identificaciòn. Fuente: elaboraciòn propia con el software 
QGIS, con base en informaciòn de INEGI 2023.

Cabe aclarar que el análisis de 2010 se hizo con base en las 33 AGEBS que presenta INGEI 

y para 2020 el análisis se hizo considerando las 34 AGEBS como se muestra en la figura 9 y 10 

respectivamente. También, es importante aclarar que muchos datos para el año de 2010 y 2020, en 

 La parte que corresponde al ejido la Magdalena chichicaspa fue expropiada entre 2001 y 2008 bajo las acciones del 
programa PROCEDE y la aportaciòn de tierras; para el caso del ejido San Cristòbal Texcalucan fueron decretos de 
expropiaciòn y decreto de destino, de uso común para área parcelada entre 1997 y 2001; y para el caso de San 
Bartolomé Coatepec, fue en 1997 cuando el gobierno del estado de México promoviò la expropiaciòn de tierras bajo 
la clasificaciòn de decreto residencial. (RAN, 2023)
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ambas localidades, están censurados por los lineamientos y medidas de protecciòn de datos 

personales del INEGI. Sin embargo, los resultados obtenidos son una pista valiosa sobre las 

condiciones generales de quienes habitan en esta zona. 

Figura  9 Mapa de localidades a estudiar divididas por AGEBs. Fuente: elaboraciòn propia con el Software QGIS, con base en informaciòn del 
Mapa Digital de México, INEGI 2023.



41

Figura  10 Mapa de localidades divididas por AGEBs. Fuente: elaboraciòn propia con el Software QGIS, con base en informaciòn del Mapa 
Digital de México, INEGI 2023.

En 2010 la localidad de Jesús del Monte  (ver tabla 5) concentraba el 10% de la poblaciòn 

total del municipio de Huixquilucan, el grado de escolaridad promedio era de 12 años (al menos 

secundaría terminada), solo el 38% de la poblaciòn de la localidad era econòmicamente activa. En 

este sentido, el 19% de la poblaciòn no contaba con seguridad social de ningún tipo, el 62% contaba 

con afiliaciòn a seguridad social y del resto no se tiene informaciòn.

Por lo que toca a las viviendas, en 2010 el total de viviendas en la localidad era de 8 192, 

el promedio de ocupantes por vivienda era de 3 y el de ocupantes por cuarto era de apenas 1. 

Destaca que todas las viviendas de la localidad tenían energía eléctrica, para el caso de acceso a 

agua potable dentro de la vivienda más del 40% del total de viviendas contaban con este servicio. 

Cabe resalta que más de la mitad de las viviendas contaban con todos los bienes enlistados por el 

 Se divide en tres AGEBS.
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INEGI , un indicador importante es que para 2010 el 51% de estas viviendas tenían acceso internet 

dentro de la casa.

Para 2020 la comunidad de Jesús del Monte concentraba el 11% de la poblaciòn total del 

municipio, el grado de escolaridad promedio se incrementò a 13 años. Por otro lado, la poblaciòn 

econòmicamente activa de la comunidad ascendiò a casi 53%, el porcentaje de personas sin 

adscripciòn a seguridad social bajò a 18% y el 82% restante contaba con afiliaciòn a algún tipo de 

seguridad social.

Para el caso de las viviendas, en 2020 el total de viviendas en la localidad ascendiò a 10 

656, el promedio de ocupantes por vivienda se mantuvo al igual que el de ocupantes por cuarto de 

la vivienda (3 y 1 respectivamente). Al igual que en 2010 el total de viviendas de la localidad 

cuenta con drenaje, energía eléctrica y agua potable dentro del inmueble.

Es importante aclarar que más del 90% de las viviendas de la localidad están habitadas y 

casi el 93% de éstas disponen de todos bienes  dentro de la lista del INEGI, destaca que apenas el 

.04% de las viviendas en la localidad no disponen de radio ni televisor, el 0.7% no tiene línea de 

teléfono fija ni celular y casi el 7% no dispone de computadora ni internet.

 En 2010 estos eran radio, televisiòn, refrigerador, lavadora, automòvil o camioneta, computador, línea telefònica 
fija, teléfono celular y conexiòn a internet dentro de casa (INEGI, Principales resultados por AGEB y manzana 
urbana 2010)

 En 2020 estos eran radios, televisor, computadora, laptop o Tablet, línea telefònica fija, teléfono celular, internet, 
servicio de televisiòn de paga, servicio de películas, música o videos de paga por internet y consola de videojuegos.
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Tabla 5 principales resultados por AGEB de Jesús del Monte. Fuente: SCITEL, INEGI 2010;2020

Por otro lado, en 2010 la comunidad de Naucalpan de Juárez  (ver tabla 6) concentraba el 

50% de la poblaciòn total del municipio, el grado de escolaridad de la poblaciòn era de 10.25 años 

(al menos primaria completa) y la poblaciòn econòmicamente activa en la localidad era del 45%. 

El 35% de la poblaciòn no contaba con afiliaciòn a seguridad social, el 61% si y no se tenía 

informaciòn del 4% restante.

Había 36 361 viviendas en la localidad, el promedio de ocupantes por vivienda era de 3 

personas y el de ocupantes por cuarto era de 1; sòlo el 0.01% de viviendas (3) de la localidad no 

disponían de energía eléctrica y el 0.13% (39) no tenían conexiòn a drenaje. Por otro lado, cerca 

del 40% de las viviendas disponían de todos los bienes que enlista el INEGI incluyendo internet 

dentro del hogar.

Para el año de 2020 la comunidad de Naucalpan de Juárez incrementò su poblaciòn a 133 

948 habitantes (47% de la poblaciòn total del municipio), el grado de escolaridad promedio en la 

localidad aumento a 11.7 años, así como la poblaciòn econòmicamente activa que pasò a ser de 74 

555. En este sentido la poblaciòn afiliada a algún sistema de seguridad social se incrementò a 73% 

mientras que para el caso de los no afiliados la cifra se redujo a 27%.

 Se divide en 31 AGEBS

Jesús del Monte 2010 Jesús del monte 2020
Poblaciòn total 23 150 Poblaciòn total 30 396

Años promedio de 
escolaridad 12.42 Años promedio de 

escolaridad 13.34

Poblaciòn 
econòmicamente activa 8 810 Poblaciòn 

econòmicamente activa 16 101

Poblaciòn sin afiliaciòn 
a Seguridad Social 4 421 Poblaciòn sin afiliaciòn 

a Seguridad Social 5 337

Poblaciòn con afiliaciòn 
a Seguridad Social 14 427 Poblaciòn con afiliaciòn 

a Seguridad Social 24 947

Viviendas totales 8 192 Viviendas totales 10 656
Promedio de ocupantes 

por vivienda 3.31 Promedio de ocupantes 
por vivienda 3.03

Promedio de ocupantes 
por cuarto 1 Promedio de ocupantes 

por cuarto 1
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Para 2020 el número de casas aumentò a 46 002, lo que podría significar que cada año desde 

2010 se construyeron aproximadamente mil casas más por año en la localidad de Naucalpan. En 

éstas el promedio de ocupantes por vivienda y por cuarto se mantuvo igual que en 2010 (3 y 1 

respectivamente).

Para 2020 todas las viviendas de la comunidad tenían energía eléctrica, drenaje y servicio 

de agua potable dentro de la casa. Destaca que sòlo el 0.04% de las viviendas no disponían de 

ningún bien y únicamente el 0.2% de las viviendas no disponen de ninguna TIC.

Naucalpan de Juárez 2010 Naucalpan de Juárez 2020
Poblaciòn total 121470 Poblaciòn total 134948

Años promedio de 
escolaridad 10.25 Años promedio de 

escolaridad 11.70

Poblaciòn 
econòmicamente 

activa
54937

Poblaciòn 
econòmicamente 

activa
74555

Poblaciòn sin 
afiliaciòn a Seguridad 

Social
43115

Poblaciòn sin 
afiliaciòn a Seguridad 

Social
36524

Poblaciòn con 
afiliaciòn a Seguridad 

Social
74002

Poblaciòn con 
afiliaciòn a Seguridad 

Social
98025

Viviendas totales 36361 Viviendas totales 46002
Promedio de 

ocupantes por vivienda 3.51 Promedio de 
ocupantes por vivienda 3.08

Promedio de 
ocupantes por cuarto 1 Promedio de 

ocupantes por cuarto 1

Tabla 6 principales resultados por AGEB de Naucalpan de Juárez. Fuente: SCITEL, INEGI 2010;2020

Como muestra la informaciòn anterior, estas comunidades experimentaron un crecimiento 

en diez años sin variaciones muy marcadas en cuanto a su perfil sociodemográfico (escolaridad, 

participaciòn en el mercado laboral, acceso a seguridad social, número de ocupantes por 

vivienda…). Esa dinámica ha impactado el desarrollo urbano de la zona y generado necesidades 

de servicios públicos acordes con los perfiles sociodemográficos señalados. Podría pensarse, 

basándose en las cifras presentadas, que ambas comunidades están lejos de ser consideradas zonas 

marcadas por la pobreza, sin embargo destaca que si es visible una desigualdad sobre todo cuando 

se considera el grado de escolaridad y la posesiòn de servicios dentro de la vivienda.

Sin embargo, en la figura 11 y 12 se presentan los principales resultados por AGEB 

considerando el porcentaje de viviendas con acceso a agua potable dentro de la vivienda para el 



45

año 2010 y 2020. Este indicador logra dar cuenta, primero del acelerado crecimiento urbano en la 

zona y, segundo de la poca atenciòn que se les ha dado a algunas zonas con respecto a los servicios 

urbanos básicos en una década.

Figura  11 Mapa de porcentaje de viviendas con acceso a agua potable dentro de la vivienda por AGEBS. Fuente: elaboraciòn 
propia con el software QGIS y con informaciòn del SCITEL de INEGI 2010

Figura  12 Mapa de porcentaje de viviendas con acceso a agua potable dentro de la vivienda por AGEBS. Fuente: elaboraciòn 
propia con el software QGIS y con informaciòn del SCITEL de INEGI 2020
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Otro indicador que resulta importante considerar cuando se habla de desigualdad es el de 

grado de escolaridad, ya que este puede ayudar a dar una idea sobre las situaciones y el tiempo del 

que se dispone al interior de las viviendas. En las figuras 13 y 14 se muestran los promedios de 

grado de escolaridad en años por AGEB para 2010 y 2020.

 

Figura  13 Mapa grado promedio de escolaridad en años por AGEB. Fuente: elaboraciòn propia con el software QGIS y con 
informaciòn de SCITEL del INEGI 2010
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Figura  14 Mapa grado promedio de escolaridad en años por AGEB. Fuente: elaboraciòn propia con el software QGIS y con 
informaciòn de SCITEL del INEGI 2020

Otro indicador al que resulta necesario recurrir para dar cuenta de las condiciones generales 

de la poblaciòn que habita la zona de estudio y que podría dar cuenta de la desigualdad en el lugar, 

es el de la disposiciòn de automòvil en la vivienda. Los datos generales muestran que para 2010 el 

porcentaje de disposiciòn de al menos un automòvil por vivienda como medio de transporte eran 

de 55% en Jesús del monte y de 52% en Naucalpan de Juárez.

Por otro lado, para 2020 estas cifras aumentaron significativamente: 85% y 60% 

respectivamente. Al poner atenciòn a las áreas geoestadísticas básicas que comprenden la zona del 

estudio, se observa, además de un acelerado crecimiento de poblaciòn, una forma particular de 

producciòn del espacio urbano en el que las zonas cercanas al área de influencia de la CDMX y el 

centro urbano de Interlomas son las que mayores porcentajes de posesiòn de automòvil tienen (ver 

figura 15 y 16). 

Es aún más interesante apuntar que, de 2010 a 2020, el aumento en la disposiciòn de 

automòvil en la vivienda responde a una forma particular de la estructura de conectividad y 

movilidad en el lugar: la producciòn de vías rápidas de comunicaciòn podría sugerir una de las 

condiciones detonantes de este fenòmeno.
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Figura  15 Mapa de porcentaje de viviendas con automòvil particular como medio de transporte principal por AGEB 2010. 
Fuente: elaboraciòn propia con el software QGIS y con informaciòn del SCITEL del INEGI 2010

Figura  16 Mapa de porcentaje de viviendas con automòvil particular como medio de transporte principal por AGEB 2020. 
Fuente: elaboraciòn propia con informaciòn del SCITEL del INEGI 2020
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Al contrastar los resultados obtenidos de las variables de grado promedio de educaciòn en 

años y el de automòvil particular como medio de transporte principal con el total de poblaciòn en 

cada área geoestadística básica (Ver tabla 7), se puede dar cuenta, grosso modo, del número de 

habitantes involucrado en cada AGEB y de las condiciones generales de la poblaciòn para los años 

de 2010 y 2020.

Tabla 7 Poblaciòn total por AGEB para 2010 y 2020. Fuente: elaboraciòn propia con base en informaciòn de INEGI, 2023.
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Por lo que respecta al grado promedio de educaciòn en años, se consideraron la cantidad de 

años de educaciòn. En este sentido, se encontrò que para 2010 el 17% de poblaciòn (24 721 

personas) tenían menos de 8 años de educaciòn (sin primaria concluida), el 24% de la poblaciòn 

(34 496 personas) contaban con al menos 10 años de educaciòn (al menos primaria concluida), el 

21% de la poblaciòn (30 298 personas) tienen 12 años de educaciòn (al menos secundaria 

concluida), el 14% de la poblaciòn (20 092 personas) tiene al menos 14 años de educaciòn 

(bachillerato inconcluso), y el 24% de la poblaciòn restante (35 013 personas) tienen más de 14 

años de educaciòn (bachillerato concluido).

Por otro lado el grado de educaciòn se incrementò considerablemente para 2020, ya que el 

17% de la poblaciòn (28 264 personas) tenía al menos 9 años de educaciòn (primaria concluida), 

el 32% de la poblaciòn (53 714 personas) contaba con al menos 11 años de educaciòn (secundaria 

inconclusa), el 15% de la poblaciòn (24 128 personas) tenían al menos 13 años (bachillerato 

inconcluso), el 34% de la poblaciòn (56 563 personas) tenía 15 años de educaciòn (bachillerato 

concluido), y solo el 2% de la poblaciòn (2675 personas) tenían más de 15 años de educaciòn.

El grado de educaciòn es un indicador importante, no solo porque que muchas veces este 

da cuenta de las condiciones generales de la poblaciòn, sino que también puede determinar las 

herramientas culturales, simbòlicas y materiales que les permiten a las personas insertarse e 

interactuar en diferentes campos sociales.

Al poner atenciòn en este indicador, es importante resaltar que aunque la poblaciòn está 

más o menos distribuida de la misma forma entre los cinco grados, la mayoría de la poblaciòn (24% 

para 2010 y 34% para 2020) se concentra en los grados de educaciòn promedio más altos para la 

ACH con 15 o más años de educaciòn promedio.

Para el caso de la posesiòn de automòvil particular como medio de transporte principal, se 

consideran los porcentajes de escala obtenidos en la figura 15 y 16 en cinco grupos que van desde 

muy alta, alta, media, baja y muy baja vulnerabilidad en cuanto a la variable analizada y los 

resultados obtenidos por cada AGEB. 

Así, para el caso de 2010, se encontrò que el 22% de la poblaciòn (32 305 personas) estaban 

en muy alta vulnerabilidad, el 23% (33 654 personas) se concentraban en una alta vulnerabilidad, 

otro 25% (35 727 personas) estaban en un nivel medio de vulnerabilidad, el 17% (24 192 personas) 
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estaban en una situaciòn de baja vulnerabilidad, mientras que solo el 13% restante (18 742 

personas) se concentraban en una muy baja vulnerabilidad en comparaciòn con el resto de la 

poblaciòn del ACH.

Por otro lado, en 2020 los resultados dan cuenta de que el 20% de la poblaciòn (32 694 

personas) se encontraba en muy alta vulnerabilidad, el 25% (41 258 personas) se concentraban en 

una alta vulnerabilidad, otro 28% (45 470 personas) estaban en el grado medio de vulnerabilidad, 

solo el 14% estaban en un grao de baja vulnerabilidad y muy baja vulnerabilidad con 22 838 y 22 

084 personas respectivamente.

 De las tres variables analizadas, la de automòvil particular como principal medio de 

transporte es la que más da cuenta de la desigualdad que hay en el área conurbada de Huixquilucan, 

ya que para los dos años (2010 y 2020) es notoria la concentraciòn de muy poca poblaciòn en las 

escalas más bajas de vulnerabilidad (30% y 28%), en contraste con la poblaciòn que se concentra 

en los grados medios y altos de vulnerabilidad (70% y 72%).    

No resultan sorprendentes los esfuerzos del municipio de Huixquilucan por atender y 

mejorar la infraestructura vial en todo su territorio desde finales del 2009. En este sentido, resalta 

que, regresando a la figura 15 y 16, las AGEBS con mayores valores para esta variable forman una 

suerte de corredor que conectan hacia el sureste con la CDMX y al noroeste con la cabecera 

municipal. Cabe resaltar, como se mostrará más adelante, que este corredor se extiende por la 

vialidad que a esta investigaciòn interesa, el Viaducto de la Unidad Interlomas.

Vías de comunicación e infraestructura vial en el sitio de estudio

Uno de los detonantes más importantes del crecimiento de las ciudades en la actualidad son los 

proyectos inmobiliarios que generalmente requieren de vías de comunicaciòn para estar 

conectados. Sin embargo, lejos de responder a las necesidades de quienes habitan estos espacios, 

estas infraestructuras “[están] vinculados a intereses econòmicos y políticos de las elites en el 

poder, y se implantan en zonas estratégicas” (Mejorada y Portal, 2017, p. 41).

Muchas veces estos proyectos se caracterizan por una difusa, y a veces, inexistente lògica 

de conexiòn entre estos desarrollos urbanos y otros puntos de la ciudad. Podría pensarse que esta 
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falta de conexiòn responde a una pugna de intereses. Es común pensar que quienes ocupan una 

posiciòn más aventajada en la estructura política y econòmica promueven estos proyectos urbanos 

con el fin de maximizar su ganancia, sin importar las consecuencias que estos puedan generar para 

quienes habitan en el territorio.

Una posible consecuencia de lo anterior podría decantarse en una planeaciòn que da como 

resultado una fragmentaciòn de la ciudad (Mejorada y Portal, 2017 y de Mattos, 2008;), en la que 

los intereses econòmicos y la maximizaciòn de ganancias son más importantes que las necesidades 

de quienes habitan el espacio. 

Bajo la premisa de impulsar el crecimiento de la ciudad, grandes proyectos inmobiliarios y 

de infraestructura urbana como el de Interlomas, La Herradura o Bosque Real han promovido, 

como señalan Gago y Mezzadra (2015), el incremento y especulaciòn sobre el valor del suelo, un 

acelerado proceso de extracciòn (que van más allá de lo material) y una complicada forma urbana.

Al respecto, la producciòn de vías de comunicaciòn se vuelve una necesidad en los lugares 

donde los proyectos inmobiliarios ocupan el suelo, de modo que la conectividad tanto al interior, 

como al exterior de estos lugares es un factor determinante en el éxito o fracaso de estos proyectos. 

Es así que podría sugerirse que, al igual que la construcciòn de desarrollos inmobiliarios, 

las vialidades alrededor de ellos responden a  intereses de maximizaciòn de beneficios mediante la 

expansiòn de estos desarrollos y no a la necesidad de conectividad y funcionamiento eficiente de 

las condiciones generales de producciòn que caracterizan al territorio. 

En casi todos los casos, los proyectos viales de gran escala en áreas urbanas van de la mano 

con los procesos de revalorizaciòn que detona el capital en su fase neoliberal. Es importante poner 

atenciòn a lo que Theodore, Peck, y Brenner, (2009) reconocen como “procesos de destrucciòn 

creativa” ya que estos proyectos no solo modifican el ambiente físico construido, sino que se 

también se transforma la realidad social creando una sui generis.

Para el caso de Huixquilcan, la construcciòn de desarrollos residenciales en el área 

conurbanada a finales de 1960 influyò de manera directa en el estilo de vida y la morfología urbana 

del lugar. Por un lado los desarrollos inmobiliarios creados por FRISA a finales de la década de los 

60 estaban dirigidos a un sector de poblaciòn de altos ingresos, ya que las casas se encontraban 
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dentro de fraccionamientos privados y con vigilanica perpetua. Aún hoy en día es posible ver los 

resagos de este tipo de morfología urbana en la zona de La Herradura.

Por otro lado, a raíz de la forma particular de urbanizaciòn de la ACH se empezò a formar 

una compleja y muy sofisticada red de vialidades que conectaban la mayoría de los desarrollos 

residenciales y fraccionamientos exclusivos con la zona comercial del área conurbada y las 

alcaldias colindantes de la CDMX. 

Esta compleja red de vialides tuvo su origen en 1884  cuando “la Compañía Constructora 

Nacional Mexicana, a cargo de William J. Palmer, trazò libremente las rutas utilizando de forma 

gratuita las tierras, depòsitos minerales y materiales de construcciòn del municipio, afectando a 

comunidades y particulares” (Baca, 1998, p. 136 en González Ortiz, 2005, pp. 64-65). 

Estos trazos arbitrarios de rutas y caminos a finales del siglo XIX tuvieron importantes 

consecuencias en la distribuciòn del territorio, tiempo después alrededor de estas vía, y en particular 

de la linea de ferrocarril (ver figura 17), se detonò un proceso de especulaciòn de la tierra que trajo 

como consecuencia la formaciòn nuevos asentamiento humanos alejados de la cabecera municipal. 
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Figura  17 Mapa de infraestructura para el transporte del municipio de Huixquilucan. Fuente: elaboraciòn propia con el 
software QGIS con base en informaciòn del Sistema del Informaciòn Estadística y Geográfica De Huixquilucan (SIEGH), 2022.

Otro momento importante fue la construcciòn del “camino que conectaba a México y 

Toluca pasando por la Cima y el parque La Marquesa [que] se construye en 1925. . .” (ibidem, 

p.67). Al respecto de esta última, en los noventa se vuelve a pavimentar. En la figura 15 aparece 

como vía estatal libre en la parte inferior del mapa.

Por otro lado durante los sesenta, según Gonzáles Ortiz (2005), este camino se convierte en 

carretera y pasa a ser una conexiòn entre el municipio de Huixquilucan con la alcaldía de 

Cuajimalpa, sumando otra salida hacia la Ciudad de México además de la vía directa con los 

fraccionamientos de la localidad de Naucalpan. 

En los noventa Huixquilucan, en particular la zona conurbada, solo tenía una conexiòn 

directa hacia la Ciudad de México, a causa de esto en 1992 se inaugura la autpista federal de cuota 

Chamapa-Lechería (Federal de cutora en figura 17), la cual fue una de las primeras vias rápidas de 

comunicaciòn directa entre el área conurbada del municipio y la Ciudad de México, al mismo 

tiempo también funcionò como una vía de conexiòn al interior de la zona conurbada.

Hoy en día se suman otros tres caminos que conectan la zona conurbada del municipio con 

las alcaldías de Cuajimalpa y Miguel Hidalgo de la Ciudad de México. Éstos son, por orden de 

apariciòn, la Av. De los Bosques en la localidad de Naucalpan, la Av. Jesús del Monte en la 

localidad de Jesús del monte y Vialidad de la Barranca ubicada en la frontera entre ambas 

localidades (ver figura 18).
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Figura  18 Mapa de vialidades conectoras entre Huixquilucan y la CDMX. Fuente: elaboraciòn propia con el software QGIS con 
base en informaciòn del Marco Geoestadístico Nacional de (INEGI, 2016)

Al respecto, es importante mencionar que estas vías de comunicaciòn han beneficiado el 

uso de vehículos particulares privados como medio de transporte por la conexiòn directa de estas 

vías a las calles y colonias que conforman los fraccionamientos residenciales de la zona, resalta 

que son estos asentamientos los que cuentan con mejor conectividad a estas vías rápidas de 

comunicaciòn. 

Caso distinto al de las zonas populares, las cuales se conectan con estas vías mediante 

callejones de escaleras y callejuelas que llegan a escazas estaciones de transporte público (de 

combis o camiones) cuya ruta no es otra más que la de rodear someramente el área comercial y 

residencial de Interlomas terminando en paraderos marginados del área conurbada que 

indefectiblemente obligan a pensarlos como un mecanismo de distinciòn, pero también de 

segregaciòn.
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Preguntas y problema de investigación

La transformaciòn del paisaje urbano puede ser entendida desde muchas perspectivas. Por lo que 

toca a esta investigaciòn, la visiòn de la Ecología Política Urbana es importante, ya que algunos 

postulados de esta disciplina provienen de las aproximaciones de la sostenibilidad que buscan “. . 

. un medio ambiente urbano saludable, la cohesiòn social, el desarrollo econòmico y la prudencia 

en el uso de los recursos naturales, todo ello junto con proceso de participaciòn pública” (Alberti 

y otros, 1994; Nijkamp y Perrels, 1994; Mega, 2000, en Domene, 2006, p169).

La pregunta central de esta disciplina gira en torno a conocer ¿còmo conseguir ciudades 

más sostenibles? Sin embargo, como señala Domené, 2006, el papel de las autoridades y de los 

ciudadadnos en la impementaciòn de la sostenibilidad urbana ha sido discutido en diversas agendas 

y programas locales en occidente dejando de lado, hasta hace algunos años, el papel de las 

condiciones y aspectos políticos, socioeconomicos o històricos más globales. 

Es así que la disciplina de la EPU sustituye la pregunta de las ciudades sostenibles a la de 

“¿cuáles han sido las condiciones y circunstancias (políticas, sociales, culturales y econòmicas) 

que han dado lugar a un determinado cambio socioambiental?, que puede o no ser sostenible” 

(Swyngedouw, 2004, en Domene, 2006, p.169).

Por lo que toca a esta investigaciòn resulta necesario preguntarse por las condiciones 

políticas, sociales, culturales y econòmicas que han marcado la forma de urbanizaciòn en el ACH, 

en especial al considerar su cercanía a la zona de influencia de la Ciudad de México y su área 

metropolitana ya que, desde la visiòn de la EPU, estas condiciones influyen y determinan el tipo 

de relaciones que se gestan y desarrollan en el lugar. 

Es así que resulta prudente preguntarse al marco de esta disciplina ¿còmo fueron las 

condiciones políticas, sociales, culturales y econòmicas que permitieron la promociòn de diferentes 

infraestructuras viales en la zona conurbada del oriente de Huixquilucan? y tratar de identificar 

¿qué actores están detrás de estos proceso de promociòn de infreaestructura vial y qué objetivo 

buscan conseguir?
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Esta investigaciòn también se nutre de las interrogantes que se hace la teoría de la máquina 

del crecimiento urbano. En estas se busca conocer, según Rodgers y Keynes (2009), la 

representaciòn y las relaciones entre los actores involucrados en los proyectos de política urbana. 

Las preguntas principales en torno a esta aproximaciòn se centran en conocer ¿cuáles son 

las estrategias de las elites para influir en proyectos y política urbana? y, ¿cuáles son los vínculos 

entre el poder de la élite y los públicos urbanos más amplios?

En este sentido, esta investigaciòn busca hacer presente el vínculo entre grupos con poder 

y su influencia en la transformaciòn del espacio urbano, es así que se busca saber ¿qué estrategias 

de representaciòn hacen uso los grupos en el poder para incidir e influir en la promociòn de 

infraestructura vial en la zona conurbada al oriente del municipio de Huixquilucan?

En sintonía con lo anterior y para complementar el enfoque de esta investigaciòn, se recurre 

a la Teoría del Régimen Urbano y su preocupaciòn por ¿còmo entender la continuidad y el cambio 

en el poder urbano y el gobierno de la ciudad? [y para el caso particular de México] (Bassols, 2021, 

p. 60).De modo que, al considerar todas las aproximaciones y preguntas que se hacen esta disciplina 

y teorías, esta investigaciòn trata de responder la pregunta que se planteo en el apartado de 

objetivos, propòsitos y preguntas de investigaciòn (página 7).

Resulta prudente tomar en cuenta  por un lado, el medio ambiente físico y social que sirve 

como escenario para estos proyectos y, por otro lado la diversdad de actores, sus modos de 

representaciòn y configuraciòn, así como las estrategias para posicionar sus intereses y que influyan 

en la toma de decisiones respecto a las políticas urbanas. 

Principales actores con influencia en el sitio de estudio

Una ves dado el camino a seguir por las preguntas de investigaciòn, es importante traer a la 

discusiòn los arreglos entre actores y las condiciones tanto materiales —econòmicas y del 

territorio—, como sociales que permitieron, por un lado la toma de decisiones sobre política urbana 

en la zona conurbada y, por otro lado la promociòn de infraestructura vial en el lugar.
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Para esto, se destaca la diversidad de actores involucrados en la producciòn de 

infraestructura vial en el ACH y los arreglos entre ellos, para después resaltar a los actores 

involucrados en la promociòn del Viaducto de la Unidad Interlomas considerando el tipo de arreglo 

que se ha forjado entre ellos. 

Resalta del caso de estudio que al ser un municipio conurbado, la producciòn y desarrollo 

de este lugar  podría responder a un mercado en el que los intereses son “. . . más fragmentados. . . 

porque el número de actores privados y públicos es mayor. . .” (David, 2018, p. 521). Sin embargo, 

todo apunta a que es posible hablar de una permanencia en el poder de un grupo. De modo que 

podría pensarse que para este caso de estudio, hay coaliciòn duradera entre actores públicos y 

privados en Huixquilucan, que podría estar gestando, desde 1980, un régimen urbano .

Los grandes desarrollo inomboliarios y comerciales en el ACH, como sostiene David 

(2018),  podrían ser un primer punto de partida ya que  “hoy en día no se sabe bien si son las 

inversiones y políticas públicas que crean y dinamizan los mercados inmobiliarios. . . o si son las 

inversiones privadas las que acarrean la necesidad de inversiones públicas” (p. 519), esto en el 

sentido de dotar a estos proyectos residenciales de servicios, en especial aquellos relacionados con 

la infraestructura vial de conectividad y movilidad.  

Al hablar de régimen urbano se obliga a pensar en relaciones duraderas entre distintos 

grupos. Sin embargo, hacer un trabajo sobre las historias de vida y relaciones de algunos 

funcionarios del gobierno local sería una labor monumental cuya informaciòn resulta de gran 

dificultad para conseguir. 

Se resalta el periodo de 2012 a 2021, ya que durante este se observa una suerte de 

estabilidad y continuidad política (con el Partido Acciòn Nacional y la Familia Vargas-Contreras 

en el gobierno local de Huixquilican). Así mismo, durante este periodo, al menos desde la 

 Se reconocen dos grupos en este sentido y cada grupo varía según la temporalidad, en primer lugar esta grupo ECO 
que desde finales de 1980 hasta hoy cuenta ya con doce proyectos inmobiliarios en la zona, sus proyectos destacan por 
incluir lujosas torres residenciales en complejos cerrados y centros comerciales; en segundo, desde inicios de 1980, 
esta grupo Bosque Real con su desarrollo Bosque Real de más de 600 hectáreas que alberga catorce torres de 
departamentos y complejos residenciales de lujo acompañados de un campo de golf, colegios, universidades, centros 
comerciales, club campestre y otros servicios al interior del recinto; en tercer lugar esta grupo FRISA, que aunque solo 
tiene dos desarrollo inmobiliarios en la zona (La Herradura y Sáyabes) destaca porque fue de los grupos pioneros en 
la construcciòn de residenciales en la zona y que aún hoy en día tiene cierta influencia en la toma de decisiones.
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percepciòn de los habitantes de la zona, se piensa que se le dio mayor atenciòn a la zona conurbada 

del municipio.

Como se señalò en el capítulo anterior, apelando a la clasificaciòn de Molotch (1976, 2007) 

se ha distinguido aquí a los actores involucrados en la toma de desiciones en dos dos grupos: 

principales y auxiliares. Del lado de los actores principales, hay tres grandes grupos, (i) los 

políticos, (ii) medios de comunicaciòn y (iii) los empresarios locales. Los actores auxiliares se 

conforman por (i) universidades  y por (ii) vecinos organizados. 

Actores principales: Políticos

Los actores políticos son funcionarios públicos insertos en la estructura del gobierno local, se 

identifican dos grupos, el primero se caracteriza porque los miembros de este pertenecen al mismo 

partido político el PRI, este grupo incluye a Alfredo del Mazo Maza, quien gobernò el municipio 

de 2009 a 2012, y a Carlos Iriarte Mercado, que ocupò el mismo cargo de 2012 a 2014 .

Durante este periodo, como mencionan las y los residentes del área conurbada, no hubo 

grandes cambios en el municipio y su infraestructura, la interacciòn entre el gobierno y la sociedad 

en general eran escasa y se atendía muy poco las necesidades de estos. 

Por otro lado, como señala el presidente de colonos de La Herradura, durante este periodo 

se pensaba que el gobierno local tenía una estrecha relaciòn con empresarios inmobiliarios entre 

los que destacan FRISA, grupo ECO y grupo Bosque Real por los privilegios y atenciones que se 

les daban.

En particular, señala Leonardo, “fueron muchas veces las que tuvimos que detener la 

construcciòn de desarrollos multifamiliares aquí en La Herradura que quería construir FRISA y 

 El Proyecto de Ciudad UP es uno de los proyectos más importantes en Interlomas, este proyecto propone la 
construcciòn del campus universitario más grande, después de Ciudad Universitaria, en México, este tiene una 
extensiòn de 39.6 hectáreas y está ubicado al interior del complejo residencial Bosque Real.

 Hubo un alcalde interino de 2014-2015, fue José Reynol Neyra González, era miembro del PRI al igual que sus 
antecesores, de este personaje solo se hace menciòn.
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ECO . . . el gobierno del PRI nunca nos apoyò, fuimos nosotros (los vecinos organizados) los que 

frenamos estas iniciativas” (Leonardo, 2023).

También destacan dos de los presidentes de colonos de la zona de residenciales, Leonardo 

y Miguel (2023), que en 2010 el entonces presidente municipal Alfredo del Mazo comenzò con 

una suerte de programa de reconstrucciòn de vialidades e infraestructura de conectividad en el área 

conurbada. Este proyecto tenía como objetivo desahogar el tránsito vehicular en la zona.

Durante esta época se llevaron a cabo diferentes trabajos de pavimentaciòn y 

mantenimiento de las avenidas y calles principales de la zona; sin embargo, como señala Leonardo 

(2023), “. . . no se pudo atender las necesidades de los residentes de La Herradura ya que nos 

volvieron a hacer una colonia de paso y se terminaron de quitar las plumas de algunas calles. . . “. 

Por otro lado, Miguel (2023) señala que durante este periodo se atendieron muchas de las 

vialidades de la localidad de Jesús del monte, “se le dio mantenimiento a las principales calles que 

conectan a los residenciales . . ., también fue atendida la Av. Jesús del Monte que conecta a todos 

los residenciales con el resto de Interlomas y la Ciudad” Paralelo a estos proyectos, en el corazòn 

de Interlomas se iniciò con la promociòn del Viaducto de la Unidad Interlomas.

El segundo grupo de actores se caracteriza porque sus miembros pertenecen al Partido 

Acciòn Nacional (PAN), este incluye a Enrique Vargas del Villar quien ocupò el cargo de 

presidente municipal de Huixquilucan de 2015 a 2021 y a Romina Contreras Carrasco cuyo periodo 

va de 2021 a 2024. 

Llama la atenciòn que este grupo tiene la característica de que sus miembros son familia y 

hay una suerte de arraigo al lugar ya que, en palabras de periodistas locales “Enrique y Romina 

tienen su casa aquí (en Huixquilucan) y la de sus papás también está aquí en Interlomas, además 

tienen un rancho muy grande cerca de la cabecera municipal” (Adriana, 2023).

Por otro lado, este grupo se ha caracterizado, entre otras cosas, por establecer vínculos 

estrechos con empresarios locales y con los presidentes de colonos de los residenciales y 

fraccionamientos privados. Muchas de las notas de prensa local hacen referencia a la estrecha 

 Al respecto, señala Leonardo (2023), presidente de colonos de La Herradura, que estas inmobiliarias recurrieron a 
diversas técnicas para orillar a los propietarios de casas a venderlas, también menciona que muchas veces eran estas 
empresas inmobiliarias las que cooptaban a quien presidia la asociaciòn de colonos y por ahí empezaban a promover 
proyectos de cambios de usos de suelo, ventas de terrenos y de casas.
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participaciòn entre el gobierno local y empresarios para lograr que el ACH sea una de las más 

exclusiva y con estándares de calidad de vida de primer nivel.

Así, en palabras de quienes habitan en residenciales y fraccionamientos privados del ACH 

“. . . Enrique impulsò mucho el desarrollo de esta zona y, a diferencia de antiguos presidentes 

municipales, él si se preocupò porque se reinvirtiera aquí en Huixquilucan” (Miguel, 2023).

Por otro lado, Leonardo (2023) señala que el gobierno de Enrique Vargas prestò más 

atenciòn a las necesidades de los fraccionamientos de La Herradura que gobiernos pasados “. . . 

con Enrique sí se notò la diferencia, siempre que nosotros reportábamos una irregularidad, de 

inmediato él mandaba a alguien, también si le avisabas él y su equipo ponían manos a la obra para 

detener cualquier intento de construcciòn, se le dio mucha prioridad la seguridad en esta zona. . .”

Por su parte, los habitantes de las zonas populares del área conurbada no tienen esta 

percepciòn. Adriana comenta que “Enrique Vargas sí ha hecho mucho por Huixquilucan pero 

también hay que tener cuidado con él, si algo que dices no le parece de inmediato te manda callar 

o amenazar, ya nos ha pasado que en su gobierno nos censuraron un grupo de Facebook de la 

colonia de San Fernando por estar compartiendo imágenes de robos o de venta de drogas aquí 

mismo” (Adriana, 2023).

Además, durante el gobierno de Enrique Vargas fue que se inaugurò el Viaducto de la 

Unidad Interlomas (2017) y otras dos vías rápidas de comunicaciòn directa con la CDMX (Av. 

Barranca del Negro en 2015, y Vialidad de la Barranca 2016). Respecto al Viaducto, es importante 

mencionar que alrededor de ella se presentaron muchos conflictos, destaca la oposiciòn de la 

“Uniòn Vecinal de Huixquilucan”, que se oponía a la construcciòn de éste.

Respecto al gobierno de Romina Contreras, este es percibido como una extensiòn del de 

Enrique Vargas ya que “. . . detrás de la presidenta siempre esta Vargas y se sabe que él es quien 

toma las decisiones todavía, pienso que ella nada más se presenta a donde le dicen” (Adriana, 

2023). La mayoría de habitantes del ACH piensan que la presidenta municipal busca reelegirse en 

2024.
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Actores principales: Medios de comunicación

Los medios de comunicaciòn locales en Huixquilucan se distinguen por una suerte de no 

imparcialidad, sobre todo en la manera en que se presentan las notas relacionadas con el 

crecimiento urbano y desarrollo del área conurbada. Prueba de ello están en algunos encabezados 

de los medios locales como son Crònica, Real Estate Market & Lifestyle, Grupo en concreto, 

Colonos Interlomas y Diario Judío.

La mayoría de notas apelan a engrandecer las acciones que realiza el gobierno local en 

colaboraciòn con empresarios privados que mejoran la conectividad y calidad de vida en el área 

conurbada del municipio (ver figura 19). Podría pensarse a estos medios de comunicaciòn como 

heraldos que proyectan una imagen del lugar basado en el estatus y un estilo de vida de calidad y 

lujo para quienes pueden costearlo.

 

Figura  19 Cuadro con encabezados de noticias en el área conurbada de Huixquilucan. Fuente:RE, 2021; Diario Judio, 2017; 
Crònica, 2021;2022

Actores principales: Empresarios locales

Aunque hay una variedad de empresarios con intereses en el ACH, el papel de grupo ECO, GICSA 

y Bosque Real es especialmente relevante para esta investigaciòn. Grupo ECO se distingue por ser 

dueño, en principio, de la mayoría de los desarrollos residenciales y comerciales en la localidad de 
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Jesús del Monte. Grupo GICSA se distingue de los otros dos por tener importantes desarrollos 

comerciales en el corazòn de Interlomas; por último Bosque Real, encabezado por Moisés Salame 

Jafifi, se caracteriza por administrar las más de 600 hectáreas de desarrollo residencial llamado 

Bosque Real ubicado al norte del ACH.

Por su parte, como sugiere un regidor del actual gobierno de Huixquilucan (2021-2024), la 

figura de los empresarios locales es muy importante en términos del desarrollo urbano, ya que 

muchas veces son las empresas privadas las que bajo el término de “obras de mitigaciòn 

(retribuciòn)”, construyen diferentes infraestructuras y complejos en el municipio. Se sabe muy 

poco respecto a este particular sistema de favores entre el gobierno local y empresarios locales. 

Por un lado el regidor sostiene que una vez que algún desarrollador inmobiliario inicia con 

un proyecto relacionado a la expansiòn o conectividad de los fraccionamientos y centro 

comerciales en el ACH, el gobierno local inicia una suerte de proceso de licitaciòn en el que se le 

sugiere a esta empresa o desarrollador privado realizar una obra de mitigaciòn (retribuciòn) que 

puede ser la construcciòn de centros de desarrollo comunitario (deportivos o culturales) o 

instalaciones de salud pública. En su mayoría estas obras están dirigidas a la poblaciòn más pobre 

en el ACH. 

Bosque Real (BR) es un grupo que, en palabras del regidor, ha colaborado de manera 

constante y estrecha con el gobierno local desde 1980. La construcciòn del viaducto de la unidad 

(2012-2017) fue una obra promovida por la Secretaría de Comunicaciones y Transportes que puso 

en colaboraciòn a diferentes escalas de gobierno. Sin embargo, la participaciòn del grupo BR en la 

construcciòn de esta obra fue directa, ya que su complejo residencial es uno (el único) de los 

principales beneficiados con esta obra vial.

Incluso en algunas conferencias de prensa se puede escuchar en palabras de Moisés Salame 

Jafifi adjudicar a grupo BR la construcciòn de esta vía de comunicaciòn . Así mismo el regidor 

relata que en principio esta vialidad iba a tener casetas de cobro en algunos puntos del trazo dentro 

de la zona de Interlomas, pero fue, en palabras del funcionario, el trabajo de gestiòn de Enrique 

 También, este grupo se adjudica haber participado con inversiòn en la construcciòn de la Av. Barranca del Negro y 
la Vialidad de la Barranca (Barranca de Hueyetlaco) en lo que este grupo reconoce como vialidades de importancia 
para la conexiòn de Bosque Real con el resto de Interlomas y la Ciudad de México.
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Vargas lo que logrò que vialidad fuera de uso gratuito (a excepciòn del tramo que conecta con la 

autopista entre la localidad de Naucalpan con Toluca).

Actores auxiliares: Universidades y vecinos organizados

Por otro lado, los actores auxiliares presentes en el caso de estudio se distignuen entre 

Universiadades y vecinos organizados. Los primero son dos, la Universiada Anáhuac y la 

Universidad Panamericana. La Anáhuac abriò su campus norte en la localidad de Naucalpan de 

Juárez en 1964, su posiciòn en el lugar puede pensarse como parte de un proyecto de ensamble 

entre los fraccionamientos particulares del lugar y este campus.

La trayectoría de la universidad Anáhuac en el lugar es muy importante, en términos 

urbanos esta universidad puede entenderse como un centro atractor de poblaciòn por su oferta 

educativa. Destaca, en este sentido, que en 1993 la promociòn de la vialidad Av. Barranca del 

Negro se pensò para atender el transito vehicular de los residentes de los fraccionamientos de La 

Herradura y los estudiantes de la Anáhuac.

Por otro lado, la Anáhuac es un referente de formaciòn educativa en la localidad. La 

Anáhuac ha participado en diversos programas de educaciòn en el municipio de Huixquilucan. 

Adriana, una ex delegada colonial de San Fernando (zona popular en el ACH), cuenta que “. . . fue 

durante las elecciones de 2015 que a nosotras (ella y un grupo de emprendedoras de la zona popular 

de San Fernando) nos dieron la oportunidad de tomar un diplomado en la Anáhuca. . . y así como 

este caso hay varios, la Anáhuac siempre se ha involucrado en diversidad de proyectos para educar 

a la poblaciòn, la mayoría son gratis como este diplomado. . . “ (Adriana,  2023)

Podría pensarse que esta acciones de retribuciòn social por parte de la Anáhuca hacia la 

poblaciòn tendrían el sentido de legitimar, entre otras cosas, las diferentes facilidades que el 

gobierno municipal le ha dado a esta empresa pues, además de desahogar el tránsito en la zona, la 

Av. Barranca del Negro es una vialidad conectora directa entre la localidad de Naucalpan con la 

alcadlía Cuajimalpa de la CDMX.

Aunado a lo anterior, la presencia de egresados de esta universidad en la vida política del 

municipio podría ser un factor importante para legitimar muchas acciones de esta empresa en la 
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vida pública y política del municipio, uno de los ejemplo más claros es la actual presidenta 

municipal Romina Contreras Vargas quien estudiò una licenciatura, una maestría y un doctorado 

en dicha instituciòn. 

Del otro lado está la Universidad Panamerciana. Este centro educativo privado anunciò en 

2019 una colaboraciòn con grupo BR en el que se busca construir el proyecto Ciudad UP, el campus 

universitario privado más grande en América Latina dentro del complejo residencial Bosque Real. 

Este complejo cuanta con más de 35 000 m2., y se espera que cuente con áreas académicas, un 

amplio estacionamiento, zona residencial para alumnos y diversas áreas deportivas.

Aunque los detalles de este proyecto salen de los intereses de esta investigaciòn, no se deja 

de lado. Resalta que este proyecto iniciò su promociòn  casi a la par de la apertura del Viaducto de 

la Unidad Interlomas en 2017 pero fue hasta 2019 que se anunciò su cosntrucciòn. Es importante 

destacar que el Viaducto de la Unidad Interlomas es la única vialidad que conecta al complejo 

Bosque Real con el resto del ACH y la CDMX lo que representaría, hasta ahora, la única vía de 

acceso hacia ciudad UP.

Por el lado de los residentes del ACH, se identifican dos grandes grupos, los vecinos de la 

zona popular y los vecinos de la zona residencial . Ambos grupos se diferencian de manera 

abrupta. Los residentes de las zonas residenciales están organizados en colonos de residenciales o 

colonos de fraccionamientos según sea el caso. Es importante destacar que en 2014 esta distinciòn 

entre vecinos de zona residencial y zona popular se dejò un poco de lado y se organizaron bajo el 

nombre de Uniòn Vecinal de Huixquiluan (Castañeda, 2020) que se opuso a la construcciòn del 

tramo de tuneles gemelos del Viaducto de la Unidad Interlomas. Esta organizaciòn de vecinos durò 

muy poco y no logrò su objetivo.  

Además de la buena organizaciòn vecinal de la zona residencial hacia interior,  hay también 

una organizaciòn general entre estas asociaciones vecinales y el gobierno local de manera virtual 

mediante el uso de grupos en las plataformas de Whastapp y de Facebook. Estos grupos son canales 

de comunicaciòn directa, como sostienen ambos presidentes de colonos entrevistados, entre 

funcionarios de cada dependencia municipal y los líderes vecinales de la zona residencial.

 Según datos del plan de desarrollo municipal de 2017 son 20 los desarrollos residenciales y fraccionamientos 
privados que hay en la llamada zona residencial del ACH. Por su parte son 18 las colonias derivadas de tierras 
ejidales en la denominada zona popular baja del ACH (ver anexo tabla 10).
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Por otro lado, los vecinos de las zonas populares no muestrán una forma de organizaciòn 

tan estrecha como la de los vecinos de la zona residencial en redes sociales. Por lo observado en 

visitas de campo y acercamiento con algunos residentes de la colonia San Fernando, es notoria un 

tipo de organizaciòn basada en la interacciòn cara a cara.

Y aunque hay canales de comunicaciòn virtual como son grupos en la plataforma de 

Facebook, los vecinos de la colonias populares prefieren la interacciòn cara a cara. Esto porque 

sostienen que el gobierno local ha intervenido estos canales de comunicaciòn y, como sostiene 

Adriana, una exdelegada vecinal y residente de una colonia popular, ha llegado a censurar y borrar 

publicaciones que “son incomadas para el gobierno. . . ” (Adriana, 2023).

Algunos vecinos de la zona popular señalan que desde la victorai del PAN en el municipio, 

el gobierno local ha iniciado un mecanismos de control mediatico y social más agresivo; dicen que 

han sido víctimas de amenazas por parte del gobierno local. Esta informaciòn ha sido corroborada 

por una regidora local del actual gobierno quien señala que, además de las amenzasa, este gobierno 

ha usado la fuerza para callar a sus opositores y mantener el control.

El grupo de los vecinos populares es uno de los más importantes ya que, en palabras de un 

regidor local, es el voto de estas personas el que más cuenta cuando hay elecciones. Así mismo, 

Adriana sostiene que desde que iniciò la gestiòn del PAN se le ha dado atenciòn a algunas 

necesidades de las colonias populares, señala que “. . . se nos han puesto algunas clínicas, una 

alberca (centro de desarrollo comunitario) y se han arreglado algunas coladeras de las calles. . . de 

las calles pues han pasado a poner sus tapones todos mal hechos pero ponen. . .” (2023)

Por otro lado, es notoria la diferencia entre la atenciòn y los servicios que da el gobierno 

local a la zona popular y la zona residencial. Adriana señala que “. . . sí, pues nos pusieron una 

clínica aquí muy cerca de la colonia y una alberca, pero a los de la zona de residenciales les pusieron 

un hospital de primera (hospital ángeles), además la policía siempre pasa por allá y esta atenta de 

todo. . . aquí no entra la policía a menos que sea cuando venía el presidente o la presidenta a tomarse 

fotos de que si hace algo por nosotros” (2023).

Este tipo de relaciòn logra hacer visible una de las formas de producciòn social del poder 

que utiliza el grupo en el poder local. La estrategia puede ser entendida como una suerte de juego 

de estira y afloja en donde el gobierno local ofrece la construcciòn de centros de desarrollo 
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comunitario y otras infreastructuras (posibles obras de mitigaciòn (retribuciòn) construidas por 

empresas privadas), pero a cambio se espera, además de mantener el control en estas zonas, una 

colaboraciòn de la poblaciòn en la legitimaciòn de las acciones del gobierno mediante el voto. 

Además, se hace presente un tema importante respecto a la realciòn entre este sector de 

poblaciòn y las empresas que llegan al ACH. En entrevista con un regidor del actual gobierno, se 

logò dar cuenta de que hay un acuerdo entre las empresas que llegan al área conurbada, se les pide 

que su nomina se integra por al menos el 40% de trabajadores pertenecientes el municipio de 

Huixquilucan.

Por otro lado, estas empresas están obligadas a participar de diversas actividades de 

retribuciòn social según sea el giro de cada empresa. El regidor mencionò el caso de la empresa 

Costco Wholesales Corporation que aceptò estas condiciones y opera en el ACH desde 2009. 

Destaca que en el programa de retribuciòn social, el regidor menciona que muchas veces “.  . . 

algunos productos que no se venden se donan a las casas hogares, centros de desarrollo 

comunitario, escuelas o casas de ancianos en el municipio. . .” (Regidor, 2023

Si bien, hasta este punto se ha vuelto complejo el escenario de actores alrededor de la 

promociòn y construcciòn de la obra vial Viaducto de la Unidad Interlomas, a manera de resuemn 

se muestra la tabla 8 que contiene a cada actor involucrado en la construcciòn de esta obra después 

de 2015 así como un resumen de su acciòn y una suerte de vínculo entre ellos mediante su 

aprobaciòn o no del viaducto.
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Tabla de actores y su acción alrededor de la producción de infraestructura vial en el ACH 
después de 2015

Actor Tipo de 
actor

Acción alrededor de la promoción 
de vias de comunicación

Postura ante construcción 
del Viaducto de la Unidad

Enrique Vargas del Villar Público Gestor y facilitador de cambios de uso 
de suelo para que la promociònde vias 
de comunicaciòn y nuevos desarrollos 
inmobialirios fuera un éxito

A favor

Romina Contreras Carrasco Público Gestora y promotora de nuevas vías 
de comunicaciòn, así como especial 
atenciòn a las acciones de 
mantenimeinto a las zonas 
residenciales e infraestructura vial en 
el ACH 

A favor

Grupo ECO Privado Promotor de nuevos desarrollos 
inmobiliarios en la localidad de Jésus 
del Monte

A favor

Grupo GICSA Privado Promotor y gestor de zonas 
comerciales en la zona de Interlomas

A favor

Grupo Bosque Real Privado Promotr y gestor del residencial 
Bosque Real. Además fue 
inversionista en la producciòn del 
Viaducto de la Unidad Interlomas, La 
Av. Barranca del Negro y la Vialidad 
de la Barranca

A favor

Universidad Anáhuac Privado Principal promotor de programas 
social centrados en atender a la 
poblaciòn de zonas populares.

No se sabe

Universidad Panamericana Privado Inversionista en el complejo Bosque 
Real

A favor

Medios locales de 
comunicaciòn

Privado Aliado en la promociòn de una 
imagen agradable y atractiva de la 
ACH para invertir y vivir.

A favor

Vecinos de zona residencial Privado Organizaciòn centrada en mantener 
los estandares de estilo de vida en los 
que resalta la seguridad, tranquilidad 
y estatus en el ACH.

Parcialmente en contra

Vecinos zona popular Privado Organizaciòn que busca que se 
reconozcan sus derechos y se 
atiendan sus necesidades. En su 
mayoría son participes de muchos 
programas sociales del gobierno local 
y algunas empresas privadas-

En contra

Tabla 8Tabla de actores y su acciòn alrededor de la producciòn de infraestructura vial en el ACH. Fuente: elaboraciòn propia 
con base a entrevistas realizadas en el área de estudio.
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Por su parte, la figura 20  permite ubicar temporalmente algunos de los actores involucrados 

en el desarrollo local y las obras viales que se han promovido en el ACH. Al resaltar los periodos 

de gobierno y las obras viales promovidas y construidas en estos, se busca dar más claridad respecto 

al interés de los actores detrás del desarrollo local y la formaciòn de un régimen urbano en 

Huixquilucan.

Figura  20 Línea de tiempo: principales actores y proyectos de infraestructura vial en la zona de estudio. Fuente: elaboraciòn 
propia
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Hasta aquí, es importante aclara tres puntos importantes, el priemro, tiene que ver con 

la estructura física del área de estudio. Huixquilucan es un municipio que se destaca, además 

de por su morfología natural, por su cercanía a la Ciudad e México y la capital del Estado de 

México; también destaca, en particular su zona conurbada, por la presencia de diversos 

proyectos inmobiliarios y de servicios de lujo, lo que hace muy particular su forma urbana y 

la manera en que esta se ha desarrollado.

El segundo tiene que ver con la estructura social del área de estudio. En el ACH 

destaca la presencia de fraccionamientos amurallados y plazas comerciales privadas, esto ha 

marcado profundamente la estructura social en el lugar y, como ya se ha mostrado en líneas 

anteriores, la desigualdad entre los grupos que habitan en el ACH es un punto muy importante 

a considerar.

Por último, el tercer punto tiene que ver con la presencia de actores clave detrás del 

desarrollo urbano del ACH. Los primeros son los actores políticos que se distinguen por 

formar colaboraciones con diversos actores públicos y privados, entre los que destacan 

empresarios y desarrolladores inmobiliarios. El segundo grupo de actores, se distingue por 

ser una suerte de colaborador auxiliar muy cercano al gobierno, este se compone de 

habitantes de la zona, en particular aquellos que viven en la zona residencial del ACH, medios 

de comunicaciòn loca y algunas insituciones como las universidades.

Por último, el tercer grupo se compone por los empresarios privados y desarrolladores 

inmobiliaries con presencia en el ACH. Podría parecer que este grupo de actores es el que 

guía el crecimiento urbano de la zona conurbada, ya que todo apunta a que este es el grupo 

que más se ha beneficiado con la promociòn de infraestructura vial. No solo porque la 

promociòn de estos proyectos parece no prestar atenciòn a las necesidades de los habitatnes 

del ACH, sino porque esta misma infraestrutura parece funcionar como una conexiòn 

(incluso una ampliaciòn) entre proyectos inmobiliarios y comerciales en la zona conurbada 

del municipio.

Con la mirada sobre los actores detrás de la promociòn en proyectos de infraestructra 

vial, la estructura social del ACH y las caracteristicas particulares de la zona de estudio, 

parece tener sentido apuntar a que el tipo de arreglo (societal) detrás de la producciòn de 

infraestructura vial va más allá de la necesidad de conectividad en el ACH.
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Cabe resaltar, como ya se ha mencionado, que por el díficl acceso a la informaciòn 

de los grupos en el poder (David, 2018) y la falta de vínculos explcítos de estos grupos y su 

beneficio en la promociòn del Viaducto de la Unidad Interlomas, se optò por acuidir al 

Manifiesto de Impacto Ambiental y las percepciones de quienes habitanel ACH para lograr 

esbozar el vínculo entre actores públicos y privado alrededor de la producciòn de esta 

infraestructura vial; y así tratar de caracterizar el tipo de arreglo (societal) que promoviò este 

y otros proyectos de desarrollo local.
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Capítulo III: Infraestructura vial, actores importantes y percepción de los 
habitantes de la zona de estudio

Sobre la infraestructura vial en la zona del caso de estudio

Naucalpan de Juárez y Jesús del Monte son dos localidades ubicadas al oriente de 

Huixquilucan. Estás han presentado un proceso de transformaciòn muy acelerado comparado 

con otras en este municipio. Fue a principios de la década de 1960, con la llegada de nuevos 

pobladores provenientes de la Ciudad de México, que la construcciòn de fraccionamientos 

residenciales se volviò común en la zona. 

Los primeros fraccionamientos residenciales en la zona fueron Lomas de 

Tecamachalco y La Herradura (ambos ubicados en la localidad de Naucalpan de Juárez). La 

percepciòn de algunos residentes de estos fraccionamientos es que estos desarrollos 

inmobiliarios cumplían la funciòn de dotar de vivienda a familias con altos ingresos que 

buscaban, por un lado tener una casa amplia con patio y, por otro lado, no alejarse tanto de 

la zona de influencia de la Ciudad de México.

Lejos de la percepciòn de los habitantes y vecinos de la zona, la realidad es que estos 

dos fraccionamientos, a cargo de grupo FRISA, atrajeron la mirada de otros inversores y 

desarrolladores.

El proyecto de expansiòn al oriente de Huixquilucan tuvo un momento muy 

importante en 1964 cuando se construyò el plantel norte de la Universidad Anáhuac en la 

localidad de Naucalpan de Juárez. La llegada de esta instituciòn educativa privada a la zona 

tuvo notables consecuencias, pues alrededor de las instalaciones de la escuela se iniciò la 

construcciòn de fraccionamientos residenciales y vías rápidas de comunicaciòn.

Paralelo a este proceso, en la zona de barrancas y lomeríos conocida como zona 

popular baja, se construía la colonia Tierra y libertad, una de las primeras denominadas 

colonias populares que se estableciò en la zona urbana al oriente de Huixquilucan; hoy en 

día son catorce  las colonias que compone la zona popular baja en el ACH.

 Estas, según informaciòn del plan de desarrollo Urbano de Huixquilucan (2017), son Tierra y libertad, Palo 
Solo, San Fernando, Pirules, Loma del Carmen, Las canteras, El pedregal, Federal burocrática, La Uniòn, 
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A partide de entonces la construcciòn de asentamientos humanos en la zona proliferò. 

En la zona conurbada del municipio son más los asentamientos humanos de tipo 

fraccionamiento residencial que los del tipo popular o de autoconstrucciòn. De modo que la 

forma urbana del espacio que han configurado estos desarrollos, además de dar cuenta de las 

condiciones generales y estilo de vida de la poblaciòn, ha determinado la forma de 

conectividad en el lugar.

Al ser una zona conurbada alejada de la ciudad central y en la que el tipo de 

asentamiento humano predominante son los fraccionamientos residenciales para estratos 

altos, el modo de conectividad dio prioridad al uso de automòvil particular. Sin embargo, 

este modo de conectividad enfrentò dificultades a finales de 1980 ya que se saturò el entonces 

limitado sistema de infraestructura vial en la zona.

A principios de la década de 1990 el gobierno local, en coordinaciòn con el estatal, 

puso en marcha diferentes proyectos de infraestructura vial para tratar de mejorar la 

conectividad en la zona, estos proyectos de conectividad y construcciòn de infraestructura 

siguen siendo una de las prioridades de las administraciones actuales. 

Los proyectos de movilidad en el ACH se centraban en dar mantenimiento y mejorar 

las vialidades existentes y en la producciòn de nuevas vías de comunicaciòn. El Viaducto de 

la Unidad Interlomas (VUI) es una de las vías rápidas en el área conurbada, aunque su 

promociòn iniciò en 2012, algunos residentes de la zona y funcionarios públicos sugieren 

que el plan de este proyecto se concibiò años antes.

El viaducto de la Unidad Interlomas, como sugiere una regidora del gobierno local, 

“es parte de un proyecto que viene de muchos años atrás. Si te fijas, se conecta únicamente 

con Bosque Real y da la casualidad que sale de inmediato hacia la Barranca de Hueyetlaco 

(Vialidad de la Barranca)” (María, 2023). 

Podría pensarse entonces, considerando lo anterior, que la construcciòn del Viaducto 

de la Unidad Interlomas responde a un proyecto ensamble en el que el recinto Bosque Real 

es el centro que se conecta, mediante el VUI, con otras dos obras de infraestructura vial en 

Montòn de cuarteles, El Olivo, El Bosque, Constituyente de 1917 y Ampliaciòn Paolo Solo. Por su parte la 
colonia popular San Fernando se ubica en la localidad de Jesús del Monte y es la única de ese tipo en la 
localidad.
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la zona (propuestas en 1993): la Vialidad de la Barranca y la Av. Barranca del Negro (figura 

21). Estas obras, al igual que el VUI tenían como objetivo agilizar el flujo local de 

automòviles y mejorar la conectividad con la Ciudad de México.

Figura  21 Mapa con las vialidades de estudio en la zona. Fuente: elaboraciòn propia con el software QGIS con base en 
informaciòn del marco geoestadístico nacional INEGI (2016)

Para hacer más evidente còmo opera la interacciòn entre estas vías de comunicaciòn 

y el recinto BR se analizò, en orden cronològico, cada obra y su manifiesto de impacto 

ambiental (MIAs) con el fin de presentar: 

- los objetivos, 

- su integraciòn metropolitana y regional, y 

- los actores que promovieron estas obras 
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Av. Barranca del Negro

La vialidad Av. Barranca del Negro (ver figura 22) se “localiza en la zona de la Barranca del 

Negro o del Río de la Loma (área urbana de Interlomas-Magno centro) y pertenece al centro 

urbano San Fernando-La Herradura” (SCEDOMEX, 2003, p. 6). Así, esta vialidad “forma 

parte del proyecto de estructura vial del centro urbano San Fernando-La Herradura. . . y se 

integra al sistema vial de la porciòn poniente de la ZMVM que permitirá la comunicaciòn 

con el municipio de Nacualpan al Norte y con la CDMX al sur” (ibidem., p. 7).

 

Figura  22 Mapa de ubicaciòn de vialidad de la Av. Barranca del Negro. Fuente: elaboraciòn propia con el software 
QGIS.

El proyecto de la construcciòn de la vialidad Barranca del Negro tiene una longitud 

de aproximadamente 1.4 km y prevee, “la terminaciòn del cuerpo de la vialidad, la 
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construcciòn de dos entronques a desnivel, uno que de con el Boulevard Interlomas y otro 

con la Av. Universidad Anáhuac, así como la conclusiòn de la obra asociada 

correspondeinete al emovedamiento del Río de la Loma” (ibidem., p. 15).

Esta obra fue aprobada en 1993 en el marco del plan de Centro de Poblaciòn 

Estratégico de Huixquilucan. Sin embargo, los trabajos de construcciòn de esta vialidad 

duraron poco ya que en 1994 se detuvieron “por decreto de área natural protegida sujeta a 

conservaciòn ambiental de la Barranca del Río de la Loma. . .“ (ibidem., p. 9).

La obra retomò labores de construcciòn en el 2000; la empresa a cargo de la 

construcciòn del proyecto fue el Consorcio Inmobiliario Lomas, S. A. de C. V. que la 

denominò como una 

“. . . vialidad urbana secundaria que enlaza a dos vialidades primarias y tiene una 
importancia significativa a nivel regional, ya que representa una alternativa para la 
circulaciòn vehicular en la zona poniente de la ZMVM, así como de las zonas 
habitacionales que conforman las colonias Lomas de las Palmas, Lomas de 
Tecamachalco secciòn cumbres, Lomas Anáhuac, Lomas de Tecamachalco, Bosque 
de las Lomas y de la Universidad Anáhuac, en donde hay flujos vehiculares internos 
y de comunicaciòn regional entre los municipios de Naucalpan y Huixquilucan y la 
CDMX” (ibidem., p. 18).

Además, la construcciòn de esta obra vial se justificò por ser una vialidad alternativa 

en la zona, ya que 

“la conformaciòn geomorfològica de la parte oriente del Municipio de Huixquilucan. 
. . se caracteriza por ser una zona de lomeríos con una cantidad importantes de 
barrancas, [que] impide la estructuraciòn vial y de la traza urbana que limita el 
desarrollo de proyectos viales que permitan la continuidad vial y el desahogo de las 
vías existentes actualmente saturadas como son la Av. Lomas Anáhuac, y los 
Bulevares Lomas Anáhuac, Bosques, Interlomas y Magno centro. . .” (ibidem., p. 20)

Por otro lado, la MIA de la obra advertía que de no concluirse el proyecto “se esperará 

que los impactos negativos serán cada vez mayores que los que pudieran generarse con la 

construcciòn y operaciòn de la vialidad, en virtud de que las terracerías. . . se han usado como 

un camino de acceso a los predios colindantes y también como estacionamiento. . ., de igual 

manera la barranca se ha convertido en el depòsito de residuos sòlidos. . .; se ha usado 

asimismo para el fecalismo al aire libre y como refugio de maleantes. . .” (ibid.)
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La justificaciòn de la obra vial Av. Barranca del Negro va más allá de una alternativa 

vial que busca reducir el tránsito en la zona y reducir las emisiones de gases de motores, sino 

que parece ser, al menos por proximidad, un proyecto que atiende las necesidades de 

movilidad y seguridad de quienes habitan la zona residencial y escolar al sureste de la zona 

conurbada del municipio.

Es importante destacar que en diferentes conferencias de prensa y congresos de 

desarrollo urbano o empresarial, el presidente de grupo Bosque Real (GBR) señala que esta 

vialidad es producto del esfuerzo colaborativo entre GBR y el gobierno local. Sostiene que 

“. . . el complejo (BR) tiene una importante conectividad, GBR hizo la Barranca del negro 

(vialidad) y la conexiòn de ésta con la Barranca de Hueyetlaco (vialidad) para conectar 

Bosques de las lomas con Interlomas. . . y colaborò en todo el proyecto para la construcciòn 

de los túneles del Viaducto (VUI) que conectan a BR con Interlomas” (Jafifi, 2023).

Vialidad de la Barranca o de Hueyetlaco

La vialidad de la Barranca de Hueyetlaco (o solo vialidad de la Barranca) es una obra que 

promoviò la Secretaría de Comunicaciones y Transportes del Gobierno del Estado de México 

entre 1993 y 1994. Esta vialidad cruza por las colonias populares de Los Olivos, Ampliaciòn 

el Olivo y San Fernando, y conecta directamente con el corazòn de Interlomas (ver figura 

23).
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Figura  23 Mapa de ubicaciòn de la Vialidad de la Barranca o de Hueyetlaco. Fuente: elaboraciòn propia con el software 
QGIS.

Según el proyecto de la obra, esta vialidad responde a un proceso de “urbanizaciòn 

que se ha conformado, primero, por las colonias . . . [El Olivo, al Este y San Fernando al 

Oeste]. . . y por los desarrollos habitacionales de Interlomas y el centro urbano. . . 

Magnocentro que han transformado las condiciones originales de la barranca. . .” (Gobierno 

del Estado de México, 2014, p. 41). La Vialidad de la Barranca de Hueyetlaco es un tramo 

que abarca casi 1.1 km y conecta directamente con la delegaciòn Cuajimalpa de la CDMX.

Es importante destacar que no hay conexiòn directa con las colonias del El Olivo y 

San Fernando; lo que conecta a estas colonias con esta vialidad son estrechos pasillos con 

abundantes y accidentadas escaleras que caracterizan la frontera entre la zona popular y la 

zona residencial y de fraccionamientos privados.

El objetivo de esta obra era “mejorar el sistema vial en la zona metropolitana del 

Valle Cuautitlán-Texcoco en el Estado de México dentro del municipio de Huixquilucan; es 
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una vialidad que se proyecta sobre la ladera de la Barranca de Hueyetlaco , que se localiza 

en la zona suroeste del municipio, en su colindancia con Cuajimalpa” (Gobierno del Estado 

de México y Huixquilucan, 2014, p. 5).

La construcciòn de esta obra contemplaba “la afectaciòn de 140 viviendas localizadas 

en la línea del trazo de esta vialidad, las cuales serán restituidas en un predio alterno. La 

principal característica de las viviendas afectadas radica en la precariedad de las 

construcciones y en que un alto porcentaje no cuentan con los servicios urbanos necesarios” 

(Gobierno del estado de México, 2009, p.5).

Esta vialidad se ubica en el marco del proyecto Magno centro, “dentro del cual se 

incorporan . . . tareas de recuperaciòn ecològica. . . En lo particular, la zona fue durante 

muchos años cubierta por explotaciòn de minas. . . así mismo zonas no urbanizables por ser 

considerada zona boscosa (ibidem., p. 6).

La vía se ubica en la Barranca del Olivo y “se incrusta en la parte poniente del 

macroproyecto magno centro. . . así como la zona de desarrollo urbano de la CDMX. Por 

otro lado toca el área correspondiente a Bosques de las Lomas y Vistahermosa, así como el 

poblado de Jesús del Monte” (ibid.). Bajo la premisa de agilizar la vialidad en la zona y al 

ser un freno para el crecimiento de asentamientos irregulares en la Barranca  se aprobò la 

construcciòn de esta obra vial en el año 1994.

La vialidad de la Barranca no fue solo una infraestructura vial que agilizò la 

conectividad en la zona, sino que parece ser que fue un proyecto que tratò de frenar, por un 

lado, el deterioro de la zona de barrancas en Huixquilucan y, por otro lado, el crecimiento de 

asentamientos humanos irregulares en la frontera con la alcaldía Cuajimalpa.

Es importante destacar que al igual que la Av. Barranca del negro, esta obra se 

construyò tanto con inversiòn pública como con inversiòn privada. Destaca la inversiòn de 

 “Es un área natural protegida por su diversidad de flora y fauna única en la regiòn, estas barrancas, en 
especial la zona de la barranca de Hueyetlaco, fueron declaradas áreas naturales protegidas mediante el 
decreto del Gobierno del Estado de México en el año de 1993, esta declaraciòn cubre a las Barrancas del Río 
de la Pastora y de las Palmas, así como a la de Huizachal” (Gobierno del Estado de México, pp. 6-7)

 Esta barranca, señala la MIA del proyecto (2009), “ha sido invadida por asentamientos humanos 
irregulares. Además de. . . que en varios sitios [hay] tiraderos clandestinos de residuos sòlidos domésticos y 
de materiales de construcciòn” (p.6)
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GBR en la producciòn de esta importante vialidad, lo que podría dar pistas de que esta obra 

puede ser una pieza más para el gran proyecto de conectividad de BR.

Prueba de esto puede verse en una nota en el medio de noticias electrònico RealEstate 

Market & LifeStyle como se muestra en la figura 24, la cual señala esta colaboraciòn público-

privada. Al final de la nota se puede leer “La nueva vialidad Barranca de Hueyetlaco: un 

ejemplo de todo lo que se puede lograr cuando existe voluntad política y capacidad 

empresarial” (RE, 2015).

Figura  24 Encabezado sobre apertura de la Vialidad Barranca de Hueyetlaco de 2015 en medio electrònico RE. Fuente: recuperado de: 
https://realestatemarket.com.mx/articulos/infraestructura-y-construccion/17285-mas-cerca-que-nunca-vialidad-barranca-de-hueyetlaco

 Por otro lado, la participaciòn de este grupo inmobiliario en la construcciòn de la vía 

podría explicar còmo es que, a pesar de los diferentes obstáculos que retrasaron su 

construcciòn, hoy es una vía en funcionamiento y es de las principales en la zona con 

conexiòn directa hacia la CDMX. 

Viaducto de la Unidad Interlomas

El viaducto de la Unidad Interlomas, propuesto en 2012 y concluido en 2017, es una 

infraestructura vial que promoviò la Direcciòn General de Vialidad del Estado de México, 

ésta “. . .pretende la construcciòn de una vialidad . . . que permitirá comunicar la colonia 

Bosque Real con el área de influencia de Interlomas” (D. EdoMex., s/a, p. 5).
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Esta vialidad iniciaba en un camino de terracería ubicado paralelo a la carretera 

México-Huixquilucan y concluye pasando avenida las flores (ver figura 25). Destaca que este 

proyecto tiene la particularidad de atravesar, mediante dos pares de tuneles,  las faldas de los 

cerros donde se construyeron muchas de las colonias populares de la zona baja entre las que 

destaca Monton de Cuarteles.

Figura  25 Mapa de ubicaciòn del Viaducto de la Unidad Interlomas. Fuente: elaboraciòn propia con el software QGIS.

Esta viaidad, en particular durante el periodo de 2013-2014, enfrentò el rechazo de 

los vecinos de la zona pues un grupo de habitantes, tanto de la zona popular, como de los 

fraccionamientos residenciales, denominado “no al viaducto interlomas”, logrò retrasar la 

construcciòn de la obra durante algunos meses. Los principales reclamos se centraron en los 

riesgos que la construcciòn de esta obra podría ocasionar a sus viviendas (en especial a las 

de la zona popular baja) y en el beneficio limitado que tendrían de esta vialidad. Respecto a 

los riesgos, la figura 26 da cuenta del trazo de los túneles que pasan por debajo de las colonias 
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Montòn de cuarteles, Tierra y Libertad y Pirules (todas colonias populares) mostrando 

evidencia de la preocupaciòn de los vecinos.

Figura  26 Ubicaciòn del proyecto Viaducto de la Unidad Interlomas con respecto a los usos de suelo del PDU 
Huixquilucan. Fuente: recuperado de la MIA del proyecto Viaducto-Conexiòn Interlomas nueva autopista Naucalpan 

Toluca (2010)

Por otro lado, en la figura 27 se muestran un cuadro informativo donde el grupo “no 

al viadcuto interlomas” expone sus principales preocupaciones respecto a la construcciòn de 

esta obra (y el endeudamiento público del municipio); en particular, el trazo de los túneles y 

puentes (ver figura 26) es la secciòn que más preocupaba a esta organizaciòn vecinal por las 

obras de gran calado que se llevaban a cabo debajo de las colonias populares de la zona.
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Figura  27 Cuadro informativo sobre principales consecuencias de la obra vial viaducto de la unidad. Fuente: recuperado 
de grupo de Facebook “No al viaducto Interlomas” (2014).

A pesar de los esfuerzos de este grupo, el Viaducto de la Unidad Interlomas funciona 

y se integra al complejo sistema de movilidad en el ACH. Por otro lado, no hay rastro alguno 

del grupo que se oponía a la obra vial, incluso su página en Facebook fue borrada junto con 

todos sus contenidos . 

Resalta que el Viaducto de la Unidad es una vialidad única en su tipo, se compone de 

dos puentes colgantes que se conectan a dos túneles, uno de aproximadamente 580 m. de 

longitud y otro que abarca casi 1.5 km. de longitud. Este último pasa justo debajo de una 

buena parte de la zona popular baja. También, la obra se compone de una vialidad deprimida 

de casi 2.5 km. y un tramo de vialidad a nivel de 187 m. El total de la vialidad es de 4.6 km.

 Es importante mencionar que con motivo de recabar informaciòn para esta investigaciòn, este grupo fue 
consultado durante la primavera del 2022 y a inicios de 2023 ya no había rastro alguno de este en la 
plataforma de Facebook.
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 La característica principal de esa vía es que conecta directamente el desarrollo 

residencial Bosque Real, al este, con la localidad y municipio de Naucalpan de Juárez, al 

oeste; y estos con la zona tradicional de Huixquilucan y al sur con la zona conurbada de 

Interlomas y la CDMX. Sumado a lo anterior, es importante hacer menciòn que GBR ha 

tenido una participaciòn directa en la producciòn de esta vialidad. Por su parte, un regidor 

del gobierno actual da cuenta de que esta obra fue posible por la colaboraciòn estrecha que 

había con BR y el gobierno local.

Por otro lado, el presidente de GBR no pierde la oportunidad, como ya se ha 

mencionado, de señalar la participaciòn de esta firma inmobiliaria en la construcciòn de esta 

gran obra de conectividad en el ACH, así como en las otras dos obras de infraestructura 

urbana que se han presentado. Para dar cuenta de las principales características de cada obra 

vial, en la tabla 9 se exponen los objetivos de cada obra vial, su integraciòn a otros proyectos 

a diferente escala, los actores involucrados en su promociòn y algunos datos sobresalientes.
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Características principales de cada obra vial y actores involucrados

Obra vial Objetivo
Integraciòn 

metropolitana o 
regional

Actores que 
promueven y 

financiaron la obra
Cosas a resaltar

Av. Barranca 
del Negro 

(1993-2015)

"Ser el enlace de dos 
importantes vías 

primarias de manera 
directa al Municipio 

de Naucalpan al 
Oriente y el Centro 

Urbano San 
Fernando-La 
Herradura al 

Poniente, además de 
que disminuirá la 

carga vehicular de la 
Av. Lomas Anáhuac 
y Av. Universidad 

Anáhuac" 
(SCEDOMEX, 2003)

 - Plan Estatal de 
Desarrollo Urbano. 
Estado de México.
- Plan Municipal de 

Desarrollo Urbano de 
Huixquilucan 2003

-Programa de 
Ordenamiento 

Ecològico del Estado de 
México-municipio de 

Huixquilucan
- Declaratoria de Área 

Natural Protegida.

 - Direcciòn General de 
Vialidades de la 
Subsecretaría de 
Infraestructura 

Carretera, Vial y de 
Comunicaciones de la 

Secretaría de 
Comunicaciones del 
Estado de México.

- Gobierno Local de 
Huixquilucan (1993; 

1994-2015)
- Grupo Bosque Real

- Universidad Anáhuac 
Norte

La vialidad estaba 
pensada para terminarse 
en poco más de un año y 
durò más de 10 años en 

terminarse la 
construcciòn de la obra 
porque el trazo pasaba 

por un área natural 
protegida y no se 

atendían las indicaciones 
de conservaciòn aunque 

esta funcionara

Vialidad de la 
Barranca o 
Barranca de 
Hueyetlaco 
(1993-2016)

"Mejorar la 
conectividad natural 
y necesaria con la 

demarcaciòn 
territorial de 

Cuajimalpa y sus 
enlaces con otras 
Delegaciones del 
Distrito Federal" 

(Gobierno del Estado 
de México y 

Huixquilucan, 2013)

 -Plan Parcial 
Intraurbano (2013)
- Plan Municipal de 

Desarrollo Urbano de 
Huixquilucan (2013)

 - Secretaría de 
Comunicaciones y 

transportes del Estado 
de México

- Gobierno Local de 
Huixquilucan (1993; 

1994-2016)
- Grupo Bosque Real

- Grupo ECO

Vialidad que se pensò, 
además de atender el 

problema de vialidad y 
conectividad, para 

impedir el crecimiento 
de asentamientos 

humanos irregulares en 
la Barranca de 

Hueyetlaco y La 
Coyotera

Viaducto de 
la Unidad 
Interlomas 

(2012-2017)

"Construir una 
vialidad que 

permitirá comunicar 
la colonia 

denominada Bosque 
Real (una zona 

urbana en constante 
crecimiento) con el 

área de influencia de 
Interlomas" 

(DGVEDOMEX, 
2010)

 -Plan Estatal de 
Desarrollo del Estado 

de México 
- Plan de Desarrollo 

Urbano Municipal de 
Huixquilucan 2009-

2012
- Programas de 
Ordenamiento 

Ecològico 
(reforestaciòn, 

conservaciòn del suelo)
- Decretos y Programas 

de Manejo de Áreas 
Naturales Protegidas

 - Direcciòn General de 
Vialidades del Estado 

de México
- Gobierno Local de 
Huixquilucan (2009-

2012; 2015-2018)
- Grupo Bosque Real

Vialidad que pasa por 
debajo de zonas 

habitacionales de media 
y alta densidad todas 

catalogadas como zonas 
populares o de 

autoconstrucciòn, es una 
vialidad que favorece, en 

su mayoría, a quienes 
viven en el desarrollo 
residencial de Bosque 

Real

Tabla 9 Cuadro de características principales de cada obra vial y actores involucrados. Fuente: elaboraciòn propia con informaciòn de 
las MIAs de cada proyecto (2003; 2009; 2010) y el Plan de Desarrollo Urbano Municipal de Huixquilucan (2012; 2017)

Zonas de influencia en el ACH y actores presentes en ellas

Una vez que se ha dado cuenta tanto de las obras viales y los actores involucrados en ellas, 

la figura 28 muestra un mapa con las principales zonas de influencia para ambas localidades 
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destacando los actores que se encuentran detrás de su desarrollo. Estas zonas de influencia 

pueden ser entendidas como nichos de mercado en el que la principal mercancía de valor es 

el suelo, que se ha valorizado desde 1960 por el estilo de vida que se practica en la zona.

Figura  28 Mapa de asentamientos humanos y comerciales cerca de las vías de comunicaciòn de estudio. Fuente: 
elaboraciòn propia con el software QGIS con base en informaciòn del marco geoestadístico nacional INEGI (2016)

Además de resaltar los nichos de mercado imperantes en la zona de estudio y del VUI 

están las otras dos vialidades donde Bosque Real colaborò y que también incrementan el 

valor del suelo en la zona por ser rutas de comunicaciòn.

Pareciera que estas obras de infraestructura vial funcionan como insignia de un 

proceso de larga data que tiene como objetivo darle una imagen de prestigio y alto estatus al 

lugar materializando flujos de revalorizaciòn y vías rápidas de comunicaciòn directa con la 

ciudad central. 
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Percepción de actores y habitantes de la zona del estudio

Como se ha mostrado anteriormente, uno de los objetivos principales del gobierno local 

desde 1990 es atender la necesidad de conectividad en la zona conurbada al oriente del 

municipio. Es a raíz de esto que la promociòn de la Vialidad de la Barranca, la Av. Barranca 

del Negro y el VUI se justifican desde el discurso oficial.

Por un lado, la promociòn de estas vías de comunicaciòn, a escala local, significò la 

construcciòn de vías que comunicaran tanto a las colonias de la localidad de Naucalpan de 

Juárez, como a las de Jesús del Monte con la zona de influencia de Interlomas y el resto del 

municipio. 

Sin embargo, a escala regional estas vías se vuelven canales de comunicaciòn directos 

con la Ciudad de México y su Zona Metropolitana, ya que al sur conectan con la alcaldía 

Cuajimalpa y al noreste con el municipio de Naucalpan y la alcaldía Miguel Hidalgo.

El objetivo del gobierno local por atender la conectividad de la zona conurbada al 

oriente del municipio, lejos de completarse, se volviò cada vez más complicado; ya que el 

establecimiento de más asentamientos humanos y comerciales en la zona, dejaron ver la 

insuficiencia de las vías de comunicaciòn presentes en el lugar y la necesidad de apresurar el 

funcionamiento de estas vías que se construyeron entre 1994 y 2017. 

Desde la percepciòn de los habitantes de la zona conurbana (residencial y popular), 

estas vías sí representaron una mejora para el tránsito vehicular. Sin embargo, aún se 

reconocen deficiencias en la infraestructura vial. El gobierno local ha promovido, desde 

1980, el mantenimiento de distintas vialidades al oriente, pero fue hasta 1993 que iniciò con 

la promociòn de infraestructura vial de alta densidad vehicular en la zona.

 Se puede identificar, con base en la percepciòn de los habitantes, un momento 

importante en la transformaciòn de la zona conurbada del municipio después de 1960. Este 

ocurriò en 1993 cuando el tipo de crecimiento urbano en la zona estaba en favor de la 

expansiòn mediante la construcciòn de fraccionamientos privados del tipo horizontal, la 

llegada de escuelas (en su mayoría privadas) y la promociòn de algunos pequeños desarrollos 

comerciales del tipo plaza comercial. 
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Para este momento, la localidad que experimentò un mayor arribo de habitantes fue 

Naucalpan de Juárez. Es de destacar que en este año, como ya se mencionò, se propuso la 

construcciòn de la Av. Barranca del Negro y la Vialidad de la Barranca en esta localidad que 

se terminaron de construir en 2015 y 2016 respectivamente. Cabe destacar también que en 

1994, algunas zonas de la localidad se habían urbanizado a través de la autoconstrucciòn. En 

Jesús del Monte ocurriò algo similar, el caso de la colonia popular San Fernando es prueba 

de lo anterior. Esta colonia, menciona Adriana, ex delegada de la misma, “tiene sus orígenes 

por ahí por 1960-1970 cuando empezaron a vender terrenos y algunas personas nos vinimos 

a vivir para acá, fue hasta finales de los ochenta que un montòn de personas empezaron a 

construir sus casas aquí y empezò a ser la colonia casi como la ves ahorita” (Adriana, 2023).

Una de las preocupaciones más importantes, tanto de las personas que llegaron a vivir 

a la zona residencial de Naucalpan de Juárez, como del gobierno local, fue la seguridad, 

prueba de esto es que los principales desarrollos de vivienda estaban amurallados y tenían 

controles de acceso. Con el tiempo, la construcciòn de dispositivos de control de acceso y 

recintos amurallados empezaron a disminuir, esto porque el gobierno local empezò a abrir 

las calles que conformaban los fraccionamientos privados para convertirlas en calles y vías 

de paso entre localidades.

A pesar del intento del gobierno por darle atenciòn, promover y construir vías de 

comunicaciòn capaces de soportar el tránsito en el ACH durante el periodo de 1960 a 1990, 

la infraestructura vial fue rebasada por la imparable llegada de habitantes y la construcciòn 

de desarrollos habitacionales y comerciales a principios de 1990, lo que llevò a la promociòn 

de la Vialidad de la Barranca (o de Hueyetlaco) y la Av. Barranca del negro en 1993. 

Otro momento importante fue en 2010, cuando el tipo de urbanizaciòn había 

alcanzado extensiones inimaginables. Para este momento la construcciòn de vivienda vertical 

en extensos residenciales amurallados con amenidades, la construcciòn de grandes 

desarrollos comerciales del tipo plaza comercial y la promociòn de megaproyectos de 

infraestructura urbana y de servicios sustituyeron el proyecto de expansiòn de la mancha 

urbana en la zona que desde 1960 había caracterizado al ACH.

A partir de este momento, con la llegada de diversos inversionistas, tanto nacionales 

como internacionales, el paisaje urbano de la localidad de Jesús del Monte experimentò 
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cambios, ya que se erigieron algunos de los complejos residenciales más grandes de la zona, 

como es el caso de los desarrollos de grupo ECO (ver figura 28).

Durante el periodo de 2010 a 2015 muchos empresarios e inversionistas del 

crecimiento urbano tenía como prioridad atender la seguridad de los habitantes de la zona 

residencial. Sin embargo, la preocupaciòn del gobierno local se concentrò en atender y 

renovar la conectividad del lugar para que, además de atender las necesidades de 

conectividad de los habitantes de la zona, el ACH se volviera un centro atractor de 

inversiones.

 Para finales de 2011 las vías de comunicaciòn seguían siendo insuficientes o se 

encontraban en muy mal estado. Las vías propuestas en 1993 aún se encontraban detenidas 

y sin terminar, algunas vialidades de la zona, según algunos habitantes, estaban en muy mal 

estado y eran insuficientes para la cantidad de automòviles que transitaban produciendo 

estancamientos vehiculares de hasta casi dos horas para recorrer tramos menores a 4 

kilòmetros.

En 2012, como parte del objetivo de conectividad de la zona, inicia la propuesta de 

otra importante vía de comunicaciòn que, desde la visiòn del gobierno local, daría soluciòn 

a los problemas de conectividad en la localidad de Naucalpan al reducir el tiempo de tránsito 

en la zona conurbada del municipio y conectaría de manera directa el desarrollo residencial 

Bosque Real.

Esta obra fue el Viaducto Conexiòn Interlomas-nueva autopista Naucalpan-Toluca 

(hoy Viaducto de la Unidad Interlomas), que al igual que la Av. Barranca del Negro y la 

Vialidad de la Barranca, fueron promovidas por la direcciòn de comunicaciones y transportes 

del Estado de México, en coordinaciòn con la Secretaría de Comunicaciones y Transportes 

(SCT). También participaron diversas empresas de construcciòn y Grupo Bosque Real.

Al igual que las otras dos obras del siglo pasado, la construcciòn del Viaducto de la 

Unidad Interlomas también enfrentò frenos y oposiciones importantes. Sin embargo, esta 

obra se terminò rápido, ya que solo durò cinco años desde su promociòn en 2012 hasta su 

habilitaciòn y funcionamiento en 2017.
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Hoy es una de las vías más importantes en la zona conurbada de Huixquilucan, pues 

se usa para acceder a la zona residencial de Bosque Real y para acortar camino hacia la 

autopista de cuota Naucalpan-Toluca. Por otro lado, esta obra también tiene conexiones a 

vías de comunicaciòn locales y con vías directas hacia la CDMX.

La percepciòn de los habitantes del ACH respecto del Viaducto de la Unidad 

Interlomas y las otras dos vialidades las considera partes del mismo proyecto. Algunos 

argumentan que estas vialidades se construyeron para atender los problemas de conectividad 

del complejo residencial de Bosque Real como se mostrará a continuaciòn.

Percepción habitantes zona residencial y empresario local

Las dos primeras percepciones que se presentan provienen del presidente de colonos y del 

dueño de un local comercial en la plaza Magnocentro. Miguel comenta que en 2006 cuando 

llegò a vivir al residencial Toledo,  la Av. Jesús del Monte y las vías de comunicaciòn que 

se conectaban con esta avenida estaban en muy malas condiciones y transitarlas representaba 

un verdadero riesgo: “Esta vía era una carretera toda llena de hoyos, de un solo carril y casi 

sin pavimentar, pensé [cuando le mostraron el residencial] que me querían estafar” (Miguel, 

2023). Sin embargo, él mismo señala que “las vialidades (en la zona) no eran lo que son hoy, 

en ese entonces había poca infraestructura vial, y fue hasta 2010 cuando aflora, porque desde 

2006 ya teníamos problemas de tránsito” (Miguel, 2023).

Por otro lado, el presidente de colonos de la Herradura  sostiene que a finales de la 

década de los 90 “La Herradura. . . era una colonia en donde la avenida principal estaba 

cerrada, era una colonia cerrada . . ., cuando empieza a expandirse y se usan con más 

frecuencia las vialidades y la avenida que cruza la herradura (paseo de la herradura), hubo un 

tema de colusiòn y corrupciòn entre quien en su momento era el presidente de colonos de la 

colonia y el presidente municipal en donde logran que La Herradura quite las plumas de 

 Un fraccionamiento residencial de tres torres de departamentos ubicado en la comunidad de Jesús del 
Monte que iniciò su construcciòn a principios del año 2000.

 La colonia de fraccionamientos más antigua de la zona conurbada al oriente de Huixquilucan ubicada en la 
localidad de Naucalpan de Juárez.
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acceso para hacer uso de la vialidad que ya estaba ahí y permitiera el paso al resto de las 

colonias, haciendo de La Herradura una colonia de paso” (Leonardo, 2023).

De igual forma, la percepciòn respecto a las vialidades de la zona conurbada hasta 

antes de 2010 era que “no había ningún tipo de orden ni pensamiento lògico en cuanto a 

còmo controlar el tránsito y tampoco hay cultura vial, entonces ese caos que se formaba en 

las vialidades eran nudos que afectan a todos. Entre calles o colonias cerradas, calles cerradas 

ilegalmente, vialidades que no están hechas para el volumen de tránsito que soportan y el 

crecimiento descomunal y descontrolado por esta corrupciòn de los gobiernos municipales 

que se han prestado, había un caos total en la zona” (Leonardo, 2023).

Es importante mencionar, hasta este punto, que en 2010, y en periodos atrás, el PRI 

encabezaba el gobierno municipal. Durante ese momento la agenda del municipio, sostienen 

Miguel y Leonardo, al menos para la zona conurbada, estaba centrada en la promociòn de 

desarrollos de vivienda vertical y centros comerciales; la seguridad era otro tema importante, 

así como proporcionar servicios públicos de calidad en la zona tales como drenaje y agua 

potable.

Miguel asegura que a pesar de los intentos del gobierno local por atender estos temas, 

no fue hasta la llegada de Alfredo del Mazo al gobierno local de Huixquilucan (2009-2012) 

que se “iniciò con la planeaciòn de una estrategia vial que también fue muy necesaria para 

esta zona (la residencial)” (Miguel, 2023). Fue durante este periodo que se iniciò con la 

propuesta del Viaducto de la Unidad.

Sin embargo, hay una opiniòn diferente y contraria a lo que sostiene Miguel, pues el 

presidente de colonos de La Herradura sostiene que “la mayoría de los gobiernos municipales 

de alguna u otra manera utilizan el desarrollo urbano para beneficiarse. El hecho es que aquí 

con el PRI era más quedarse ellos con todo el beneficio y no aportar de regreso al municipio” 

(Leonardo, 2023).

Algo en lo que ambos actores están de acuerdo es que la seguridad en el área 

conurbada estaba muy descuidada. Fue después de 2015 que el PRI pierde las elecciones de 
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presidente municipal contra el PAN  y la percepciòn sobre el gobierno, al menos para los 

habitantes de la zona residencial, cambia. 

Para Leonardo, la llegada del PAN al gobierno local se traduce en “la construcciòn 

de infraestructura en el municipio y aunque ha habido muchos cambios de uso de suelo bajo 

la administraciòn actual (desde 2015), por lo menos ellos reinvierten gran parte de ese 

beneficio en infraestructura y lo vemos en la repavimentaciòn de las calles, en la construcciòn 

de los puentes a desnivel, o sea realmente han invertido. . .” (Leonardo, 2023).

Por otro lado, aunque comparte la opiniòn respecto al gobierno local después de 2015, 

Miguel señala que se puede considerar una coaliciòn público-privada detrás de los proyectos 

del municipio en la que se tiene que entender que “el actor más importante detrás de estos 

proyectos, en especial después de 1990, es grupo Bosque Real porque se ha vinculado. . .  

con el gobierno local y lleva más de 20 años influyendo en el lugar, . . . cuando lo ves así te 

das cuenta que uno de los temas fundamentales para ellos fue còmo hacemos vialidades en 

el sentido positivo y còmo nos hacemos ricos en el sentido negativo” (Miguel, 2013).

Hasta este punto podría decirse, apelando a la percepciòn de los habitantes de la zona 

residencial y la de un empresario local, que algunos de los recursos más valiosos (nichos de 

mercado arraigados al lugar) para la coaliciòn detrás de los proyectos de desarrollo 

econòmico local al oriente de Huixquilucan son, primero la tierra, segundo la colaboraciòn o 

el control del aparato institucional legal ligado al gobierno local y, por último la legitimidad 

y aprobaciòn que dan los habitantes de la zona.

Percepción de habitantes zona popular y ex funcionario local

Esta secciòn da cuenta de la entrevista a una residente de la Colonia San Fernando en la zona 

popular del ACH, así como de percepciones generales de algunos residentes de la colonia 

 Aunque ya había habido alternancia en el municipio en el año 2000 con la victoria del PAN en la 
presidencia municipal de Huixquilucan, no es tema de este trabajo centrarse en los procesos de elecciòn 
popular y las condiciones que hicieron posible este suceso en la vida política del lugar.
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Palo Solo. Destaca que la residente de la Colonia San Fernando participò como delegada 

colonial durante el gobierno de Alfredo del Mazo Maza. 

La visiòn de quienes viven en la zona popular al oriente de Huixquilucan dista mucho 

de la de quienes habitan en la zona residencial. Para Adriana, ex delegada de la colonia 

popular San Fernando  y residente de la misma, su relaciòn con el gobierno siempre ha 

estado condicionada. En sus palabras “siempre que había algún candidato corría a San 

Fernando porque sabía que si ganaba los votos de aquí ya había ganado la elecciòn, fuera de 

eso casi nunca se nos toma en cuenta, siempre nos piden apoyo para realizar actividades, pero 

solo cuando se acercan campañas o cuando quieren quedar bien” (2023).

Durante su periodo como delegada (2009-2012), Adriana señala que “el presidente 

no era dadivoso con el pueblo y restringía los apoyos, daba lo que quería y no como debía y 

había ciertos privilegios con algunas personas. Por ejemplo, aquí en la comunidad entraba se 

supone el COPACI  que es el que veía lo de las obras que se harán, a ese COPACI si le 

daban mucho presupuesto y a diferencia de nosotros como colonia organizada no se nos daba 

presupuesto para casi nada” (2023). Sin embargo, esto cambiò un poco en 2012 cuando con 

la postulaciòn de Fernando Maldonado a presidente municipal “se firma un acuerdo con 

Fernando para arreglar unas calles de la colonia, abrir la alberca y para terminar la vialidad 

de Hueyetlaco (vialidad de la barranca), pero no quedò como presidente al final y sí se les 

dio seguimiento a los proyectos pero nosotros seguíamos sin ser escuchados o atendidos de 

manera directa” (Adriana, 2023).

En 2015 se dio más atenciòn a las necesidades de los vecinos de la zona popular. Y 

aunque la percepciòn de algunos habitantes de la zona popular respecto del gobierno no es 

positiva, Adriana señala que “con su gobierno (de Enrique Vargas) sí ha tenido beneficios 

las zonas populares, pero restringidos, o sea, si te doy este beneficio pero tú te callas la boca, 

si te voy a dar esto pero vas a votar por mí o sea como que si te doy y si ha hecho muchas 

cosas pero nos condiciona” (2023)

Este elemento señalado por Adriana de “. . . sí te doy esto pero tú te callas la boca o . 

. . vas a votar por mí” se repite en las colonias popular de Palo Solo y aledañas. Podría 

 Colonia popular en la localidad de Jesús del Monte que data de principios de 1960.
 Consejo de Participaciòn Ciudadana
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pensarse este tipo de relaciòn como un elemento importante para la producciòn social del 

poder en la que el gobierno local desde 2015 ha sabido aprovechar su posiciòn para 

condicionar la participaciòn ciudadana y mantenerse en el poder.

 Por otro lado, Adriana sugiere que desde 2015 el gobierno local ha estado bajo el 

control de una familia y sostiene que “Enrique Vargas fue presidente dos veces ya y entonces 

ahora (en 2021) le pasò el hueso a su esposa y ahorita parece que su esposa se quiere reelegir 

por todo lo que hace, no me sorprendería que lo hiciera” (Adriana, 2023). 

Así mismo, sostiene que este grupo en el poder político logrò imponerse a otros en su 

competencia por el gobierno local. Cuenta Adriana que “esta vez que se aventò la esposa de 

Vargas también se iba a lanzar Pablo Peralta (con el PRI) el hijo de Alejo Peralta , que son 

una familia de aquí que tiene muchísimo dinero, pero no ganò. . . de todas formas él (Pablo) 

sigue metido en sus negocios de aquí de Interlomas y los del club del golf” (Adriana, 2023).

Por otro lado, la percepciòn de Adriana respecto a las vialidades en la zona es que, si 

bien estas son medianamente buenas resultan más útiles para quienes tienen carro. Su opiniòn 

particular de la Vialidad de la Barranca es que “no está tan mal porque bajas los escalones 

tomas la pesera y en media hora ya estás en el toreo” (Adriana, 2023).

Estos escalones que menciona Adriana son una suerte de callejuelas que se extienden 

de arriba abajo por la barranca y conectan a la colonia de San Fernando con la calle lateral 

de la Vialidad de la Barranca (ver figura 29). Estas escaleras, señalan los vecinos, son 

cansadas y muy poco prácticas pero es la forma más rápida de llegar a la parada del camiòn 

o de taxis. Resalta que para el caso de las colonias populares del otro lado (zona popular baja) 

de la vialidad de la Barranca, es una situaciòn parecida.

Alejandro Peralta fue el dueño mayoritario del lomas country club (club de golf ubicado en la localidad de 
Jesús del Monte y Cuajimalpa) y uno de los primeros dueños y socios del desarrollo Bosque Real.
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Figura  29 Imágenes del inicio y final de los pasillos con escaleras que conectan a la colonia San Fernando con el área 
de influencia de Interlomas. Fuente: imágenes recuperadas de Google maps (2023): 

https://www.google.com/maps/@19.3861311,-99.2794998,3a,43y,271.9

 Aunado a lo anterior, una de las principales preocupaciones para los habitantes de la 

zona popular es el transporte público y su costo, ya que señalan que gastan más de treinta 

pesos para realizar un viaje redondo desde su domicilio hasta cualquier otra parte de la 

ZMVM sin contar con las dificultades para acceder a los sitios donde el transporte hace sus 

paradas.

Otro punto a destacar es la atenciòn que se le da a los habitantes de la zona residencial 

en comparaciòn con quienes viven en colonias populares. Adriana señala que “aunque Vargas 

ha hecho mucho por la comunidad . . . siempre va a ser mayor beneficio para la zona 

residencial porque aunque hizo la clínica de aquí atrás, a los de la zona residencial les 

inaugura hospitales grandotes y si tratas de decir algo busca como callarte la boca” 

La seguridad es un tema importante para los habitantes de esta zona, ya que la 

seguridad en las colonias populares de la ACH es pésima en palabras de quienes las habitan, 

incluso señalan que muy pocas veces ven unidades de la policía municipal patrullando la 

zona; denuncian que hay narcomenudeo en la zona y que, aunque las personas de la colonia 

consumen, se cree que los principales consumidores están en la zona residencial. 

En palabras de Adriana “Ya los policías del municipio no hacen nada, ven que viene 

huyendo un carro o una persona y se meten a la colonia, ya no los siguen y dejan que se 

escondan aquí y si los persiguen desde Cuajimalpa pues aquí ya es otra jurisdicciòn y no se 

pueden meter. Eso ha dado una muy mala imagen de la colonia y del municipio. . . por eso 

digo si fuéramos de Cuajimalpa estaríamos más felices porque estamos más cerca que de 

Huixquilucan” (2023).



96

Hasta este punto, y contrario a la percepciòn de los habitantes de la zona residencial, 

quienes habitan en la zona popular al oriente de Huixquilucan tienen una relaciòn más tensa 

con el gobierno local. Resulta conveniente pensar esta relaciòn como una de sobrevivencia 

en la que los votos de los habitantes de la zona popular son importantes para quienes busquen 

ostentar el cargo de representante político del municipio, entonces la relaciòn y el trabajo se 

supedita a contar con esos votos pero sin descuidar la zona que más recursos aporta al 

municipio, la residencial.

Percepción medios de comunicación locales

Por lo que toca a la percepciòn de la prensa local en Huixquilucan, se puede decir que es 

poco imparcial ya que además de centrarse en los actos positivos del gobierno, no se percibe 

una visiòn crítica sobre deficiencias y problemas que identifican tanto los habitantes de la 

zona residencial, como de la zona popular. 

Para Verònica, una periodista que ha trabajado en medios locales de Huixquilucan 

desde hace más de 15 años, la percepciòn general del lugar se divide en dos, el Huixquilucan 

antes de Enrique Vargas y el Huixquilucan después de Enrique Vargas (EV).

Señala que antes de EV el ACH “vivía una cuestiòn muy complicada en la 

infraestructura, solamente había dos vías de entrada y dos de salida, las vialidades propuestas 

en el noventa no estaban abiertas todavía y es que lo que pasò es que a Huixquilucan llegaron 

diferentes presidentes municipales que empezaban una obra vial y ahí la dejaban sin 

terminar” (Verònica, 2023).

Enrique Vargas, como candidato a la presidencia municipal, empieza a figurar porque 

en las elecciones de 2015 “lo lanza el PAN y lo apoya su tío Nelson Vargas, que tiene una 

escuela de nataciòn ahí en Interlomas. Este señor (EV) sí promete que va a hacer las cosas 

muy diferentes y que la zona conurbada va a ser lo que tiene que ser, una zona exclusiva y 

con altos estándares de calidad de vida” (Verònica, 2023).

Verònica señala que fue durante la administraciòn de EV que se inauguraron las tres 

obras viales más importantes en la zona (av. Barranca del negro, la Vialidad de la Barranca 
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y el Viaducto de la Unidad Interlomas). Estas tres obras habían sido propuestas en gobiernos 

anteriores, dos de ellas a principios de la década de 1990, y quedaron paradas hasta que “EV 

logra conciliar tanto con la CDMX y el Estado de México para hacer que estas obras se 

pusieran en funcionamiento” (Verònica, 2023).

Al igual que los residentes del lugar, los medios de comunicaciòn identifican que el 

gobierno local “le dio un cambio de imagen a Interlomas y toda la zona conurbada, le 

metieron mucho dinero a la parte de infraestructura, llegò mucha inversiòn en construcciòn, 

por ejemplo, Bosque Real no era lo mismo antes de EV. También el gobierno puso en línea 

a los del transporte público y a la policía. . . yo no te puedo decir que no sigan asaltando, pero 

si logrò asustar a mucha gente porque los exponía siempre que agarraban a un ladròn o algo 

así” (Vero, 2023).

Resalta que durante toda la entrevista, las preguntas que iban encaminadas a obtener 

más informaciòn sobre la colaboraciòn entre el gobierno local y empresas, la periodista 

parecía estar siempre a la defensiva y repetía “. . . es que a EV todo el mundo lo ha querido 

exponer, le buscan escándalos o sus trapitos sucios y no han podido, ya ves por ejemplo lo 

que decían de su rancho y sus propiedades en el extranjero. . . a lo que a mí respecta es un 

hombre muy recto o que sabe esconder muy bien todo” (Verònica, 2023).

Incluso hace referencia a experiencias más cercanas con esta figura política, “yo tuve 

la oportunidad de ir a comer una vez a su rancho, invitò a toda la prensa local y no creas que 

fue para darnos nuestro sobrecito con dinero, nada más nos invitò a comer, terminò la comida 

y provecho, a mí no me tocò ver ninguna irregularidad y es que siempre fue así con nosotros 

en todos los eventos que cubríamos de él. . .” (Verònica, 2023).

Este tipo de interacciòn puede fácilmente convertirse en relaciones de conveniencia 

entre autoridades y prensa, propiciar intercambios de favores o al menos una cierta 

complicidad que no favorece la difusiòn de informaciòn, en especial aquella relacionada con 

las actividades de los representantes políticos y funcionarios locales.
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Percepción políticos locales

Se entrevistò a dos servidores públicos locales (regidores), uno más allegado a lo que se 

denomina como grupo en el poder y otra en total oposiciòn a este. Las entrevistas no pudieron 

ser grabadas a peticiòn de los entrevistados y la percepciòn que se recupera se hizo con base 

a las notas que se pudieron obtener de esta interacciòn con los funcionarios.

La percepciòn del regidor respecto al gobierno local es que es excelente, no tiene 

quejas y se jacta de algunos logros que, según él, se han conseguido por la gestiòn del 

gobierno de Romina Contreras. Prueba de esto dice él, “. . .es el complejo Rosa Mística ”, 

así mismo en temas de seguridad y educaciòn, como sugiere el regidor “Huixquilucan es 

número uno a nivel Estado” (Ricardo, 2023).

Con base en lo dicho por el regidor, se sabe que muchas de estas obras son producto 

de una colaboraciòn público-privada entre empresarios en la zona. El regidor menciona que 

estos centros de desarrollo comunitario, escuelas, clínicas y hospitales entran en los 

“proyectos de mitigaciòn (retribuciòn)”, los cuales se realizan, desde 2015, para retribuir a la 

sociedad el beneficio que estos empresarios obtienen. 

Por otro lado, este regidor sostiene que hay acuerdos entre el gobierno local y la 

mayoría de empresarios con influencia en el ACH, prueba de esto son las concesiones que se 

han tenido en la construcciòn del VUI; esta obra, señala el regidor, está a cargo del gobierno 

local pero se permite el tránsito y acciòn de seguridad privada en esta vía, sobre todo por su 

conexiòn directa al complejo Bosque Real.

Además, el regidor sostiene que GBR es sin duda el grupo inmobiliario más 

importante en el ACH, prueba de ello es que ha tendiò muy buena relaciòn con los gobiernos 

locales, en especial, señala él, con el de Enrique Vargas y el de Romina Contreras. Dentro de 

la larga lista de obras de mitigaciòn (retribuciòn) que este ha hecho se encuentran: hospitales, 

 Es un proyecto “. . . en beneficio de los grupos más vulnerables. . . [este complejo] cuenta con un Hospital. . 
.; un albergue y clínica para mujeres. . .; un albergue para niñas y niños en situaciòn jurídica vulnerable. . .; un 
centro para la atenciòn de las adicciones. . .; un centro gerontològico. . .y un centro de rehabilitaciòn e 
integraciòn social” (Huixquilucan, 2023)
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albercas, centros de desarrollo comunitario y el complejo Rosa Mística (todos dirigidos a 

personas con pocos recursos).

Otro punto a resaltar es la estrecha relaciòn que ha tenido el gobierno local desde 

2015 con la comunidad judía de México. El regidor sostiene que Huixquilucan es la localidad 

con más poblaciòn judía en el país. Es importante mencionar que la mayoría de este grupo 

cultural se concentra en los residenciales de Grupo ECO (Jesús del Monte) y en Bosque Real 

en donde los empresarios dueños de los desarrollos también han construidos sinagogas y 

centros comerciales que cumplen con las normas culturales de este grupo.

Este punto puede ser interesante considerar el origen de la mayoría de los empresarios 

con grandes proyectos en el lugar como son GBR y Grupo ECO, incluso la percepciòn del 

presidente de Colonos de Interlomas sugiere que es a raíz de la migraciòn de la comunidad 

judía de la CDMX hacia Huixquilucan que la zona de Interlomas creciò tanto. Sin embargo, 

estos testimonios no son suficiente para dar cuenta de la influencia de un factor cultural en el 

desarrollo urbano del área conurbada en el municipio. 

Por lo que respecta al final del gobierno actual, el regidor comentò que era plan de 

Romina Contreras buscar la reelecciòn, ya que según él aún hay muchos proyectos que no se 

han terminado y que con el apoyo del diputado Enrique Vargas, el proyecto que tiene el PAN 

en Huixquilucan muy pronto será realidad. Algunos de estos proyectos son: la construcciòn 

de más desarrollos residenciales en la zona boscosa del municipio, y dar seguimiento y 

ampliar servicios de salud, energía, educaciòn y empleo en el municipio. . . 

Por su parte la regidora, que ha participado de la vida política del municipio desde el 

siglo pasado, sugiere que el gobierno local en Huixquilucan está en manos de una familia de 

empresarios. Aunque la interacciòn fue muy poca con la regidora, ésta apuntò a que antes de 

la victoria de Morena en el gobierno estatal “la gente tenía miedo de contar lo que pasaba, 

pero ahora que ganò, la gente ya no tiene miedo” (María, 2023). Incluso, señalò que desde el 

periodo de Enrique Vargas (2015-2021), el gobierno local había tomado acciones violentas 

en contra de quienes se le opusieran. Señala que fue víctima de amenazas y que muchos de 

sus compañeros también. Aunque no sostiene que hayan sido amenazas directamente del 

gobierno local, sugiere que pudo haber sido alguien enviado por el gobierno quien realizò 

estas amenazas.
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La regidora está segura de que hay una colusiòn entre el gobierno local, desde el 

periodo de EV, y los empresarios inmobiliarios en el municipio. Una de las principales 

preocupaciones es un proyecto aún sin nombre que busca construir desarrollos inmobiliarios 

en la zona boscosa del municipio (esta zona es parte del parque nacional y reserva protegida 

de la Marquesa).

Además, la preocupaciòn por la dotaciòn de servicios y reconocimiento de las 

colonias populares ha sido una de sus grandes luchas. Ella sostiene que fue una de las 

fundadoras de la zona popular baja en el ACH (ubicada en la localidad de Naucalpan) y que 

siempre han enfrentado problemas de desabasto de energía y agua, así como deficiencias en 

otros servicios, sugiere que esto es a causa de que el municipio prefiere darle servicios de 

calidad a los que viven en la zona residencial a costa de la zona popular.

En la tabla 10 se resumen la percepciòn de los actores entrevistados. Aunque hay 

algunas opiniones contrarias, la mayoría de los actores aprueba las acciones del gobierno 

local desde 2015 hasta la fecha, también resalta la percepciòn que se tiene sobre algunos 

proyectos relacionados con “programas de retribuciòn social” que el gobierno local ha 

promovido.
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Percepción de los actores entrevistados sobre el gobierno local y su colaboración con 
empresas privadas en proyectos de infraestructura vial en Huixquilucan de 2015 a 2021

Actor Percepción sobre el gobierno local
Percepción sobre colaboración 

público-privada en proyectos de 
infraestructura vial

Habitantes 
zona 

residencial

-Atenciòn a los proyectos ele crecimiento en 
el ACH después ele 2015
 
-Mejora de los servicios públicos en la zona 
residencial del área conurbada con especial 
atenciòn a la seguridad y conectividad.

 -Comunicaciòn directa eficiente entre el 
gobierno local y la ciudadanía en general.

-Ha sido una relaciòn fructífera, sobre todo 
porque se han atendido los temas de 
movilidad.

-Por otro lado, se concibe al Viaducto de la 
Unidad como una vía que beneficia solo al 
complejo Bosque Real.

Habitantes 
zona popular

-Los servicios son deficientes y de mala 
calidad con especial atenciòn a la seguridad y 
conectividad en zonas populares.

-Gobierno local controla canales de 
comunicaciòn y amenaza a quien opina 
diferente o difunde informaciòn perjudicial 
para la imagen del gobierno local.
 
-Relaciòn con el Gobierno basada en la 
colaboraciòn electoral.

-Solo se atienden las necesidades de los 
habitantes de la zona residencial y de los 
empresarios.

-Casi todos los proyectos de infraestructura 
vial han aislado a las zonas populares, por 
otro lado las obras de mitigaciòn o de 
retribuciòn social se construyen dentro de la 
zona popular para evitar traslados fuera de 
ella.

Empresario 
local

-Gobierno local se preocupa por atraer 
inversiòn al ACH y porque esta se quede en 
el lugar

-Aumento de la seguridad en las zonas 
comerciales y residenciales del ACH

 -Importante inversiòn en la red vial del 
ACH.

- La colaboraciòn entre el gobierno local y el 
grupo Bosque Real sobresale del resto, sobre 
todo en temas de conectividad.

Ex 
funcionarios 

locales

-Muy poca atenciòn a las necesidades de las 
comunidades ajenas a la zona residencial.

-Poco acercamiento a la ciudadanía en 
general, hay más vínculos con empresarios.

-Programas sociales efectivos pero muy 
condicionados: además algunos son de difícil 
acceso geográfico para la poblaciòn a la que 
se dirigen.

-Proyectos encaminados a mejorar las 
condiciones del área comercial y residencial 
del municipio.

-Programas sociales derivados de esta 
colaboraciòn benefician muy poco al grueso 
de la poblaciòn

Medios de 
comunicaciòn 

locales

 -Gobierno hace un buen trabajo, sobre todo 
en darle una nueva cara al ACH

- Se le da mayor atenciòn al ACH que al 
resto de localidades del municipio

-Es sin duda una relaciòn muy sana y que ha 
traído muchos beneficios, en particular 
después de 2015

Funcionarios 
locales

 -Visiones contrarias: regidor a favor del 
gobierno actual reconoce que el gobierno 
hace un excelente trabajo, mientras que la 
regidora de oposiciòn denuncia prácticas 
corruptas y colusiòn con empresarios

 -Obras de mitigaciòn: por un lado son vistas 
como una alternativa para que el gobierno 
local alcance sus objetivos; por otro lado son 
percibidas como herramientas de control que 
legitiman el actuar tanto de los empresarios 
locales, como del gobierno en la promociòn 
de nuevos proyectos de infraestructura en el 
ACH

Tabla 10 Principales percepciones de los actores entrevistados sobre el gobierno local y su colaboraciòn con empresas 
privadas en proyectos de infraestructura vial en Huixquilucan de 2015 a 2021. Fuente: elaboraciòn propia con base a 
entrevistas de actores.
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La percepciòn de los habitantes del ACH tiene algunas coincidencias y muy pocos 

puntos que divergen. Por ejemplo, los residentes de la zona residencial conciben que el 

trabajo del gobierno local ha tenido una evoluciòn importante ya que, antes de 2015 la 

atenciòn a los problemas era insuficiente y se percibía desconfianza de las autoridades 

locales.

A partir de 2015, quienes viven en la zona residencial, perciben un mayor 

acercamiento por parte de las autoridades locales y sus funcionarios, también se percibe una 

mayor atenciòn a los problemas relacionados con los servicios públicos y, sobre todo, a la 

seguridad en los fraccionamientos residenciales y plazas comerciales.

Por otro lado, algunos de los residentes de la zona popular conciben que el gobierno 

antes de 2015 estaba despreocupado por los intereses de las necesidades de las colonias 

populares, en contraste el gobierno local después de 2015 muestra más interés por las 

necesidades de los habitantes de la zona popular, ya que como señalan “sí, hemos tenido 

beneficios con este gobierno, pero restringidos, o sea si te doy esto pero tú te callas la boca 

y vas a votar por mí. . .” (Adriana, 2023)

En contraste, quienes habitan la zona residencial conciben al gobierno, después 2015, 

como uno muy cercano a los habitantes ya que, en palabras del presidente de colonos de La 

Herradura, “. . .tenemos chats donde esta él (Enrique Vargas) y responde a todo, igual con 

Romina ahorita, realmente es un acercamiento que con los del PRI nunca tuvimos, antes era 

puro choleo” (Leonardo, 2023).

Son dos los canales de comunicaciòn en los que participan los colonos de los 

fraccionamientos residenciales con las autoridades locales, el primero es un chat con todos 

los presidentes de asociaciones de colonos, el ex presidente municipal y la actual presidenta 

municipal y, el segundo está integrado por comandantes de la policía local, directores de 

dependencias locales y todos los presidentes de colonos de la zona residencial.

Quienes habitan en las zonas residenciales comentan que “. . . si reportas algún tema 

de seguridad en dos minutos esta la patrulla, o los bomberos o la ambulancia. Es casi primer 

mundo, es algo que yo espero nunca acabe porque estamos muy mal acostumbrados y como 
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he visto tiempos peores aquí, por eso reconozco y agradezco el còmo estamos ahora” 

(Leonardo, 2023).

Y aunque la atenciòn hacia las colonias populares ha mejorado según la percepciòn 

de quienes las habitan, al compararse con la atenciòn que da el gobierno local la zona de 

residencial, se nota una importante brecha desigual entre zonas habitacionales. Lo anterior 

resulta importante, ya que es notorio que desde 2015 las acciones gobierno local priorizan la 

atenciòn a las necesidades de los residentes más acomodados y la zona comercial del 

municipio.

Una prueba tangible de esto es el Viaducto de la Unidad Interlomas y las otras dos 

obras viales que conectan las zonas residenciales más importantes del ACH con la CDMX y 

su zona metropolitana. Destaca que el VUI es percibido por los habitantes de la zona 

conurbada como una obra destinada a resolver el problema de conectividad del complejo 

residencial Bosque Real y que no hay mayor beneficio para el resto de la poblaciòn, ya que 

los habitantes de la ACH casi nunca lo usan. 

Por otro lado, la percepciòn sobre el desempeño de las diferentes administraciones 

del gobierno municipal de Huixquilucan abona a responder la pregunta que esta investigaciòn 

se ha planteado. De modo que más allá de ser un registro o rastro de la presencia de relaciones 

entre funcionarios del gobierno local y algunos empresarios locales, esta también podría dar 

cuenta de la presencia de un grupo privado como el posible actor principal detrás de este 

arreglo (societal) en la producciòn de infraestructura vial.

De igual forma, la percepciòn de las y los habitantes del lugar da cuenta de un 

parteaguas en 2015. Ya que es en este año donde llega al poder local un grupo político que 

ha logrado establecer relaciones de colaboraciòn estrechas con empresarios importantes del 

ACH y otros niveles de gobierno. Por otro lado, también ha sabido mantener el control en el 

municipio mediante diferentes estrategias como las obras de mitigaciòn (retribuciòn) y 

atenciòn a sectores particulares de la poblaciòn (sobre todo la zona residencial del ACH). Así 

miso, este grupo ha logrado establecer un gobierno duradero que le permite figurar tanto en 

el escenario del desarrollo social, como en el del crecimiento econòmico local.
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Esto último le ha merecido al gobierno local ser un referente regional en còmo 

deberían de establecerse relaciones entre el sector público y privado para beneficiar el 

desarrollo local. Sin embargo, esta afirmaciòn parte también de la percepciòn recuperado de 

las y los habitantes del ACH, y aunque no es tarea de esta investigaciòn, convendría poner 

más atenciòn a esta percepciòn y profundizar respecto a la construcciòn individual de estos 

calificativos.
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Capítulo IV: La coalición público-privada como promotor urbano 

Hasta este punto conviene hacer una recapitulaciòn en la que se recuperen las ideas 

principales de las aproximaciones teòricas que se presentaron en el primer capítulo, de modo 

que se puedan relacionar los resultados de la investigaciòn empírica con los planteamientos 

conceptuales iniciales.

Así, al hablar desde la visiòn que propone la disciplina de la Ecología Política Urbana 

podríamos considerar al ACH como el lugar cuyos recursos valiosos, entre los que destaca 

el suelo urbano, son aprovechados por diferentes actores. Así mismo, es la relaciòn entre 

actores públicos y privados la que ha determinado la forma en que estos recursos se 

aprovechan y traen como resultado una transformaciòn del paisaje urbano, principalmente 

cuando se trata de la producciòn de infraestructura de movilidad.

Por otro lado, la visiòn de la teoría de la máquina de crecimiento logra dilucidar esta 

relaciòn entre actores públicos y privados distinguiéndolos entre actores principales y 

auxiliares; de este modo, destaca la presencia de dos grandes grupos, el de los políticos y el 

de los empresarios locales quienes, apelando a los resultados empíricos de esta investigaciòn, 

han logrado mantener el control de la estructura legal y política del municipio al menos desde 

2015.

Así, con ayuda de la teoría del régimen urbano es posible relacionar a estos actores 

con la presencia de nichos de mercado (zonas de influencia), mecanismos que mantienen la 

cooperaciòn y con promociòn y producciòn de infraestructura vial en el ACH. De esta forma, 

al apelar a los nichos de mercado es posible hablar de una suerte de corredores (ver figura 

28) en los que las principales vías de comunicaciòn son algunos de los proyectos de 

infraestructura que aquí se han revisado.

Por otro lado, al hablar de mecanismos que mantienen la cooperaciòn podría parecer 

una opciòn traer a colaciòn el tipo de relaciòn que hay entre el gobierno local después de 

2015 con diversas empresas privadas del ACH en la que los proyectos de mitigaciòn 

(retribuciòn) pueden verse como un intercambio justo en el que el beneficio que los 

empresarios recibe se retribuye a la comunidad en general, pero también hace uso de esta 

como fuerza de trabajo y un elemento crucial para el funcionamiento de estos proyectos.
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De esta manera, al menos con lo obtenido en las diferentes visitas de campo al lugar 

de estudio, podría parecer que la toma de decisiones sobre el desarrollo urbano y crecimiento 

econòmico local en el ACH puede estar en las manos de un actor privado, que además ha 

logrado establecer vínculos estrechos con el gobierno local y otros empresarios en la zona.

Sobre Bosque Real y el Viaducto de la Unidad Interlomas.

Bosque real se creò en 1980, tenía como objetivo ser un desarrollo de alto lujo al oriente de 

Huixquilucan, la intenciòn de este proyecto era construir un recinto residencial con todas las 

amenidades y servicios dentro de un gran complejo amurallado. Parte de este proyecto incluía 

hospitales, escuelas (de todos los grados educativos) y todas las instalaciones necesarias para 

hacer de este proyecto uno “sostenible” e independiente de los servicios que el gobierno 

provee.

Sin embargo, como mencionan algunos vecinos del complejo “el problema de Bosque 

Real fueron el agua y las vialidades para llegar ahí, por eso hicieron un túnel (VUI), ese túnel, 

que pasa por debajo de Pao Solo, fue el proyecto que ellos querían, porque mucha gente de 

aquí del club campestre comprò casa allá y esas mismas personas se terminaron regresando 

por los problemas de agua y comunicaciòn” (Adriana, 2023).

Esta percepciòn es compartida en todas las entrevistas, además se concibe al VUI 

como una obra financiada con recursos públicos y privados que tiene el objetivo de atender 

la necesidad de un pequeño grupo de personas que viven en un complejo residencial de lujo 

en el que sus murallas y distancia lo asilan del resto del ACH. Podría pensarse que, con base 

en lo antes expuesto, el gobierno local de 2015 puso especial atenciòn a las necesidades y 

demandas de los empresarios inmobiliarios del ACH, poniendo sus necesidades por encima 

incluso de los habitantes de la zona conurbada y el resto de localidades del municipio.

Es notorio que después de 2015, el gobierno local ha dirigido su atenciòn al 

seguimiento de proyectos relacionados con la infraestructura urbana en beneficio, sobre todo, 

de las zonas residenciales del área conurbada. Incluso algunos residentes de la zona popular 

reclaman que estos proyectos de infraestructura vial, lejos de beneficiarlos señalan que estos 

segregan a su colonia de la zona comercial y residencial del área conurbada.
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Los habitantes de la zona perciben que los empresarios locales y dueños de los 

grandes complejos residenciales como Moisés Salame Jafifi (Bosque Real), la familia 

Funtanet Mangue (Grupo Eco) o la familia Peralta (Grupo FRISA), han tenido presencia en 

la toma de decisiones sobre política pública en el municipio desde 1990. 

Sin embargo, son los residentes del ACH, los ex funcionarios, lideres vecinales y 

funcionarios de oposiciòn, los que señalan que ha sido el periodo de 2015 a 2021 (y aún el 

gobierno actual), donde más se percibe una estrecha colaboraciòn entre empresarios privados 

y el gobierno local.

Podría pensarse que la producciòn de infraestructura vial en el ACH es un proyecto a 

largo plazo donde del gobierno local va más allá de facilitar permisos, promover proyectos e 

incluso llegar a arreglos con otras dependencias de gobierno, y se convierte en una figura de 

confianza para los empresarios locales que logra, por un lado, captar recursos públicos para 

promover y autorizar diversos proyectos de infraestructura y, por otro lado, legitimar estas 

acciones mediante la atenciòn a las necesidades básicas de su poblaciòn, otorgando proyectos 

de mitigaciòn que funcionan como panaceas de retribuciòn socia para la poblaciòn con 

menores recursos. 

Una realidad es que el Viaducto de la Unidad Interlomas es una obra vial financiada 

con dinero público que beneficiò únicamente a quienes viven o visitan el complejo 

residencial de Bosque Real. Incluso, en palabras del presidente de este complejo “Bosque 

Real hoy está considerado el desarrollo residencial más importante de América Latina por 

muchísimas razones, en infraestructura tenemos una conectividad muy importante. . . BR 

hizo la Av. Barranca del Negro, hizo su conexiòn con la Barranca de Hueyetlaco (y colaborò 

en esta obra), hizo la glorieta del Gato y colaborò en todo el proyecto del Viaducto de la 

Unidad; además, pròximamente GBR va a construir la conexiòn directa de Bosque Real con 

la autopista Naucalpan-Toluca”. (Jafifi, 2022).

Por otro lado, GBR es uno de los principales productores de empleo en la zona, dice 

su presidente “. . . aquí (en Bosque Real) entran a trabajar 12 000 personas que vienen de 

Huixquilucan y los municipios aledaños. . . si hablamos de los empleos indirectos es un 

universo de casi 50 000 personas” (Jafifi, 2022).
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Sería importante ver las condiciones de estos trabajos, lo que resulta más importante 

es que esta relaciòn entre GBR y quienes trabajan aquí añade complejidad a la variable de 

recursos valiosos, ya que no solo se trata del suelo en el ACH, sino que también las personas 

se convierten en mercancías útiles para estos proyectos, no solo para construir su vías de 

comunicaciòn, sino también para construir sus viviendas, vigilar el recinto y atender los 

trabajos de reproducciòn social dentro del complejo y de las viviendas que lo componen.

De 2015 a 2021 la transformaciòn del paisaje urbano al oriente de Huixquilucan ha 

sido radical; torres de departamentos diseñadas por arquitectos reconocidos a nivel 

internacional, lujosos recintos residenciales con hospitales y escuelas de “primer nivel”, 

vialidades que atraviesan montañas y conectan con un centro comercial que da “vitalidad” a 

Interlomas; mientras que en lo alto de las lomas y cerros, resisten quienes, además de ser la 

fuerza laboral que de verdad da vida a todos estos complejos de lujo, habitan la zona popular 

en el área conurbada de Huixquilucan.

Categorización de actores según nicho de mercado e intereses en la zona

Desde la percepciòn de quienes habitan en la zona de estudio, los medios de comunicaciòn 

local, los ex funcionario y los funcionarios del gobierno local se puede obtener una 

radiografía general sobre los principales actores involucrados. En la tabla 11 se muestran los 

principales actores con influencia en la zona y lo que podría ser su recurso valioso 

considerando las entrevistas y la informaciòn recabada. Esta tabla considera periodos 

específicos de tiempo que han sido referenciados por los actores entrevistados, de modo que 

la tabla resalta los años de 1993, 2000, 2010, 2015 y 2021.
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Tabla 11 Principales actores con influencia en la zona y recursos valiosos. Fuente: elaboraciòn propia
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La participaciòn de los actores en el territorio de la zona conurbada de Huixquilucan 

no sale de lo común. Lo que resalta es que el control y toma de decisiones ha estado siempre 

bajo el poder de los mismos actores. El papel del gobierno local, al menos desde la percepciòn 

de los habitantes, es el de un facilitador entre las empresas locales y los instrumentos legales 

para validar y promover los intereses de estos. 

Prueba de esto puedes ser la expansiòn de desarrollos inmobiliarios como los de 

Grupo ECO o el complejo residencial de Bosque Real que, además de beneficiarse en 

diferentes periodos de gobierno, hoy son dos de los grupos más importantes en el ACH y 

cada decisiòn, en palabras del regidor, tiene que consultarse con ellos.

También es importante señalar que los recursos valiosos han cambiado con el tiempo. 

Si bien el suelo sigue siendo uno de los más importantes, destaca que para la expansiòn de 

los grandes desarrollos inmobiliarios la extracciòn no se limita solo a los recursos materiales, 

sino que los recursos humanos son un factor determinante para el funcionamiento de estos 

grandes recintos. Los recursos humanos también son los que mantiene en funcionamiento el 

resto de amenidades y servicios en el ACH; pensar en las universidades y demás empresas 

privadas como nodos receptores de inversiòn y como fuentes de trabajo ayuda a visibilizar 

esta relaciòn cuasi simbiòtica.

Interacción entre actores en la transformación del paisaje urbano 

Una de las interacciones que más resalta es la participaciòn de Grupo Bosque Real con otras 

empresas privadas de la zona conurbada y el gobierno local. Sin embargo, su vínculo más 

reconocible es el que hay con el gobierno local desde 2015 mediante las obras de mitigaciòn 

y retribuciòn social. Estas le han permitido, a GBR, promover vías de comunicaciòn casi 

exclusivas para conectar su complejo residencial con el área urbana de Huixquilucan y con 

la Ciudad de México.

Su participaciòn en los proyectos de infraestructura vial es más que evidente, pues el 

presidente de GBR lo ha señalado en diferentes conferencias de prensa y entrevistas. Por otro 

lado, su interacciòn con otras empresas ha llevado a que dentro del recinto de Bosque Real 
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se inauguren escuelas, centros deportivos, supermercados, centros comerciales y hasta 

hospitales de primer nivel.

Los proyectos de infraestructura posicionan a Bosque Real como uno de los actores 

con mayor influencia en toda la zona conurbada del municipio de Huixquilucan, ya que lo ha 

vuelto un referente obligado para todos aquellos interesados en el desarrollo urbano y local.

En la tabla 12 se presentan los posibles beneficios de cada empresa con la 

construcciòn de estas obras viales; estos se construyeron con base en la percepciòn de los 

actores entrevistados, los objetivos de las MIAs de cada proyecto y las declaraciones 

recuperadas de entrevistas o conferencias. 

Se podría pensar que el beneficio principal de estas obras viales para el complejo 

Bosque Real es la construcciòn de un corredor de acceso rápido a Interlomas, la zona 

residencial de Jesús del Monte, la alcaldía Cuajimalpa de la CDMX y por último, la localidad 

y municipio de Naucalpan de Juárez. 

Aunque es una suposiciòn basada en la proximidad de las obras viales, no parece 

extraño sugerir que se está delineando una suerte de corredor que inicia en el complejo BR, 

como se muestra los trazos de las vías.  Valdría la pena poner atenciòn al desarrollo de estos 

proyectos hacia el futuro y no perder de vista la participaciòn de GBR.

 Regresar a las figuras del segundo y tercer capítulo de esta tesis.
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Cuadro de actores con beneficio por proyecto de infraestructura vial en el ACH

Proyecto Actor Beneficio de la obra para los 
actores

Av. Barran del Negro

Gobierno local Promociòn de la zona comercial y 
residencial (atracciòn de inversiòn)

Universidad Anáhuac Conexiòn directa y rápida con 
Interlomas y la CDMX

FRISA Vía de acceso rápido a sus desarrollos 
inmobiliarios

Grupo Bosque Real

Forma parte de la primera fase del 
corredor Bosque Real-Interlomas-Jesús 

del Monte-CDMX-Naucalpan de 
Juárez

Vialidad de la Barranca 
(Barranca de Hueyetlaco)

Gobierno local Conexiòn directa con la CDMX

Gobierno de la CDMX Conexiòn directa a la zona de 
Interlomas

Grupo ECO Desahogo del tránsito en Jesús del 
Monte

FRISA Conexiòn directa con CDMX

GICSA Conexiòn directa con el ACH y la 
CDMX

Grupo Bosque Real
Es la segunda fase del corredor 

Bosque-Real-Interlomas-Jesús del 
Monte-CDMX-Naucalpan de Juárez

Viaducto de la Unidad 
Interlomas

Gobierno Local Parte final del corredor BR-Interlomas-
Jesús del Monte- CDMX-Naucalpan de 

Juárez
Grupo Bosque Real

Tabla 12 Cuadro de actores con beneficio por proyecto de infraestructura vial en el ACH. Fuente: elaboraciòn propia con 
informaciòn de entrevistas

Además, el papel de GBR como atractor de mano de obra tanto de personas que viven 

en comunidades del municipio de Huixquilucan, como de quienes vienen de municipios 

aledaños, le otorga una fuerte capacidad de agencia que lo ha posicionado como un actor 

capaz de tomar decisiones en materia de crecimiento urbano en Huixquilucan. Grupo Bosque 
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Real, desde 1990, es sin duda uno de los actores más importantes detrás de la producciòn del 

espacio urbano en el ACH.

Una coalición para el crecimiento y desarrollo económico 

Dentro de la formaciòn de coaliciones es importante prestar atenciòn a los diferentes 

proyectos de infraestructura vial analizados. Primero la Av. Barranca del Negro que iniciò 

en 1993 y se terminò hasta 2015. La coaliciòn promotora de esta obra podría interpretarse 

como una en la que el gobierno local (del PRI) colaborò con la Universidad Anáhuac, el 

grupo inmobiliario FRISA y grupo Bosque Real para perfilar la construcciòn de un corredor 

directo que va desde el corazòn de Interlomas, pasa por la zona residencial de la herradura, 

hasta la alcaldía Cuajimalpa de la CDMX.

Esta colaboraciòn podría sugerir el inicio de un arreglo (societal) entre actores 

públicos y privados en el ACH. Por un lado, la participaciòn entre el gobierno local y la 

Universidad Anáhuac reafirma la necesidad de una vía que desahogue el tránsito y facilite la 

movilidad en el área para quienes habitan la zona y quienes asisten a esta instituciòn; por otro 

lado, la participaciòn de GBR y FRISA podría sugerir el inicio de un proyecto de 

conectividad a largo plazo en el que las conexiones directas hacia la CDMX son el objetivo 

principal.

Por otro lado, en la promociòn de la Vialidad de la Barranca (Barranca de 

Hueyetlaco), promovida también durante la década de los 90, hubo más actores involucrados 

como son: el gobierno local (del PRI), el gobierno de la CDMX, grupo ECO, grupo FRISA, 

grupo GICSA y grupo Bosque Real. 

Por último, en la promociòn del Viaducto de la Unidad, en 2011, los actores que 

sobresalen son el gobierno local (del PRI) y grupo Bosque Real. Una de las particularidades 

que llaman la atenciòn de estas obras, es que las tres tienen la característica de haber sido 

promovidas durante gobierno del PRI y haberse terminado, todas, en la administraciòn de 

Enrique Vargas (PAN) después de 2015. 
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Resalta que la participaciòn de Grupo Bosque Real es una constante. Este hecho pude 

echar luz sobre el tipo de coaliciòn detrás de la promociòn de infraestructura vial en el ACH. 

Así mismo, al considerar los recursos que posee GBR, no sòlo los materiales, sino también 

los simbòlicos, humanos y los lazos de colaboraciòn que ha formado durante más de dos 

décadas, ello sugiere que el actor central de esta coaliciòn podría ser Grupo Bosque Real.

Destaca también que en 2015, la colaboraciòn entre el gobierno local de Enrique 

Vargas y las empresas privadas, en particular Grupo Bosque Real, comenzò a dar mayores 

resultados. La apertura de vías de comunicaciòn, la propuesta de nuevos proyectos de 

conectividad, la llegada de más inversiòn al municipio y la transformaciòn del paisaje urbano 

de la zona conurbada son prueba de esto.

Desde la percepciòn de las personas que habitan el lugar, es notorio la presencia de 

un grupo importante en el gobierno que (mediante estrategias de control a veces violentas) 

ha sabido mantener su posiciòn en el gobierno local y ha logrado entablar una relaciòn 

estrecha no sòlo con algunas empresas privadas y actores con influencia en la zona, sino con 

lo que parece ser el grupo más fuerte en el área conurbada, GBR. 

La repetida participaciòn del Grupo Bosque Real en proyectos de infraestructura 

urbana que promueve el gobierno municipal al oriente de Huixquilucan es una muestra de 

esta estrecha relaciòn y una pista del arreglo (societal) detrás de la producciòn del espacio 

urbano. Así mismo, la creciente llegada de inversionistas a participar del proyecto Bosque 

Real le dan fuerza a este grupo para incidir más sobre la toma de decisiones de política 

urbana.

Podría parecer que desde 2015, en Huixquilucan se ha formado una coaliciòn del tipo 

régimen urbano de desarrollo, en la que el actor principal es Grupo Bosque Real, quien desde 

hace más de 30 años ha sabido establecer y aprovechar relaciones con otras empresas y con 

el gobierno local de Huixquilucan y así ha logrado posicionarse como una de las empresas 

que otorga mayores beneficios para el grueso de poblaciòn, lo que le otorga una presencia y 

arraigo importante en la zona desde finales del siglo XX. 

Aunque el actor que más se repite en los proyectos de infraestructura vial es GBR, 

después de 2015 el gobierno local ha sabido mantenerse en este régimen urbano ya que se 
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puede distinguir una suerte de fòrmula que se basa en el apoyo de los habitantes obtenido 

mediante un sistema de “favores” en la que el gobierno trata de atender los problemas de la 

poblaciòn para ganar sus votos. 

Esta coaliciòn ha logrado mantener el control tanto de los medios de comunicaciòn 

locales, como de los canales de informaciòn que tienen los habitantes del municipio. Fueron 

repetidas ocasiones en las que las personas, sobre todo de la zona popular, reconocen haber 

sido víctimas de censura en distintos medios de comunicaciòn y publicaciones en redes 

sociales, y amenazas por lo que se cree puede ser el gobierno local.

Por último, aunque no se logrò dar cuenta de esto como tal, el régimen urbano que ha 

permitido la transformaciòn del espacio urbano al oriente de Huixquilucan se basa en una red 

de colaboraciòn estrecha entre el grupo en el poder político local “Vargas-Contreras” y GBR 

en la que se sugiere que los principales recursos en esta interacciòn son la legitimidad, el 

poder político, la tierra urbana y los recursos humanos.
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Conclusiones

Esta tesis planteò el objetivo de identificar el tipo de arreglo entre actores, sus lazos de 

colaboraciòn, y los intereses detrás de la promociòn y la construcciòn de tres proyectos de 

infraestructura vial al oriente del municipio de Huixquilucan.  Como se advirtiò en líneas 

anteriores, las particularidades que tiene la zona oriente del municipio, en un espacio 

conurbado con la Ciudad de México, inexcusablemente añaden complejidad a todas las 

relaciones, intercambios y procesos al interior de este territorio. 

Para lograr el objetivo de esta investigaciòn, primero se presentò un marco conceptual 

que, además de posicionar el tema de investigaciòn dentro del marco de la ciencia social, 

también diera soporte y lograra nombrar el fenòmeno que se investiga. Enseguida, se tratò 

de reconstruir una radiografía històrica de las circunstancias sociales y urbanas que 

determinan al caso de estudio y a los actores involucrados, lo que dio como resultado una 

línea del tiempo en la que se aglutinan, tanto los momentos importantes en la urbanizaciòn y 

expansiòn del lugar, como la presencia de los actores en la zona de estudio. 

Después, se analizaron las MIAS correspondientes a los diferentes proyectos de 

infraestructura vial con el fin de mostrar, además de los principales objetivos de estas, los 

actores que las promovieron, su zona de influencia y localizaciòn geográfica. Posteriormente, 

mediante la realizaciòn de entrevistas y la revisiòn de su transcripciòn, se identificaron las 

percepciones de los habitantes de la zona popular y residencial, líderes vecinales y de 

colonos, de empresarios locales, de ex funcionarios públicos y funcionarios públicos del 

gobierno actual respecto a la vida política del lugar, la infraestructura, con especial atenciòn 

a la vial, y los actores importantes en la zona de estudio. Por último, se presentò un análisis 

que respondiera a los objetivos que esta investigaciòn se planteò.  

Con la creciente llegada de poblaciòn hacia la zona conurbada de Huixquilucan desde 

finales de 1960, la urbanizaciòn al oriente del municipio responde, como ya se mencionò , 

a un modelo de urbanizaciòn fragmentado en el que la expansiòn de la mancha urbana se 

 Las tres vialidades, en orden cronològico desde su propuesta, son la av. Barranca del negro (1993), la 
vialidad de la Barranca (o vialidad de Hueyetlaco) (1994) y el viaducto de la unidad (2011)

 Esto se explicò en el segundo capítulo de esta investigaciòn.



117

basò en la producciòn de vivienda —tanto horizontal como vertical— y servicios dirigidos a 

poblaciòn de altos ingresos. Fue por el acelerado crecimiento y la llegada de poblaciòn a esta 

zona, que ocurriò lo que Theodore, Peck y Brenner (2009) llaman como proceso de 

detrucciòn creativa ya que la zona se abriò a un proceso de transformaciòn radical en el que 

las relaciones sociales, políticas y econòmicas se transformaron. Esta transformaciòn también 

afectò al suelo, ya que pasò de ser rural a suelo urbano dando paso, por un lado, a la 

producciòn de fraccionamientos residenciales y, en menor medida, a colonias populares con 

viviendas de autoconstrucciòn.

 Después de más de tres décadas del inicio del crecimiento de la zona, la 

infraestructura urbana del lugar comenzò a tener deficiencias. El gobierno local, en 

colaboraciòn otros niveles de gobierno y algunas empresas privadas, iniciaron la 

construcciòn de infraestructura vial que, por un lado, atendiera los problemas de movilidad 

de quienes habitan la zona y, por otro lado, conectara la zona conurbada de Huixquilucan con 

el resto de la Ciudad de México y su área metropolitana.

Las primeras dos obras de infraestructura fueron la Av. Barranca del Negro y la 

vialidad de la Barranca, propuestas en 1993 respectivamente. Sin embargo, éstas no se 

inauguraron hasta entrada la primera década del siglo XXI. A su vez, en 2012 surge la 

propuesta de construir un viaducto bajo el objetivo de mejorar la conectividad en la zona y 

reducir tiempos de traslado. Contrario a esto, según la percepciòn de quienes habitan el lugar, 

estas vialidades cumplieron la funciòn de conectar al complejo residencial Bosque Real con 

el resto de la zona urbana al oriente de Huixquilucan. 

Estas obras de infraestructura vial han sido objeto de diferentes críticas y halagos al 

gobierno local de Huixquilucan, y aunque su objetivo principal, mejorar la conectividad en 

la zona, no se ha comprobado, conviene preguntarse ¿a quiénes ha beneficiado realmente 

estas obras de infraestructura? y aún más importante ¿quién está detrás de estos proyectos? 

Para tratar de responder estas preguntas, la investigaciòn se planteò la hipòtesis de 

que en la zona conurbada de Huixquilucan hay un arreglo (societal) que se compone tanto de 

actores públicos como privados que buscan, mediante la producciòn e infraestructura vial, 

detonar un proceso de revalorizaciòn y desarrollo en la zona conurbada del municipio de 

Huixquilucan, promoviendo el beneficio para los sectores más adinerados.
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 Los resultados de la investigaciòn arrojaron que es muy probable que haya una 

coaliciòn del tipo régimen urbano de desarrollo ya que el gobierno local de Huixquilucan “. 

. . tiene una agenda basada en la expansiòn y desarrollo de la ciudad [(en este caso del área 

conurbada)], anclada en el poder sistémico que brinda la comunidad de negocios local (o 

grupos empresariales anclados regionalmente)” (Bassols, 2021, p.43).

Así, y como se mencionò en el primer capítulo de esta investigaciòn, muchas veces 

los gobiernos locales no tienen la capacidad suficiente de actuar en pro del desarrollo local, 

por eso “deben recurrir a coaliciones políticas en las cuales hay grupos privados dominantes 

que proporcionan el soporte estratégico [y financiero] del equipo de gobierno. . .” (Bassols, 

2006, p. 41).

Así mismo, estas colaiciones tiene que justificar su actuar y podría parecer que el 

gobierno local ha sabdio utilizar las obras de mitigaciòn (retribuciòn) con este fin. De modo 

que, además de beneficiar a las personas, funcionan como un mecanismo legitimador en el 

que los beneficios de los empresarios son retribuidos a la sociedad mediante la construcciòn 

de centros de desarrollo comunitarios, centros de salud o algunos beneficios como empleo o 

programas de asistencia social.

En este sentido, considerando los resultados empíricos que se obtuvieron, parece ser 

que el actor principal de este régimen es el grupo inmobiliario Bosque Real quien además ha 

logrado formar una estrecha colaboraciòn con el gobierno local y otras empresas en la zona 

desde finales del siglo pasado, lo que le permite tomar decisiones respecto a infraestructura 

urbana en el ACH.

Hablar de régimen urbano obliga a pensar al gobierno como actor central sin 

embargo, esta investigaciòn logrò vislumbrar que para la realidad de América Latina el actor 

central de este tipo de coaliciòn puede ser una entidad privada como lo es GBR. Esto tiene 

más sentido si se piensa que para el caso de México cuando se trata del gobierno, éste tiene 

limitaciones respecto a la provisiòn de servicios y de infraestructura para sus ciudadanos, 

incluso los periodos de gobierno pueden ser muy cortos para establecer lazos de colaboraciòn 

duraderos, sobre todo en la escala local.
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 Para el caso de la configuraciòn de actores del régimen urbano en el ACH que 

promoviò estas vías de comunicaciòn, destaca la presencia y permanencia de GBR en todas. 

Algunas particularidades, sobre todo cuando se pregunta respecto a los intereses de esta 

coaliciòn, podrían centrarse en un proyecto a largo de plazo que podría ensamblarse con otros 

proyectos de la ZMVM.

 Incluso considerando que desde 1940 hasta 2015 el gobierno local estaba 

representado por políticos afiliados al Partido Revolucionario Institucional (PRI), esto no es 

suficiente para hablar de un régimen urbano. Prueba de ello fue la incapacidad de diferentes 

administraciones locales por concretar proyectos de infraestructura vial y mantenerse en el 

poder. 

 Después de 2015 con la victoria del Partido Acciòn Nacional para presidente 

municipal, se nota un cambio significativo que se percibe en la nociòn de los habitantes de 

todo el municipio. Sobre todo el ACH comenzò a tener cambios significativos respecto a la 

manera en que se gestionaba la atenciòn a los ciudadanos y diferentes grupos, la toma de 

decisiones y la promociòn y construcciòn de infraestructura urbana. 

Podría pensarse que después de 2015 GBR hizo uso de la maquinaria política y legal 

para mantener un gobierno estable en el que el tipo de relaciones se basan en un sistema de 

favores en el que, por un lado, los votos de los sectores populares son un recurso fundamental 

para el mantenimiento y legitimidad del gobierno y, por otro lado, ha ofrecido un trato 

preferente a sectores de altos ingresos y empresarios dando un estatus a la zona como una de 

las más idòneas para vivir e invertir.

Es así que GBR ideo y perfeccionò una fòrmula para mantenerse en el escenario de 

la toma de decisiones en el que no solo está involucrado el gobierno local, sino que también 

incluye a empresarios, habitantes locales y otros niveles de gobierno con intereses en el lugar. 

Además del desarrollo econòmico, GBR ha optado por darle una visiòn del lugar basada en 

un estilo de vida exclusivo donde la seguridad y la cercanía con la naturaleza son las 

amenidades más importantes.

Ha sido tan exitosa esta fòrmula de gestiòn local que, a partir de 2015, más allá de 

buscar un mantenimiento por un partido político, se ha optado por la estabilidad de un grupo 
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en el poder. Este grupo, además de controlar el gobierno local, también tiene agencia en el 

ámbito econòmico y social del lugar.

 Fue mediante el apoyo de diferentes actores privados que la permanencia de este 

grupo en el gobierno local es una realidad. Así, al tratar de dar cuenta de quiénes están detrás 

de la promociòn de infraestructura vial en la zona conurbada de Huixquilucan, forzosamente 

tendríamos que referirnos a GBR y a este grupo político destacando su interacciòn y 

colaboraciòn con otros.

Este grupo, posiblemente como muchos otros en el país, está encabezado por 

empresarios y políticos locales, en particular este grupo está encabezado por el Grupo Bosque 

Real y por el grupo político de la familia Vargas-Contreras que colabora con algunos grupos 

inmobiliarios de la zona, y ha logrado, desde 1990, controlar gran parte del territorio y la 

manera en que este se transforma.
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Retos
  
Aunque este trabajo tratò de evidenciar la configuraciòn societal que hizo posible la 

construcciòn de infraestructura vial al oriente de Huixquilucan. Quedan abiertas algunas 

preguntas respecto a los motivos y la justificaciòn de las diferentes administraciones 

municipales para apoyar y destinar recursos públicos a obras que benefician a un grupo 

específico de poblaciòn como las analizadas. 

Sería interesante poner atenciòn al periodo de 2015 en adelante y resaltar las redes de 

colaboraciòn entre actores involucrados tanto con las políticas urbanas como con el 

desarrollo econòmico local. Esto sin duda abonaría para responder la pregunta ¿quién 

gobierna y qué se gobierna en una metròpoli tan compleja como lo es la ZMVM? ya que el 

tipo de configuraciòn societal, para este caso de estudio, apunta a ser un régimen urbano en 

el que las relaciones de colaboraciòn son estrechas y duraderas.

A pesar de los esfuerzos de esta investigaciòn, en particular aquellos relacionados con 

las entrevistas y el acercamiento con los actores clave, la brevedad y poca profundidad de las 

conversaciones con los distintos actores han dejado algunas preguntas relacionadas con el 

uso de los recursos públicos para obtener beneficios privados, y cuestiones relacionadas en 

còmo hacer más explícita las alianzas entre políticos, empresarios y otros grupos relacionados 

con el desarrollo urbano. 

Otra limitaciòn fue la poca colaboraciòn que tuvo el gobierno local en proporcionar 

informaciòn respecto al caso que se investigaba, en repetidas ocasiones, y por distintos 

medios, se tratò de conseguir entrevistas con funcionarios locales o de obtener informaciòn 

de fuentes oficiales pero todas estas siempre se vieron obstaculizadas o las solicitudes fueron 

ignoradas. Además de esto, el factor de tiempo no ayudò.

En condiciones deseables, resultaría interesante complementar esta investigaciòn con 

un acercamiento más detallado con los actores que conforman la estructura política y 

econòmica del municipio, y estructura las relaciones de colaboraciòn que se van tejiendo 

entre ellos. Así mismo, complementar esta investigaciòn con informaciòn referente a los 

costos y gastos que se han realizado en tema de infraestructura en el ACH resultarían de gran 

utilidad para develar lo referente a la relaciòn entre recursos públicos y beneficios privados.
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Anexos

Tabla de localidades de la zona residencial y popular en el Área Conurbada de Huixquilucan
Nombre Zona en la que se ubica

Palo Solo Zona popular baja

Ampliaciòn Palo Solo

Constituyentes de 1917

El Bosque

El Olivo

El Pedregal

Federal Burocrática

Jesús del Monte

La Retama

La Unidad

Las Canteras

Loma del Carmen

Montòn de Cuarteles

Pirules

San Fernando

Tierra y Libertad

Balcones de la Herradura Zona Residencial

Bosques de la Herradura

Bosques de las Lomas

Bosques de las Palmas

Bosque Real

Hacienda de las Palmas

Interlomas

Jardines de la Herradura

La Herradura

Lomas Anáhuac

Lomas Country Club

Lomas de la Herradura

Lomas de las Palmas

Lomas de Tecamachalco

Lomas del Olivo

Lomas del Sol

Parques de la Herradura

Paseo de las Palmas

Rinconada de la Herradura

Valles de las Palmas

Tabla 13 Localidades en el Área Conurbada de Huixquilican. Fuente: elaboraciòn propia con informaciòn del plan de desarrollo municipal  de Huixquilucan 
2017
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Nombre:
Ocupaciòn:

Dimensiones de análisis Preguntas guía
1. Condiciones generales del lugar (Historia política del 

municipio 2012-2021)
1.1. Presidentes municipales de 2009-2021
1.2. Gabinetes y colaboradores del gobierno
1.3. Lazos de colaboraciòn entre gobierno y 

empresas privadas
1.4. Gobierno y obras pública en Interlomas

1.4.1. Infraestructura vial: viaducto de la 
unidad

Presidentes municipales de 2009-2021

Entre 2009 y 2021 ¿cuáles eran las prioridades del gobierno municipal 
de Huixquilucan?
¿Eran objetivos compartidos?
En sus propias palabras ¿Cuál diría que era el objetivo del gobierno 
municipal?
¿Por qué?

Gabinete y colaboradores del gobierno

¿Recuerda cuáles eran los colaboradores más allegados a ese 
gobierno?
¿Qué hacía cada uno de los que recuerda?

Lazos de colaboraciòn entre gobierno y empresas privadas

¿Sabe si en alguno de los gobiernos pasados tenía lazos de 
colaboraciòn con alguna empresa privada?
¿Cuál?
¿Còmo describiría esa relaciòn?

Gobierno y obras públicas en Interlomas:

Desde su conocimiento ¿cuál fue el gobierno en el que más obras 
(viales) se construyeron en el municipio de Huixquilucan?
¿Recuerda cuáles eran?
¿Recuerda quienes colaboraron en ellas?

¿Recuerda còmo se empezò a construir Interlomas?
¿Sabe quiénes son los principales inversores en esa zona?

Sobre el viaducto de la unidad en Interlomas 

¿Qué sabe sobre el viaducto de la unidad?
¿Fue una iniciativa pública o privada?
¿Quiénes intervinieron en su construcciòn? ¿qué empresas 
construyeron dicha obra?
¿Sabe algo sobre la organizaciòn de vecinos que se opuso a la 
construcciòn de la obra?
En caso de que diga que si: ¿quiénes la conformaban? ¿Sabe cuál era 
su objetivo? ¿qué paso con esa organizaciòn vecinal después de que 
se construyò el viaducto?

2.Gobierno y tipos de sistema intergubernamental a diferente 
escala (sobre vida política)
2.1. Formaciòn del grupo del gobierno
2.2. Formaciòn de coaliciones
2.5. Valores e ideología
 

Formaciòn del grupo del gobierno

*explicar un poco antes de pregunta* ¿Hay criterios, fuera de los que 
marca la ley, para que alguna persona se postule al puesto de 
presidente municipal en Huixquilucan? ¿Cuáles?
¿Desde su opiniòn cuál cree que es el trabajo del presidente municipal 
en Huixquilucan?
¿Sabe còmo se conforma el grupo de colaboradores del presidente 
municipal? ¿Recuerda alguno en particular (2009-2021)
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3. Mecanismos que mantienen cooperaciòn
3.1. Lazos y redes de colaboraciòn

Redes de colaboraciòn
Lazos y redes de colaboraciòn
Desde su punto de vista ¿cuál fueron los sectores de poblaciòn a los 
que más se dirige el gobierno durante las elecciones?
Una vez que ganan las elecciones ¿con cuáles grupos se trabajò más 
el gobierno?
¿Identifica redes de colaboraciòn durades entre el gobierno y alguna 
empresa del municipio o de la regiòn?
¿Cuál?

4. Caracterizaciòn de actores que conforman el grupo
4.1. Formaciòn de coaliciones
4.2. Valores e ideologías

Formaciòn de coaliciones
¿Còmo se eligen los gabinetes de colaboraciòn para la presidencia 
municipal?
¿Antes era igual?
¿Ha participado en alguno?
¿Còmo le invitaron a colaborar?
¿Cree que el presidente elige a quienes quiere tener cerca?

Valores e ideologías
¿Cuáles cree que fueron los objetivos principales de administraciones 
pasadas (2009-2021) *Hablarle con los nombres de los titulares del 
gobierno municipal*?
En una palabra ¿còmo definiría el gobierno de. . . (darle el nombre del 
presidente en turno (2009-2021)
¿Recuerda cuáles eran los proyectos más importantes de cada 
gobierno? ¿Cree que se les dio continuidad una vez que se cambiò de 
administraciòn? 

5.Nichos de mercado
5.1. Descripciòn històrica del lugar y transformaciòn del paisaje 
urbano
5.2. Participantes del nicho y recursos valiosos

Descripciòn històrica del lugar y transformaciòn del paisaje urbano
¿Se acuerda cuando empezò a construirse la zona popular, recuerda 
algo de los inicios de la zona de fraccionamientos residenciales?
¿Se acuerda còmo era antes el nororiente del municipio?
¿Cuándo se empezò a conurbar el oriente del municipio?
¿Qué es lo que más recuerda de Interlomas antes de los 
fraccionamientos y las plazas comerciales?

Participantes del nicho y recursos valiosos
¿Quiénes fueron los primeros en habitar ese lugar?
¿Recuerda cuáles fueron las primeras empresas en invertir en la zona?
¿Sabe quiénes son los dueños o directores de estas empresas?
¿Sabe qué proyectos son de colaboraciòn pública-privada en 
Interlomas?
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