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INTRODUCCION

En tiempos recientes la investigacién sobre temas territoriales,
sociales y ambientales en contextos urbanos ha desplegado un
abanico muy amplio en cuanto a temas, enfoques y metodologias.
Al interés por conocer, entender y explicar situaciones nuevas y
realidades persistentes, se suma la necesidad de buscar diferentes
modelos de actuacién sobre estos aspectos a través de la formula-
cién, puesta en marcha y evaluacién de politicas ptblicas sociales
y territoriales mds adecuadas. El texto responde a estas mismas
inquietudes y representa una pequefia muestra del trabajo que se
realiza desde la academia, principalmente en paises de Iberoamé-
rica y especialmente en México. El punto de vista y formas de
abordaje de los fenémenos analizados obviamente no son exhaus-
tivos, sin embargo constituyen un ejemplo del tipo de preocupa-
ciones que motivan a buena parte de los estudiosos de temas ur-
banos y ambientales hoy en dia.

Los trabajos incluidos fueron presentados en versiones previas
en el Primer Encuentro de Investigacién Urbana y Ambiental con-
vocado por el Centro de Estudios Demograficos, Urbanos y Am-
bientales de ElI Colegio de México en mayo de 2013, organizado
por Marfa Eugenia Negrete, Boris Graizbord y Manuel Angel
Castillo, cuyo interés fue abrir un espacio de didlogo y discusién
de trabajos realizados por nuestros colegas del CEDUA, asi como de
diversos invitados de distintas instituciones académicas nacionales
y extranjeras que comparten nuestros intereses.! El objetivo se
cumplié ampliamente y con esta publicacién cerramos lo que es-
peramos sea sélo el inicio de una serie larga de Encuentros de In-
vestigacién Urbana y Ambiental.

! Dejamos constancia de la colaboracion de los estudiantes de los programas
de Maestria en Estudios Urbanos y Doctorado en Estudios Urbanos y Ambienta-
les del CEDUA, en la elaboracion de las relatorias de las mesas.

9



10 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

Los temas tratados en esta compilacién son muy diversos y
abarcan desde reflexiones teérico-metodolégicas hasta temas
puntuales de investigacion aplicada. En ciertos trabajos se utili-
zan herramientas analiticas novedosas, y en otros mds se adoptan
visiones criticas que cuestionan ideas que se han tomado como
verdades absolutas y que nuevos datos o nuevas maneras de ser
analizados ponen en tela de juicio. Producto del cuestionamien-
to serio y de la indagacién sistematica, en varios de los trabajos
encontramos indicaciones respecto a temas o aspectos relevantes,
poco o nada estudiados y cuya atencién es recomendada por los
autores. Todo ello invita a continuar el trabajo de reinterpretacién
creativa del cambio social y territorial que vivimos, tejiendo
conexiones més estrechas entre los temas tratados, de modo que
se puedan derivar importantes tratamientos unitarios o integra-
les de politica publica, incluso con la aportacién de elementos
tedricos.

El contenido estd organizado en dos grandes apartados: el
primero incluye trabajos de mayor escala sobre la evolucién del
proceso de urbanizacién en América Latina y en México, con un
enfoque ecolégico-demografico presente desde la primera edicién
de El desarrollo urbano de México.> Se incluyen también articulos
sobre temas de politica territorial y desarrollo econémico, trans-
porte y movilidad, analizados con innovadoras herramientas
analiticas y propositivas a escala intraurbana y metropolitana. El
segundo apartado contiene una muestra de la incursién en temas
vinculados a las preocupaciones medioambientales y al interés
por traducirlas en politicas de efecto territorial evidente, asf como
a problemas estructurales de nuestras ciudades, como la pobreza
y la segregacion. Los ensayos criticos incluidos en esta compila-
cién invitan a la reflexién sobre lo que se ha hecho bien y aquello
en lo que es necesario modificar la manera de encauzar futuros
esfuerzos.

Jorge Rodriguez pormenoriza el estado del arte en la investi-
gacion sobre el proceso de urbanizacién en América Latina. Par-
tiendo de una visién estrictamente demogréfica, aborda también

2Unikel, L., C. Ruiz y G. Garza (1976), El desarrollo urbano de México: diag-
ndstico e implicaciones futuras, México, El Colegio de México.
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otras dimensiones sociales y econémicas del proceso, a distintas
escalas, incluyendo aspectos destacados de la agenda en las gran-
des metrépolis de la regién, como la difusién de la urbanizacién,
la segregacion y la movilidad espacial. El panorama que nos ofre-
ce de este proceso, de sus distintas etapas y de las principales
causas que las explican, se enriquece con su apreciacién sobre temas
pendientes en la agenda de investigacién.

Luis Jaime Sobrino nos ofrece un viaje por el México urbano,
con un enfoque demogréfico y econémico, destacando las tenden-
cias observadas en el proceso de urbanizacién durante las tltimas
décadas y sus principales retos. Aborda temas como el crecimien-
to demografico, la migracién, la distribucién poblacional y el
crecimiento diferencial por tamafio de ciudad. Desde el punto de
vista econémico, nos ofrece un panorama de la competitividad y
la estructura econémica en las ciudades mexicanas, su especiali-
zacién y diversificaciéon. Discute el tema de la delimitacién y el
desarrollo metropolitano y de regiones urbanas, considerando
aspectos del funcionamiento de los mercados de vivienda y tra-
bajo que orientan su conformacién reciente. Asimismo, hace una
exposicion didéctica de todos estos temas medulares del proceso
de urbanizacién en México. Su trabajo, al igual que el de Jorge
Rodriguez, se inscriben en la corriente de los pioneros del CEDUA
de los afios setenta.

Alejandra Trejo se pregunta sobre la politica ptiblica territorial
en México y pone en tela de juicio la vigencia de los conceptos
y enfoques tradicionales que contiene, considerando las caracte-
risticas que ha adoptado la organizacién espacial del desarrollo en
nuestro pais, como la creciente importancia de las concentraciones
metropolitanas y los nuevos perfiles urbanos de muchas regiones.
Mis alla de la persistencia de problemas como la falta de coordi-
nacién, las deficientes relaciones intergubernamentales o la falta
de politicas sectoriales, de productividad y de impulso empresarial,
Alejandra Trejo plantea la necesidad de profundizar en la compren-
sién de la reestructuracién conjunta de la urbanizacién y de la
economia, para desarrollar un marco normativo que se aleje de
concepciones rigidas sobre regiones, ciudades y estados y respon-
da de mejor manera a las necesidades y retos territoriales del de-
sarrollo actual y futuro.
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El siguiente trabajo es una aportacién conjunta de Boris Graiz-
bord, Maria Eugenia Negrete y Valentin Ibarra, quienes con enfo-
ques distintos analizan aspectos de la movilidad cotidiana en la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México. La importancia e
influencia de los viajes diarios entre vivienda y trabajo sobre la
estructuracién del espacio urbano y la dindmica de funcionamien-
to dela ciudad, hacen que los patrones observados y los problemas
que presentan puedan alimentar el disefio de una politica de mo-
vilidad a escala metropolitana. Se analizan en primer lugar los prin-
cipales factores que inciden en el volumen y direccién de los viajes
al trabajo en la zona metropolitana; luego, los obstaculos para la
fluidez de los trayectos entre el Distrito Federal y el Estado de
Meéxico, generados por problemas derivados de la falta de coordi-
nacién entre las entidades metropolitanas en cuanto a transporte
publico. Por ultimo se analiza el avance, impacto y perspectivas
del “teletrabajo”, modalidad que avanza en muchos sectores del
mercado de trabajo capitalino. En cada seccién se descubren pa-
trones territoriales y sociales de movilidad particulares, correspon-
dientes a grupos sociales con caracteristicas y localizaciones diver-
sas de vivienda y trabajo, lo cual permite conocer y constatar la
multiplicidad de formas que adopta la movilidad y los factores del
mercado laboral y de vivienda que estdn afectando sus tendencias.

La aportacién del trabajo de Frangesc Magrinya es la idea de
que se puede avanzar hacia la sostenibilidad, el interés y la com-
petitividad de las ciudades, buscando calidad urbana y ambiental
a través del mejoramiento de los sistemas de movilidad. [lustra
esta idea con algunas experiencias de éxito en ciudades de Ibe-
roamérica, principalmente Barcelona. A partir de la modificacién
en el reparto de los traslados, con un pequefio traspaso modal que
reste al automévil espacio vial, se gana mucho terreno para los
modos mds sostenibles, de manera que el problema se plantea como
mayor o menor presencia del automévil circulando en las ciudades.
Cabe entonces facilitar la movilidad en medios masivos como el
autobts, y mds sustentables como la bicicleta o transitar a pie, asf
como buscar la proximidad entre barrios, en oposicién a la seg-
mentacién social y territorial. Los ejemplos de Barcelona tanto a
escala de barrio como de la aglomeracién son experiencias valiosas
que han logrado resultados sorprendentes. Se apunta al gran reto
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que implica reconvertir las ciudades actuales de América Latina
en ciudades sustentables del siglo XXI a través de una planeacién
conjunta urbana y de transporte que tenga una visiéon clara en
cuanto a sus objetivos. Los primeros pasos en este sentido son muy
alentadores.

En la segunda seccién se presentan temas de gestién y politica
urbana y ambiental. Rubén Kaztman hace un aporte de tipo teérico-
metodoldgico al proponer un marco analitico que relaciona los
cambios en la estructura social en las ciudades latinoamericanas,
principalmente la ampliacién de los sectores medios, con los nive-
les de cohesion social. Explica, en primer lugar, aspectos medulares
de la segmentacién en mercados de trabajo, residencia y educacion,
asi como los mecanismos de retroalimentacién entre ellos en una
oferta de servicios ptiblicos cada vez mds diferenciada en cuanto
a calidad entre ptiblicos y privados, lo cual finalmente predispone a
los sectores medios para desertar de los servicios y bienes ptiblicos.
Esta dindmica tiene consecuencias en la reduccién de la interaccién
entre segmentos medios y populares y en la insatisfaccién genera-
lizada que asoma en las frecuentes movilizaciones sociales. El re-
sultado es una espiral viciosa de fractura del tejido social y debili-
tamiento de la cohesién. Plantea que el origen de las tensiones se
encuentra en la confluencia entre ambos procesos y el crecimiento
de las expectativas ciudadanas. Como en otros casos, Rubén Kazt-
man ofrece una sintesis propositiva de aspectos que necesitan ser
monitoreados, indispensables para la construccién de un modelo
explicativo que integre variables de distinto tipo, nivel y esfera de
accién como los que aborda.

El siguiente articulo, escrito por Martha Schteingart y Araceli
Damidn, contrasta dos formas distintas de acercamiento a la me-
dicién de la pobreza y la segregacién en la Ciudad de México, para
tener una visién mds completa del problema. Aunque han tenido
objetivos distintos (identificar la gravedad de las carencias de los ha-
bitantes de la ciudad y las maneras de apropiacién de espacios por
diversos grupos sociales) y han utilizado diferentes marcos con-
ceptuales, indicadores y métodos de medicién, ambas perspectivas
se complementan. Después de hacer un recorrido por todos estos
aspectos conceptuales y metodolégicos y de comparar los resulta-
dos, las autoras concluyen que si bien la representacién de los ni-
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veles de pobreza y los de segregacién en los mapas no coinciden
totalmente, se revela una gran coincidencia de patrones espaciales
en ambos casos. El resultado de esta exploracién sirve de base para
laintegraciéon y complementariedad en esfuerzos futuros de inves-
tigacion, asi como para mejorar las politicas sociales actuales que,
como se muestra en el trabajo, subestiman las carencias de los
pobres urbanos y no consideran las condiciones de habitabilidad
y de vida de los sectores pobres.

Un tema compartido respecto al &mbito urbano es el avance
de la segregacién social, la segmentacion territorial y la polarizacién
en el interior de las ciudades. En su trabajo, Emilio Duhau' hace
una revision critica de evidencias de distintas ciudades de Améri-
ca Latina, y encuentra resultados que contradicen la idea de un
modelo de ciudad dual crecientemente polarizada a partir de
procesos de diferenciacién social del espacio residencial para las
distintas ciudades latinoamericanas. Sefiala en cambio la impor-
tancia de otros procesos sociales que estan afectando a las ciudades,
como el consumo, los servicios, la movilidad y la produccién de
viviendas, asi como nuevas maneras de gestionar las diferencias
sociales, con resultados significativos en la estructura y configura-
cién espacial de las ciudades. Duhau nos invita a seguir estudian-
do y analizando mds estos procesos y a cuestionarlos, ya que su
conclusién es que no existe todavia un modelo nuevo de ciudad
latinoamericana en la era de la globalizacién.

La ponencia de Michael Redclift da marco a las reflexiones
sobre medio ambiente, sociedad y ciudad en relacién con el proce-
so de desarrollo, incluido el urbano. Se trata de una discusién
tedrica centrada en los grados de sustitucién entre capital y natu-
raleza (capital natural) y los riesgos a los que se expone la sociedad
en cada uno de ellos. Después de hacer precisiones conceptuales
sobre estos términos, el autor esboza alternativas para las nociones
de gestién ambiental y de politica medioambiental. Empieza por
distinguir los conceptos de distintas “naturalezas”. Entre los desa-
fios planteados por los entornos urbanos modernos estan los pro-
blemas generados por las externalidades ambientales, tipicos de la
tercera naturaleza, en la cual los niveles de sustitucion alcanzan su
nivel maximo. Asi, la gestién de los recursos naturales se convier-
te en gestién de las externalidades generadas, y se traduce en
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medidas para contener o mediar los efectos del crecimiento econo-
mico y el consumo. Critica esta tarea, su retérica —“desarrollo
sostenible”, “economia verde”, “modernizacién ecolégica”—y la
forma en que las instituciones se han reconfigurado para actuar,
pues sélo terminan abriendo nuevas oportunidades de crecimien-
to econémico y consumo. El escenario futuro mas prometedor lo
ubica en los enfoques utépicos de sociedades post-carbono que
abren alternativas de largo plazo, mas colectivas, para una rees-
tructuraciéon fundamental del cambio social.

Cierra esta coleccién de trabajos una reflexién con un propé-
sito un tanto distinto al de las anteriores, pues plantea la necesidad
de mayor relacién entre la investigacién social y los grupos y co-
munidades que se estudian. Se trata de una propuesta formulada
y experimentada en el Centro de Investigaciones en Geografia
Ambiental, para llevar a cabo una vinculacién efectiva entre la
academia y la sociedad, entre los investigadores y una amplia gama
de agentes sociales en el dmbito rural del estado de Michoacdn,
donde se encuentra ubicado dicho centro. Los autores dan un giro
a la interpretaciéon convencional del término “innovacién”, acota-
do al campo de la tecnologia industrial, para extenderlo y aplicar-
lo a las ciencias sociales y particularmente a la geografia; para ello
exponen los elementos de una plataforma de vinculacién cuyo
objetivo es articular el quehacer académico con la aplicacién efec-
tiva del conocimiento en beneficio de la sociedad. Estos conceptos
se encuentran plasmados en un modelo que denominan “Innova-
cién para el manejo del territorio”, con el cual, mediante varios
tipos de procesos (ambientales, organizacionales y tecnoldgicos),
se alcanzan cambios significativos en el uso y manejo de territorios
a distintas escalas: local, regional y nacional.

Maria Eugenia Negrete
Diciembre de 2014






PARTE I

URBANIZACION Y CIUDADES






URBANIZACION, CIUDADES
Y MIGRACION EN EL SIGLO XXI

CONTINUIDAD Y CAMBIO EN AMERICA LATINA

Jorge Rodriguez Vignoli*!

LA URBANIZACION LATINOAMERICANA
Y LAS HIPOTESIS SOBRE SU EVOLUCION

Durante la segunda mitad del siglo XX, la discusién sobre el pro-
ceso de urbanizacién latinoamericana fue un tema recurrente y se
abordé con diferentes prismas disciplinarios y tedricos y distintos
enfoques politicos. Hacia finales del siglo XX, la década perdida de
1980 todavia proyectaba su sombra sobre las ciudades de la region.
En efecto, sus condiciones de vida y su base productiva fueron
particularmente afectadas por la crisis financiera, el ajuste econémi-

* Investigador en el Celade.

! Una versién preliminar de este texto se presenté en el Primer Encuentro
Internacional de Investigacion Urbana y Ambiental. Anélisis y Evaluacién de
Politicas Publicas Urbanas, organizado por el Centro de Estudios Demografi-
cos, Urbanos y Ambientales (CEDUA) de El Colegio de México, y celebrado los
dias 16 y 17 de mayo de 2013 en El Colegio de México. Dicha versién se basé
fundamentalmente en tres capitulos del documento “Poblacién, territorio y
desarrollo sostenible”, que fue presentado a las delegaciones nacionales y otros
participantes en la Reunién del Comité Especial de Poblacién y Desarrollo de
la CEPAL, realizada en Quito entre el 4 y el 6 de julio de 2012. Estos capitulos
examinaban el proceso de urbanizacién y la dindmica poblacional de las dreas
urbanas y sus vinculos con el desarrollo econémico y social, a escala nacional
y de agrupamientos de ciudades. Esta estructura temdtica se mantiene en el
presente texto, pero los contenidos del mismo han sido cambiados para aten-
der sugerencias efectuadas durante el proceso de revisiéon por pares al que fue
sometida su primera version.

19
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coy el cambio de estrategia de desarrollo que se engarzaron en esa
década y se profundizaron en la siguiente.

Este contexto hace comprensible un conjunto de hipétesis sobre
la urbanizacién, en particular respecto de las grandes ciudades de la
region. Estas hipétesis anticipaban un paulatino deterioro de las
ciudades grandes y eventualmente el colapso de algunas de ellas,
acompafiado de cambios significativos de los patrones migratorios,
sea por redireccionamiento hacia ciudades menos afectadas por la
crisis y mds funcionales al nuevo esquema econémico, o por des-
plazamientos a zonas rurales o de baja densidad, donde se locali-
zaban las faenas de la produccién primaria para la exportacién,
motor de la estrategia de desarrollo que ya se consolidaba en esa
época en buena parte de los paises de la regién. De esta manera se
anticipaba un fortalecimiento de las fuerzas desconcentradoras de
poblacién, lo que debia expresarse tanto en el sistema de ciudades
—en términos de un ensanchamiento de la gravitacion de las fran-
jas menores e intermedia del mismo, en desmedro de la franja su-
perior, conformada por las grandes ciudades— como en el sistema
de asentamientos humanos —en términos de un freno o incluso una
reversion de la urbanizacién (Daher, 1987). Estas hipétesis, que a
grandes rasgos podriamos denominar “pesimistas” en relacién con
el mundo urbano y en particular con las grandes ciudades, tenfan
entre sus antecedentes las visiones que cuestionaban la condicién
urbana de la region, sea porque consideraban que las cifras oficiales
no ofrecfan una buena representacién del fenémeno y lo sobreesti-
maban, o porque la urbanizacién en la regién se habria desligado
del desarrollo econémico y social y podia caracterizarse de hiper-
trofiada. Asimismo, entre los antecedentes de estas hipétesis estan
las teorfas de la nueva geografia econémica, que sugieren que en el
largo plazo la concentracién de la poblacién en una o pocas ciuda-
des genera efectos adversos para el crecimiento econémico y desata
fuerzas de diferente tipo que promueven la desconcentracién (Hen-
derson, 2000). Por cierto, estos tltimos planteamientos son de una
naturaleza muy diferente a las hipétesis “pesimistas”. En efecto,
la nueva geografia econémica considera la urbanizacién como
positiva e irreversible; sus prevenciones se dirigen a los costos
econémicos de la concentracién de la produccién en unas pocas
ciudades; sus hipétesis plantean que esta concentracién en algdan
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momento comienza a revertirse debido a los mismos problemas e
ineficiencias que genera.

Ahora bien, estas hipétesis “pesimistas” olvidaban que algu-
nas de las causas de la urbanizacién permanecieron luego de la
crisis de la década de 1980 y de todos los cambios operados a
partir de ella. Aunque el grueso de las causas pertinaces corres-
ponden a la realidad rural —en particular las condiciones y opor-
tunidades de vida comparativamente inferiores respecto de las
que ofrecen las ciudades, y también la elevada concentracién de
la tierra y los recursos productivos en general—, también hay
algunas relativas a las zonas urbanas y las grandes ciudades, sobre
todo su capacidad para concentrar poder econémico y politico y,
por ende, capturar una fraccién significativa del excedente gene-
rado por la industria primaria de exportacién.

La anterior prevencién bastaba para generar incertidumbre
tedrica respecto de las hipétesis pesimistas. Pero habia mds. A prin-
cipios de la década de 1990 aparecieron diversos estudios y plan-
teamientos conceptuales sobre las ciudades globales® y la recupe-
racién del protagonismo de las dreas metropolitanas. Lo anterior,
porque los motores de la economia pasaban a ser las actividades
intensivas en informacién, conocimiento y tecnologia, y los servicios
de todo tipo. Més atin, la estructuracién de la ciudad con base en
espacios densos continuos y centrados en la actividad industrial
dio paso a configuraciones mds dispersas geograficamente y mds
diversas productiva y socialmente; esto sugeria perspectivas no-
vedosas y hasta promisorias para las ciudades, las que alentaban
hipétesis mds bien favorables para su futuro.

Aunque estas hipétesis favorables a las ciudades parecian no
tener mucho sentido en América Latina en la década de 1990, ya
que atin predominaban los efectos adversos de la década de 1980,
como ya se explicd, poco a poco estos planteamientos comenzaron
a influir entre investigadores y tomadores de decisiones. El adve-
nimiento de la década de 2000, ciertamente una década pujante y
progresista para la regién y para la mayoria de sus paises (aunque

2De hecho, el concepto de ciudad global propuesto por Sassen es sugeren-
te al respecto, al destacar un conjunto de funciones clave para la marcha de la
economia y de la sociedad que se ejercen desde estas ciudades (Cuervo, 2003).
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no todos, como lo demuestra el caso de México), promovié una
revisién y una critica de las hipétesis pesimistas, desafiadas por
otras hipotesis mds optimistas en relaciéon con el futuro de las
ciudades de la regién. Los fundamentos de estas nuevas hipétesis
no se limitaban a la “importacién” de las teorias de la ciudad
global o a la recuperacién urbana de los paises desarrollados,
también descansaban en evidencias sobre mejorfas econémicas
y sociales en las ciudades y signos de transformaciones producti-
vas, de infraestructura y espacios ptblicos y privados, e incluso
de medio ambiente, que sugerian un progreso generalizado de las
ciudades.

Ahora bien, el cariz positivo de este escenario y de estas hi-
potesis emergentes también olvida un conjunto de problemas es-
pecificos, déficit acumulados y limitaciones estructurales de las
ciudades y de la condicién urbana misma en la regién. Adicional-
mente, esquiva las dudas sobre la relacién existente entre urbani-
zacién y desarrollo econémico y social; por ello, estas hipétesis
“optimistas” —que reivindican las funciones de control y coman-
do econémico y social que ejercen en las grandes ciudades y va-
loran la urbanizacién por las eficiencias e incrementos de la pro-
ductividad y las condiciones de vida que genera— deben
someterse a escrutinio conceptual y empirico.

En tal sentido, el presente trabajo explora tres asuntos asocia-
dos a los debates anteriores, usando como elemento de referencia
empirico datos novedosos de los censos de la ronda de 2010. Estos
asuntos son: 1) la evolucién de la urbanizacién y de su relacién con
el desarrollo econémico y social y la migracion rural-urbana; 2) la
evolucién del sistema de ciudades, incluyendo el intercambio
migratorio entre sus componentes, y 3) la evolucién de las grandes
ciudades y su atractivo migratorio. Los pronésticos en cada caso
son: a) la urbanizacién se mantuvo en la primera década del siglo,
en linea con las hipétesis optimistas y a contrapelo con las hipéte-
sis pesimistas, y sigue presentando una relacién positiva con el
nivel de desarrollo de los paises; b) los dos extremos del sistema
de ciudades (las ciudades grandes y las pequefias) redujeron su
representacién a favor de las ciudades intermedias, lo que no abo-
na a ninguna de las dos hipétesis, aunque si sugiere una tendencia
a la desconcentracién pero no hacia ciudades pequefias o zonas
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rurales; c) las grandes ciudades, como segmento dentro del sistema
de ciudades, siguen siendo atractivas en términos migratorios, lo
que también abona a las hipétesis optimistas. En términos genera-
les, los nuevos datos e investigaciones disponibles permiten mos-
trar que: i) la urbanizacién contintia, aunque mds pausadamente,
en algunos paises; ii) las zonas rurales y las ciudades pequefias
presentan persistentes dificultades para retener poblacién y escasa
capacidad para atraerla, lo que parece asociarse a las condiciones
y oportunidades de vida inferiores que atin presentan en compa-
racion con las ciudades intermedias y las grandes; iii) las ciudades
grandes siguen incrementando su peso en la poblacién total y
contintian siendo de atraccién migratoria; aunque las megal6polis
(con diez millones 0 mds habitantes) tienden a ser de emigracién
neta, en algunos casos por efectiva desconcentracién de la pobla-
cién, pero en otros mds bien por desconcentracién a corta distancia,
implicando, de hecho, una ampliacién de la escala territorial del
drea metropolitana.

LA EVOLUCION DE LA URBANIZACION
Tendencias de la urbanizacion

América Latina es la regiéon mds urbanizada del mundo en desa-
rrollo (United Nations, 2014, World Urbanization Prospects). De
acuerdo con la base de datos de DEPUALC, del Celade —que mues-
tra la poblacién censal de las ciudades con 20 000 y mds habitantes
de la regién, asi como las cifras censales de poblacién urbana y
rural nacionales y subnacionales—, los primeros resultados de los
censos de la década de 2010 (cuadro 1) muestran que este proceso
ha seguido avanzando, a niveles del orden de 80% de la poblacién
urbana.

Este dato apoya directamente a la hipétesis optimista, y se
refuerza con otro dato de la misma base que pone en entredicho
las hipétesis pesimistas: que ni siquiera en las décadas de 1980 y
1990 se detuvo o reculd este proceso. Vale decir que incluso en las
dos décadas mads adversas para el &mbito urbano, éste siguié au-
mentando su peso en la poblacién.



Cuadro 1

América Latina: porcentaje urbano censal, 1950-2010

Pais 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
Argentina 62.5 73.8 79.0 83 87.2 90.5 91.0
Bolivia (Estado Plurinacional de) 33.9 — 41.7 — 57.5 62.4 67.3
Brasil 36.5 43 55.9 67.6 75.3 81.2 84.4
Chile 60.7 68.2 75.1 82.2 83.5 86.6 b
Colombia 42.7 52.1 59.1 67.2 71.0 76.0

Costa Rica 33.5 34.5 40.6 44.5 — 59.0 72.8
Cuba 55.1 — 60.7 69.0 — 75.8 76.8
Ecuador 28.5 35.3 41.4 49.0 55.1 61.1 62.8
El Salvador 36.5 38.5 39.5 — 50.4 62.7
Guatemala 25.0 33.6 36.4 32.7 35.0 46.1 c
Haiti 12.2 — 20.2 24.5 — 40.8 c
Honduras 31.0 30.4 37.2 38.7 — 455 d
México 42.6 50.7 58.7 66.3 71.3 74.7 76.8
Nicaragua 34.9 40.9 47.7 — 54.4 55.9

Panamd 36.0 41.5 47.6 50.4 53.7 62.2 65.1
Paraguay 34.6 35.8 37.1 42.8 50.3 56.7 ¢



Pera 35.3 474 59.5 65.2 70.1 759

Reptiblica Dominicana 23.9 30.5 39.7 52.0 56.1 63.6 74.4
Uruguay — 81.0 83.3 87.3 90.8 91.8 94.7
Venezuela (Republica Bolivariana de) 47.9 62.5 73.1 80.0 84.4 88.4* 88.8

FUENTE: Base de datos de DEPUALC <www.cepal./org/celade/depualc>, procesamientos especiales de bases de datos
censales y www.one.cu / resumenadelantadocenso2012.htm, para Cuba, censo de la ronda de 2010.

2 Dato obtenido mediante procesamiento de la base de datos oficial disponible en el Celade.

b Censo en proceso de auditoria; atin sin datos oficiales.

¢ No han levantado atin el censo de la ronda de 2010.

4 Censo ya levantado, pero atn sin datos oficiales.

¢ Censo ya levantado, pero cuestionado. Atin sin datos oficiales.

NOTA: Las cifras de los censos de Colombia, El Salvador, Nicaragua y Perd se exponen en 2000 y 2010, porque éstos
fueron levantados entre 2004 y 2007.
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Las cifras también revelan ciertos saltos abruptos en el proce-
so, que pueden deberse a cambios en la definicién, lo que parece
ser el caso, por ejemplo, de Costa Rica 2000-2011. De ahi la impor-
tancia de trabajar con una serie de datos adicionales, como los que
proporciona DEPUALC, que usa indicadores estdndares comunes
para definir la condicién urbana y no las definiciones nacionales,
que no siempre son comparables entre si. Por ello, el uso de un
umbral compartido de 20 000 habitantes para clasificar las locali-
dades urbanas es una manera de lograr comparabilidad entre los
paises. Al realizar este célculo, se vuelve evidente que la urbaniza-
cién fue continua en todos los paises hasta la década de 1990, y que
no hay signos de inflexién del proceso o de contraurbanizacién
(CEPAL, 2012). Aunque son pocos los paises que tienen la informa-
cién necesaria para saber si lo anterior se mantuvo en la década de
2000, en el cuadro 2 se presentan los casos de Ecuador y Panama,
que indican que la urbanizacién continué durante la década de
2000, desde la 6ptica de este criterio comtin.

Ahora bien, los resultados de los censos de la década de 2010
muestran que el impetu del proceso urbanizador se redujo de
manera notoria en algunos paises, tendiendo a una virtual estabi-
lizacién del porcentaje urbano, en particular entre los mas urbani-
zados. Con todo, el solo hecho de que todos los paises altamente
urbanizados hayan seguido aumentando su porcentaje urbano es
indicativo de la pertinencia del proceso, porque es sabido que una
vez logrados niveles muy elevados de urbanizacién, la continuidad
del proceso resulta dificil por cuanto el remanente rural que per-
siste es un nicleo duro —eventualmente necesario para el funcio-
namiento de los paises— fuertemente arraigado a la tierra o a las
actividades agricolas.

En todo caso, cabe subrayar que la ausencia de contraurbani-
zacién se debe mds a las debilidades y rezagos del dmbito rural
—en particular un conjunto de caracteristicas ampliamente docu-
mentadas, como sus mayores indices de pobreza, condiciones de
vida mds precarias, menores oportunidades y opciones, y concen-
tracién de los recursos productivos en un grupo reducido de gran-
des propietarios del campo (CEPAL, 2012)— que a las fortalezas del
dmbito urbano. Con todo, no es descartable que empiecen a abun-
dar las modalidades de residencia rural con condiciones y modos
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Cuadro 2
Ecuador y Panama: poblacién en ciudades
de 20 000 habitantes o mds, 1950-2010
(porcentajes)

Pais 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Ecuador 18.0 27.7 353 425 48.0 54.7 56.3
Panamd 28.2 34.6 39.1 43.8 47.0 56.3 60.1

FUENTE: Celade-Divisién de Poblacién de la CEPAL, Distribuciéon Espacial
de la Poblacién y Urbanizacién en América Latina y el Caribe (DEPUALC) y
procesamiento especial de bases de microdatos censales de la década de 2010.

de vida urbanos. Esto podria incentivar una suerte de migraciéon
desde las ciudades al campo, sin que ello signifique un ‘retorno al
campo’ en el sentido integral de la expresién, es decir no sélo como
localizacién, sino también como modo de vida y de actividad pro-
ductiva. Este proceso, asi como los espacios en que acontece —para
los cuales se ha acufiado el concepto de “rururbano”— (Barros,
1999), son fenémenos emergentes que pueden generar puntos de
inflexién en la urbanizacién y que, por ende, ameritan un segui-
miento y una investigacién continuos. Con todo, cabe reiterar que
si la eventual detencién del proceso de urbanizacién se debiera a
este tipo de fenémenos emergentes, la naturaleza de esta contraur-
banizacién tendria, paradéjicamente, un fuerte contenido urbano,
algo asf como una urbanizacién de las zonas rurales de asentamien-
to de poblacién que emigra de las ciudades. En fin, como ya se
indicé, son asuntos que tienen un espacio destacado en la agenda
futura de investigacién urbana.

URBANIZACION Y DESARROLLO

Las cifras usadas para afirmar que la regién es altamente urbaniza-
da despiertan controversias. En términos metodolégicos, se critica
el uso de las definiciones nacionales para efectuar las estimaciones
del porcentaje urbano regional, por cuanto estas definiciones difie-
ren entre los paises de la regién. Este punto ya se abordé en este
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texto y se present6 una alternativa de solucién, que estd lejos de ser
perfecta o inobjetable pero que sf es ttil para la investigacion.

Por otra parte, en términos conceptuales hay al menos dos
debates dlgidos; uno de ellos atafie a la pertinencia de las categorias
urbano y rural en la actualidad, pues diversos investigadores plan-
tean que la dicotomia ya es obsoleta y que deberia avanzarse hacia
nuevas definiciones basadas en una gradacién entre el extremo
rural —poblacién dispersa y aislada— y el extremo urbano —loca-
lidades de alta densidad demogréfica y de servicios—. El otro
muestra la relaciéon entre urbanizacién y desarrollo econémico y
social, toda vez que en la regién este vinculo ha sido mads débil que
el observado en los paises actualmente desarrollados (Torres Ribei-
ro, 2004; Polese, 1998). Para algunos enfoques conceptuales, esta
desconexién es resultado inevitable del capitalismo periférico que
caracteriza a la regién; para otros enfoques, resulta de una combi-
naciéon mds compleja de factores —entre ellos la posiciéon subordi-
nada de la region en el sistema econémico mundial; pero también
las fallas de mercado y de gobernabilidad de los procesos sociales,
como la urbanizaciéon—. Finalmente, hay enfoques que explican
esta desconexién basicamente por ausencia o debilidades de los
mercados relevantes, entre ellos los de suelos, transporte y vivien-
da. Por cierto, cada uno de estos enfoques, con sus propios acentos
e intensidades, identifica politicas fallidas asociadas a esta desco-
nexién y propone programas de accién para fortalecer el vinculo
entre urbanizacién y desarrollo.

Respecto del debate sobre la definicién de urbano y rural y la
dicotomia o gradiente para captar estas modalidades de asenta-
miento, los argumentos sustantivos claramente favorecen defini-
ciones mds complejas y sofisticadas y, por lo mismo, avalan el
enfoque de la gradacién. Sin embargo, en la Academia la discusién
sobre las caracteristicas y los pardmetros de dicha gradacién distan
mucho de estar resueltos, por lo cual atin no se tienen las bases
conceptuales para poner en operacién dicha gradacion. Ademds,
en términos operativos, la dicotomia atiin demuestra una gran ca-
pacidad para distinguir condiciones de vida, segtin lo demuestran
los censos de 2010, que ofrecen un claro contraste entre las condi-
ciones habitacionales, educativas, de salud y de insercién laboral
de la poblacion rural y la urbana. Asi las cosas, avanzar hacia una
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definicién de urbano-rural méds sofisticada y acorde a la diversidad
de situaciones actual es un punto de la agenda de investigacién
urbana, pero ello no implica que la definicién dicotémica actual
sea obsoleta o irrelevante.

En cuanto al debate conceptual sobre la relacién entre urbani-
zacién y desarrollo, la evidencia disponible es contundente: se
mantiene una asociacién positiva entre los niveles de urbanizacién
de los paises y los indicadores sintéticos de desarrollo econémico
y social (IDH y PIB per cdpita). Se trata de una relacién ya conocida,
pero que ahora respaldan datos recientes (véanse las graficas 1y 2
en referencia al IDH y al PIB per cdpita, respectivamente), lo que
renueva y fortalece los planteamientos que destacan las ventajas
de la urbanizacién para el desarrollo sostenible. Ademads, hay otros
efectos positivos de la urbanizacién para el desarrollo sostenible
bien documentados (PNUD, 2009; Banco Mundial, 2008; Martine y
otros, 2008; UNFPA, 2007). Un ejemplo son los niveles y los progre-
sos alcanzados en relacién con los Objetivos de Desarrollo del
Milenio. Estos logros se han visto facilitados precisamente por la
alta concentraciéon de poblacién en zonas urbanas, en virtud de
la cual se reduce el costo de la provisiéon de servicios, atenciones y
cuidados bdsicos (CEPAL, 2010a y 2010b). Con todo, también es
claro que los indices de urbanizacién de la regién se distanciaron
del proceso de desarrollo, lo que influyé en que la continuidad de
la urbanizacién haya tenido bases mds precarias, y por eso la ur-
banizacién de la regién tiene una base material, institucional y
politica més débil.

En suma, como existen abundantes evidencias que apoyan las
visiones positivas de la urbanizacién, la conclusién principal es
que la urbanizacién es basicamente una oportunidad para el desa-
rrollo sostenible. Pero a pesar de esta conclusién, hay también
poderosos argumentos y cuantiosos testimonios sobre problemas,
dificultades y desafios derivados de la elevada urbanizacién y su
intensidad. Algunos son propios del cambio socio-espacial que ésta
implica y ha sido experimentado, en mayor o menor grado, por
todos los paises que se han urbanizado (ONU-Habitat, 2008 y 2009).
Otros son mds bien propios de la regién y se deben en parte al
acelerado ritmo de la urbanizacién, pero sobre todo a debilidades
y fallas econémicas, institucionales y politicas que minaron la ca-



Gréfica 1
América Latina: poblacién urbana e indice de desarrollo humano, por pais, 2010
(en porcentajes y escala 0 a 1 del IDH)

0.8,
0.7
506
0.5
HA
0.4 ; ; : — : ; . ; :
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Porcentaje urbano

FUENTE: Celade-Divisiéon de Poblacién de la CEPAL, sobre la base de Programa de las Naciones Unidas para el Desa-
rrollo (PNUD), Informe sobre desarrollo humano 2010. La verdadera riqueza de las naciones: Caminos al desarrollo humano (en linea),
<http:/ /hdr.undp.org>, y base de datos de Distribucién Espacial de la Poblacién y Urbanizacién en América Latina y el
Caribe (DEPUALC).



Grafica 2
América Latina: poblacién urbana y PIB per cépita, por pais, 2010
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FUENTE: Celade-Divisién de Poblacién de la CEPAL, sobre la base de cifras de las bases de datos de CEPALSTAT y DEPUALC
(Distribucién Espacial de la Poblacién y Urbanizacién en América Latina y el Caribe), 2009.
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pacidad para conducir, ordenar y planificar el proceso (BID, 2011).
Por cierto, estas debilidades no son resultado del azar ni tampoco
responsabilidad exclusiva de la miopia politica, ya que muchas de
ellas tienen fundamentos histérico-estructurales, sea relacionados
con la insercién periférica de la regién en la economia-mundo (la
que no ha sido modificada sino sélo actualizada con el modelo de
desarrollo basado en la exportacién de commodities), o bien vincu-
lados a la concentracién del capital (tierra y recursos naturales en
las zonas rurales; fisico, financiero, tecnolégico, politico y cultural
en las zonas urbanas).

Ahora bien, estos problemas tienen consecuencias duraderas.
La urbanizacién espontdnea, informal y con carencias que experi-
mento la regiéon marca el funcionamiento desordenado y precario
de buena parte de las ciudades de la regién (o de importantes
sectores dentro de ellas). Por otro lado, resulta dificil dotar de pi-
lares urbanos sdlidos —tanto fisicos (redes de servicios, vialidad,
equipamiento comunitario, instalaciones ptblicas y privadas) como
sociales (barrios integrados y organizados, comunidades partici-
pativas) e institucionales (normativas adecuadas y operativas,
gobiernos locales activos, robustos y coordinados, instancias de
participacién local formales)— a zonas que nacieron sin ellos.
Aunque hay numerosos ejemplos de superacién y consolidacién
de las urbanizaciones espontaneas —cuyo fundamento ha sido, en
algunos casos, el espiritu de accién colectiva de los pobladores —,
los costos de brindar servicios urbanos ex post normalmente son
mucho mas altos que los de un emplazamiento urbano planificado
y respaldado desde el inicio (UNFPA, 2007). Asimismo, estas urba-
nizaciones espontdneas suelen estar expuestas a mayores riesgos
y peligros de naturaleza ambiental.

Por lo anterior, una marca de la regién son los denominados
“déficit urbanos”, entre los que sobresalen la pobreza y la informa-
lidad y precariedad habitacionales —en particular con la modalidad
de los asentamientos improvisados o tugurios—, la falta de cober-
tura de servicios bésicos y su mala calidad, las deficiencias del
transporte colectivo, los problemas del transporte privado y la es-
casez de equipamiento comunitario y de espacios publicos. El
andlisis empirico de estos déficit muestra que atin son considerables,
pero que durante la década de 2000 tendieron a reducirse por dina-
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mismo econémico, mayores recursos publicos, creciente voluntad
politica para actuar en los &mbitos urbanos y una gama de politicas
novedosas mds activas, eficientes y participativas. La sostenibilidad
de esos progresos y la posibilidad de revertir de manera estructural
las debilidades acumuladas por la urbanizacién es un asunto im-
postergable para la agenda de investigacién urbana futura.

De esta manera, la pregunta sobre la relacién entre urbaniza-
cién y desarrollo debe ser planteada cuidadosamente en la agen-
da de investigacién urbana, ya que la evidencia no deja espacio
para dudas sobre la relacion positiva, a diferentes escalas geogra-
ficas e incluso considerando temporalidades diversas en el anéli-
sis entre ambos procesos. Pero las comparaciones internacionales
tampoco dejan dudas sobre la precariedad y los déficit de la ur-
banizacién regional, asi como la menor vinculacién con el desa-
rrollo sostenido. Explicar la persistencia de esta “urbanizacién
desigual” sigue siendo un tema clave de la agenda de investiga-
cién, asi como examinar posibilidades de revertir las causas y los
efectos de la misma.

URBANIZACION Y MIGRACION
CAMPO-CIUDAD

La migracién del campo a la ciudad tiene efectos directos sobre la
urbanizacién, sobre el crecimiento de la poblacién urbana y sobre
la composicién de ambas poblaciones. Los célculos efectuados a
partir de los datos de los censos permiten llegar al menos a cuatro
conclusiones importantes sobre cada uno de estos efectos. La pri-
mera es que la migraciéon rural-urbana persiste, porque de otra
manera la regién no se urbanizaria a pesar del mayor crecimiento
demografico vegetativo de las zonas rurales.® En el cuadro 3 se
presentan estimaciones de la transferencia neta rural-urbana que

* En rigor, en la mayor parte de los paises las estimaciones factibles de
realizar se efecttian con métodos indirectos, como el de las relaciones de su-
pervivencia intercensales que entregan la “transferencia neta rural-urbana”,
la cual combina el saldo migratorio urbano-rural con la reclasificacién y la
redefinicién de localidades, y la anexién de localidades (Moultrie y otros,
2013; Welti, 1997; Villa, 1991).



Cuadro 3
América Latina, pafses seleccionados: tasa de transferencia neta rural-urbana,
1980-1990, 1990-2000 y 2000-2010

Tasa de transferencia neta rural-urbana, con denominador Tasa de transferencia neta rural-urbana, con denominador
poblacion urbana (por mil) poblacion rural (por mil)
1980-1990 1990-2000 2000-2010 1980-1990 1990-2000 2000-2010
Paises Hombre — Mujer ~ Hombre — Mujer ~ Hombre — Mujer Hombre — Mujer ~ Hombre — Mujer ~ Hombre — Mujer
Argentina 5.7 5.8 3.3 3.2 2.6 2.5 -289 —41.9 -22.6 -27.1 -21.8 -25.7
Brasil 11.8 12.6 8.2 9.4 7.8 8.5 -28.3 -34.7 -28.3 -37.0 -19.3 -24.6
Costa Rica 12.5 11.9 20.8 20.5 20.8 20.0 -13.9 -16.6 -23.7 -26.1 -37.6 —40.5
Ecuador 17.1 18.0 11.8 11.3 54 5.5 -17.7 -20.9 -15.9 -16.8 -8.6 -9.4
México 9.7 9.4 74 7.8 3.2 5.7 -21.8 -22.8 -21.1 -23.8 -10.5 -19.4
Panamd 11.5 12.7 18.4 17.3 6.8 7.3 -11.6 -15.8 -24.4 =275 -11.6 -14.4
Reptblica Dominicana 8.2 7.8 14.8 15.5 17.9 215 -8.8 -10.1 -19.1 -229 -35.3 —41.5
Uruguay 42 35 13 15 34 2.8 -22.8 -30.4 -10.8 -18.0 -35.7 —43.7
Venezuela 6.1 7.2 5.6 5.6 13 15 -57.2 -36.9 -70.8 -39.8 -9.2 -13.6

FUENTE: Célculos del autor, a partir del procedimiento indirecto (relaciones de supervivencia intercensales) y datos
censales.
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confirman el traslado de zonas rurales a urbanas. En los cuadros
4a-4c se presentan resultados censales de dos paises en los cuales
si es posible realizar esta estimacién de manera directa, que con-
firman la persistencia de una emigracién neta rural o inmigraciéon
neta urbana.* La segunda es que esta migracion sigue siendo el
motor de la urbanizacién, porque sin la transferencia de poblacién
del campo a la ciudad la regién se ruralizarfa, debido a que la
poblacién rural tiene un crecimiento natural superior a la poblacién
urbana. La tercera es que la migracién campo-ciudad tiene un
impacto cuantitativo decreciente sobre el crecimiento de la pobla-
cién urbana, pero que es elevado y relativamente constante desde
la perspectiva de la poblacién rural, con el signo inverso obvia-
mente (cuadro 3); asi la expansién de la poblacion urbana depende
cada vez mds de su propio crecimiento natural,® mientras que la
reduccién de la poblacién rural sigue siendo resultado de la emi-
gracion. La cuarta es que, al contrario de lo que sugiere una imagen
muy difundida, los efectos cualitativos de esta migracién tienden
a ser positivos para las zonas urbanas y negativos para las rurales,
sobre todo por la selectividad etaria de la migracién. En el cuadro 5
se expone el ejemplo mds claro, con datos del censo de Panama de
2010 —uno de los pocos que permite hacer estas estimaciones—:
la inmigracién neta que registra el &mbito urbano procedente del
entorno rural atenta el envejecimiento de las zonas urbanas y, por
el contrario, lo intensifica en las zonas rurales.*

* Otro pafs que permite este calculo directo es Ecuador, que para el perio-
do 2005-2010 se alza como una excepcién con un saldo migratorio favorable a
las zonas rurales. Ahora bien, este saldo puede explicarse parcialmente por la
definicién urbana y rural que es de tipo administrativo y hace que amplias
zonas totalmente integradas a dreas metropolitanas y de acelerada expansion
por migracién desde la ciudad central, sean consideradas zonas rurales y, por
ende, que tales desplazamientos se clasifiquen como urbano-rurales.

® Se advierte, sin embargo, que esta tendencia no es irreversible, porque
si las zonas urbanas de la regién alcanzaran indices de crecimiento demogra-
fico nulos o negativos, la migracién del campo a la ciudad volverfa a ser la
principal (y en este caso la tinica) fuente de aumento demografico.

* El numerador no cambia entre ambas tasas, ya que hay un solo saldo de
transferencia rural-urbana. Al calcularla empleando como poblaciéon media a
la poblacién urbana en un caso y a la poblacién rural en otro, es posible estimar
el efecto que estas transferencias tienen sobre el crecimiento de ambas pobla-
ciones por separado.
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Cuadro 4a
Brasil 1995-2000: migracién campo-ciudad
Residencia Residencia en 1995
en 2000 No migrante Urbana Rural Total
Urbana 111 027 460 10775 021 3244288 125046770
Rural 24965713 2168 599 1161 891 28 296 203
Total 135993 174 12 943 620 4406179 153 342 973

FUENTE: Procesamiento especial de bases de microdatos censales.

NOTA: Saldo migratorio rural-urbano: 3 244 288 — 2 168 599 = 1 075 690,
entre el 31 de julio de 1995 y el 31 de julio de 2000 (saldo positivo para zona
urbana y negativo para zona rural).

Cuadro 4b
Panamad 1996-2000: migraciéon campo-ciudad

Residencia anterior
(periodo 1996-2000)

Residencia en 2000 Urbana Rural Total

Urbana 1434 075 87273 1521 348
Rural 35613 880 498 916 111
Total 1469 688 967 771 2437 459

FUENTE: Procesamiento especial de bases de microdatos censales.
NOTA: Saldo migratorio rural-urbano: 87 273 - 35 613 =51 660, entre 1996
y abril de 2000 (saldo positivo para zona urbana y negativo para zona rural).

Cuadro 4c
Panamd 2005-2010: migracién campo-ciudad

Residencia anterior (2005-2010)

Zona de residencia Urbana Rural Total

Urbana 1832096 74 313 1906 409
Rural 33714 988 377 1022091
Total 1865 810 1062 690 2928 500

FUENTE: Procesamiento especial de bases de microdatos censales.

NOTA: Saldo migratorio rural-urbano: 74 313 — 33 714 = 40 599, entre abril
de 2005 y abril de 2010 (saldo positivo para zona urbana y negativo para zona
rural).
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Las perspectivas de la migracién campo-ciudad siguen sien-
do, entonces, un asunto protagénico de la agenda de investiga-
cién urbana. La diferencia con el pasado no estriba en su direccién,
que como ya se vio sigue siendo predominantemente del campo
a la ciudad, sino mads bien en su diversificacién y en sus conse-
cuencias, tanto para zonas urbanas como para rurales. A grandes
rasgos, los determinantes de la expulsién del campo y del atrac-
tivo del d&mbito urbano no se han modificado, pese a las trans-
formaciones de la estrategia de desarrollo en los tltimos treinta
afios. Pero la salida masiva del campo ha diversificado sus des-
tinos, lo que debe ser investigado en términos de flujos y de
determinantes, y desde las ciudades hay flujos de diferente na-
turaleza hacia zonas urbanas, cada uno de los cuales debe ana-
lizarse por separado.

LA EVOLUCION DEL SISTEMA DE CIUDADES,®
INCLUYENDO EL INTERCAMBIO MIGRATORIO
ENTRE SUS COMPONENTES

La urbanizacién puede basarse en sistemas de ciudades muy dife-
rentes: desde la metrépoli tinica —es decir, un sistema altamente
concentrado, primado en la jerga técnica, sea por tratarse de una
ciudad-Estado o de un pais con una ciudad tinica que coexiste con
el resto rural— hasta la mirfada de ciudades de distintos tamafios.
En general, se considera que un sistema de ciudades numerosas y
diversas es un activo para el desarrollo sostenible, tanto porque
contrapesa la primacia —que, en general, parece ser adversa para

¢ En el presente texto se usa la expresion “sistema de ciudades” en su
connotacién estrictamente formal, esto es, como conjunto o colectivo de todas
las localidades consideradas ciudades (20 000 habitantes o mds). En algunos
casos también se incluye la agrupacién de todas las localidades urbanas me-
nores, es decir, que tienen entre 2 000 y 19 999 habitantes. Otras definiciones
mds elaboradas y complejas del sistema de ciudades quedan fuera del alcance
del presente documento, aunque hay investigaciones nacionales que avanzan
en esa linea (Sobrino, 2011), y sin duda la identificacién y andlisis de los siste-
mas nacionales, e incluso multinacionales, de ciudades con base en relaciones
e intercambio, funcionalidad e integracién, es un asunto a considerar en la
agenda de investigacién urbana.
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el desarrollo sostenible— como porque aumenta las opciones de
localizacién urbana para las personas y las actividades productivas
(Ramirez, Silva y Cuervo, 2009). Ahora bien, el nimero solo no es
suficiente para que estas potencialidades se manifiesten, pues se
requieren elementos adicionales, como conectividad, una base de
igualdad necesaria tanto para la cooperacién y la complementacién
como para la competencia innovadora, una institucionalidad com-
partida y un cierto sentido de comunidad, entre otros requisitos.

La elevada concentracién de la poblacién en la ciudad mas
poblada de cada pais sigue siendo un rasgo distintivo de la regién.
Cuando se examina la evolucién de esta concentraciéon usando el
denominado indice de primacia, se aprecia una tendencia mayo-
ritaria a la reduccién de la concentracién desde la década de 1980.
Adicionalmente, la evidencia disponible muestra una expansion
muy significativa de la cantidad de ciudades en América Latina.
Segtin los censos de la década de 1950 habia unas 320 ciudades” y
de acuerdo con los censos de la década de 2000 habia en torno a
2 000.® Los datos de los censos de la década de 2010 muestran que
esta multiplicacion de las ciudades contintia. En el caso de Ecuador
pasaron de 46 en 2001 a 55 en 2010, mientras que en 1950 eran sélo
5, y en Panamad pasaron en el mismo periodo de 7 a 10, en tanto
que en 1950 eran sélo 2.

Esta diversificacién no favorece a ninguna de las hipétesis que
se contrastan en este texto, pero sin duda sugiere un espacio mas
alentador para la reduccién de la primacia y la preeminencia de
las grandes ciudades. Justamente para evaluar si este espacio ade-
cuado para los segmentos menores e intermedios del sistema de
ciudades se ha materializado, a continuacién se examinan cuatro
aspectos de la dindmica demografica del sistema de ciudades: 1) la
estructura de este sistema segtn rangos de tamafio demografico;
2) los diferenciales de crecimiento natural, de migracién neta (y de
intercambios migratorios en general) y de reclasificacion y anexién

” Definidas en el presente texto de acuerdo con la base de datos DEPUALC
de Celade, <http:/ /www.cepal.org/celade/depualc/default_2011.asp>, que
clasifica como tales a todas las localidades de 20 000 habitantes o mas.

8 En los cuadros que siguen aparece una cantidad de ciudades inferior
(1439), porque algunos paises no tienen censos en dicha ronda o porque no ha
sido incluida atin la base de datos DEPUALC.
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de localidades que explican de manera directa la evolucién de
estas estructuras; 3) las pautas migratorias entre ciudades y en-
tre estas y el resto de los asentamientos humanos, un asunto pocas
veces estudiado por la falta de informacién especifica; 4) las des-
igualdades entre los diferentes segmentos del sistema de ciudades,
que en buena medida constituyen determinantes de su evolucién,
en particular por el efecto que ejercen sobre el atractivo migratorio
y el crecimiento natural.

Respecto de la estructura del sistema segtin rangos de tamafio
demogréfico, la gréfica 3 despliega la estructura del sistema de
ciudades de acuerdo con las siguientes categorias de cantidad de po-
blacién: 1 millén de habitantes o mds (grandes ciudades), de 500 000
a 999 999 habitantes, de 100 000 a 499 999 habitantes, de 50 000 a
99 999 habitantes, de 20 000 a 49 999 habitantes y de 2 000 a 19 999
habitantes. Entre 1950 y 2000 todos los segmentos del sistema de
ciudades ganaron importancia relativa dentro de la poblacién total;
sin embargo, las mayores ganancias fueron de las grandes ciudades
en las primeras décadas del periodo, y de las ciudades intermedias
(de 100 000 a 999 999 habitantes) en las tiltimas dos décadas. En
comparacion, las localidades urbanas menores (de 2 000 a 19 999
habitantes) y las ciudades pequefias (de 20 000 a 49 999 habitantes)
aumentaron poco su peso relativo y en las tltimas décadas apenas
lo mantuvieron. Estos resultados apoyan un planteamiento recu-
rrente en la literatura sobre sistemas de ciudades en la regién: el
segmento mds dindmico en términos demogréficos es el de las
ciudades intermedias (Jorddn y Simioni, 1998). Sin embargo, de la
grédfica 3 se desprende un par de consideraciones que matizan
este planteamiento: por una parte, sigue aumentando la proporcién
de la poblacién de las grandes ciudades en el total nacional; por
otra, las ciudades pequefias y las localidades urbanas menores
registran un aumento mucho mds moderado de su peso relativo.
Asi, el dinamismo de las ciudades intermedias contrasta con el
ritmo lento de los segmentos inferiores, donde se ubica la mayoria
de las ciudades de la regién.

Cabe destacar que la gréfica 3 considera en una misma ronda
a censos de diferentes afios y al conjunto de paises que no siempre
coinciden entre si. El andlisis por pais no presenta estos problemas,
pero realizarlo ahora excede el alcance de este texto. Con todo,
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Gréfica 3
América Latina: poblacién total que reside en localidades
con 2 000 habitantes o mds, segtin el tamafio de las localidades,
1950-2000
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FUENTE: CEPAL, 2012, p. 154.

considerando dos paises con datos del censo de la ronda de 2010,
se aprecian trayectorias disimiles. En Ecuador, la ctispide del
sistema, compuesta por sus dos grandes ciudades: Quito y Gua-
yaquil, muestra por primera vez una caida de peso relativo entre
la poblacién total, mientras que el resto de las categorias aumenta
su proporcién. En cambio, en Panam4 la ciudad principal sigue
acaparando fracciones crecientes de la poblacion total, el segmen-
to intermedio se estanca y el de las ciudades menores crece.
Cualquiera que sea el caso, la informacién presentada estd lejos
de ayudar en las hipétesis “pesimistas”, por cuanto el segmento
inferior del sistema de ciudades no es el mas dindmico en términos
demogréficos. El seguimiento de las tendencias del sistema de
ciudades en los paises de la regiéon usando los censos de 2010, en
linea con lo presentado aqui para un par de paises solamente,
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constituye un desafio mds para la agenda de investigacién urbana,
regional y nacional. Este seguimiento implica, en primer lugar, un
esfuerzo de medicién comparada, el que requiere una base de
datos idéneos, como la ya mencionada DEPUALC. Con todo, inclu-
so disponiendo de tales bases de datos, el examen de la evolucién
debe recurrir a instrumentos analiticos que permitan identificar y
cuantificar las entradas y salidas de localidades a las diferentes
categorias de tamafio y con ello aislar su efecto. Este tiltimo punto
es clave para evitar conclusiones apresuradas sobre el dinamismo
demografico intrinseco de determinadas categorias de tamafio del
sistema urbano, ya que la entrada o salida de ciudades es un factor
netamente extrinseco.

Respecto del diferencial de crecimiento demogréfico entre las
diferentes categorias de tamafio del sistema de ciudades, ciertamen-
te éste se deduce de manera directa de las cifras intercensales de
poblacién de estas categorias. Sin embargo, este crecimiento no
puede ser interpretado directamente como mayor dinamismo in-
trinseco o mayor atractivo por la razén antes expuesta, relacionada
con la entrada y salida de localidades entre las categorias de tama-
fio de las ciudades. En tal sentido, el debate y las interrogantes sobre
el “atractivo” de las diferentes categorias de tamafio de ciudad, un
asunto histérico en la agenda de investigacién urbana, puede ser,
por vez primera, abordado empiricamente con base en los micro-
datos de los censos, abriendo a su vez la puerta para continuar con
esta linea de investigacién empirica en el futuro. Ejercicios recientes
que usan estos microdatos’ muestran que si bien las megal6épolis y
parte de las metrépolis perdieron su atractivo migratorio durante
las décadas de 1980 y 1990, las grandes ciudades como conjunto no
lo han perdido y siguen atrayendo poblacién. Por el contrario, la

? Basados en la migracién entre municipios con ciudades o aglomeracio-
nes de municipios que conforman una drea metropolitana. Por ende, la preci-
sién de sus resultados dependera del grado de correspondencia entre la po-
blacién de la ciudad y la poblacién del municipio o del conjunto de municipios
que la conforman. En algunos paises es posible distinguir, para efectos de
estimar la migracion, entre las zonas urbanas y las rurales de los municipios
de residencia habitual y de residencia anterior (tipicamente cinco afios antes
del censo). En tales casos, esta informacién adicional puede ser usada para
afinar y dar mds precisién a los resultados.
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base del sistema —es decir aquellas ciudades que tienen entre 20 000
y 49 999 residentes y que suman cerca de 60% del total de las loca-
lidades urbanas, aunque sélo albergan a 10% de la poblacién del
sistema— presenta un saldo migratorio negativo (cuadro 6). Estos
resultados, que pueden estar influidos por las imprecisiones de la
metodologia usada, aunque dificilmente de forma importante,'® son
ciertamente sorprendentes. En efecto, como muestra el cuadro 6,
permiten concluir que la mayor parte de las ciudades de América
Latina son expulsoras, 1o que contrasta con el pertinaz atractivo del
ambito urbano documentado en este mismo texto. Las explicaciones
de esta paradoja son, en primer lugar, que el resultado es un efecto
del ntimero de ciudades, porque casi todas las localidades expul-
soras son pequefias y, como ya se indicd, este segmento es el que
contiene la mayor proporcién de ciudades, pero también una frac-
cién mucho menor de la poblacién del sistema. La segunda razén
es que esta emigracion neta no se debe a un “retorno al campo”
—de hecho este segmento de ciudades tiene inmigracién neta en
su intercambio con el &mbito rural— sino a un traslado a ciudades
de mayor tamario, principalmente intermedias (de entre 100 000 y
999 999 habitantes). La tercera razén se explica a continuacién, pues
se vincula con el tema de las desigualdades entre los diferentes
segmentos del sistema de ciudades.

Ciertamente este hallazgo si supone un duro golpe a las hipé6-
tesis “pesimistas”, pues revela claramente que la franja inferior del
sistema de ciudades tiene limitaciones estructurales para devenir
alternativa como lugar de asentamiento frente a las franjas inter-
media y superior. Asf las cosas, los dos grandes componentes del
sistema de asentamientos humanos que las hipétesis “pesimistas”
suponian iban a adquirir creciente dinamismo econémico y demo-
grafico —las zonas rurales y las ciudades pequefias— estdn lejos
de cumplir con tal prondstico.

10 Célculos realizados con los casos de Panamd, 2000 y 2010, y Brasil, 2000
—paises cuyas bases censales permiten diferenciar la zona urbana o rural de
residencia actual y de residencia anterior, obteniendo estimaciones mas preci-
sas de la migracién entre ciudades—, sugieren que la metodologfa aplicada
sobreestima la emigracién en el caso de algunas ciudades, sobre todo del
segmento inferior, pero que tal sobreestimacién es menor y su efecto agregado
en los saldos de cada categoria de tamario es secundario.



Cuadro 6

América Latina (14 paises) (1 439 ciudades de mas de 20 000 habitantes, agrupadas
segun su tamafio demografico), c. 2000: migracion neta total (absoluta y relativa) con el resto
del sistema urbano y el resto del sistema de ciudades

Migracién neta sobre la poblacion total

Saldo (poblacion) (media relativa ad hoc)
Migracién
Migracién neta neta con Migracion neta  Migracion neta
Migracion con el resto “el resto” Migracion con el resto con “el resto”

neta del sistema de los neta del sistema de los
Tamafio de la ciudad Poblacién total de ciudades municipios total de ciudades municipios
1000 000 0 mds (34) 115527363 1106 606 205 319 901 287 9.5 1.8 7.8
500 000 a 999 999 (32) 21256 131 230 211 29193 207 018 10.8 1.1 9.7
100 000 a 499 999 (215) 43 884 324 691 925 145148 546 777 15.8 343 12.5
50 000 a 99 999 (295) 20 754 659 234 686 19214 215472 11.3 0.9 10.4
20 000 a 49 999 (863) 26506384 241309 -392 873 151 564 9.1 -14.8 5.7
Total (1 439) 227 928 861 222118 0 2022118 8.9 0.0 8.9

FUENTE: CEPAL, 2012, p. 162.
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Respecto de las desigualdades sociales por categorias de can-
tidad de poblacién de las ciudades, puede concluirse que, con base
en los censos de la ronda de 2000, en general las condiciones de
vida tienen una relacién positiva con el tamarfio de las ciudades,
siendo el patrén mads estilizado el rezago en los indicadores pro-
medio de las ciudades pequefias. Esto constituye un primer hallaz-
go que ciertamente se relaciona con los determinantes de la expul-
sién migratoria de los segmentos inferiores del sistema de ciudades.
Pero los desafios de investigacién en esta materia son multiples,
pudiendo destacarse al menos dos: por una parte esta actualizar
este panorama con los censos de la ronda de 2010; por la otra, en-
riquecer el andlisis, tanto mediante la inclusién de otros atributos
de las condiciones y de la calidad de vida de las ciudades —usan-
do censos u otras fuentes, dadas las limitaciones del censo para
captar calidad de vida— como a través del desarrollo de teorfas y
modelos idéneos para explicar estos movimientos, que dependen
de factores adicionales a los tradicionales, como por ejemplo los
residenciales, los culturales y los de calidad de vida.

LA EVOLUCION DE LAS GRANDES CIUDADES
Y DE SU ATRACTIVO MIGRATORIO

Un simple dato basta para ilustrar la importancia demogréfica de
las metrépolis y las grandes ciudades (de un millén de habitantes
0 mds) en América Latina y el Caribe: una de cada tres personas
de la region vive en una ciudad que sobrepasa el millén de habi-
tantes.

Cuando se considera la expresion més directa de la concentra-
cién demografica en las grandes ciudades, se observa claramente
un aumento sostenido y muy significativo, pues este grupo pasa
de representar 11% de la poblacién regional en 1950 a 32% en 2010
(en 2000 suponia 30.6%). Este hallazgo relativiza el anterior sobre
la primacia declinante. En efecto, puede que la ciudad principal
esté perdiendo gravitacion demografica en la mayoria de los paises
delaregion, pero las grandes ciudades siguen aumentando su peso
dentro de la poblacién regional. Asi, aunque la mayoria de los
modelos de evolucién urbana y la evidencia en los paises desarro-
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llados sugieren que la desconcentracién deberia ser el curso pre-
dominante, tal curso no se estd cumpliendo totalmente en la region.

Ahora bien, las grandes ciudades de la region estdn experi-
mentando varios cambios. Desde el punto de vista demografico,
una transformacién clave de las grandes urbes ha sido la de su
atractivo migratorio. Algunas metrépolis y megal6polis perdieron
su secular condicién de destinos de inmigracion neta y pasaron a
ser expulsoras en las décadas de 1980 y 1990, coincidiendo con la
crisis metropolitana antes mencionada. En su momento fue tal el
impacto de este hallazgo, que se lleg6 a interpretar como una ten-
dencia generalizada; pero como ya se mencioné en el apartado
anterior, esto no es asi, por cuanto dentro del sistema de ciudades
la categoria de ciudades grandes ha registrado inmigracién neta
desde 1950 hasta el afio 2000.

El atractivo migratorio de las grandes ciudades es un asunto
sensible, porque hay diferentes visiones e intereses vinculados a la
evolucién de estas ciudades. Ademds es polémico, tanto en térmi-
nos metodolégicos como sustantivos. En efecto, en términos me-
todolégicos la cuantia y hasta el signo del saldo migratorio pueden
estar determinados por la definicién geografica del 4rea metropo-
litana, es decir pueden cambiar si cambia tal definicién. En térmi-
nos mds conceptuales, hay diferentes interpretaciones para un
saldo negativo, como lo revela la hipétesis de la desconcentracién
concentrada (Chdvez y otros, 2013), levantada en contra de la aso-
ciacién directa entre emigracién neta de las grandes ciudades y
desconcentracion de la poblacién. Mds concretamente, esta hipé—
tesis plantea que un saldo migratorio negativo puede deberse a
flujos de salida hacia el entorno de la ciudad, sea el rural que la
rodea o ntcleos urbanos vinculados funcionalmente a la ciudad
en un radio de unos 100 kilémetros. Por esto, tal emigracién neta
no significarfa pérdida de atractivo de la ciudad, sino mds bien
ampliacién a gran escala de sus limites funcionales.

La disponibilidad de los microdatos censales y la creciente
experiencia en materia de procesamiento de los médulos de mi-
gracion de los censos permiten avanzar respuestas empiricas a este
debate, de una manera insospechada hasta hace algunos afios. En
esa linea, en el cuadro 7 se sistematiza un conjunto de procesamien-
tos que involucran a 6 paises y 17 grandes ciudades (16 de ellas
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“millonarias”). Para todas se usan al menos dos definiciones
geograficas,' las que se mantienen constantes para asegurar com-
parabilidad intertemporal.”> Adicionalmente, en un intento preli-
minar para arrojar luz respecto de la hipétesis de la “concentracién
concentrada”, el saldo migratorio se descompone en sus partes
“cercana” y “lejana”."

El primer hallazgo que salta a la vista del cuadro 7 es que el
panorama en 2010 es diverso, lo que contrasta con el amplio pre-
dominio de los saldos positivos en los censos del siglo pasado. En
tal sentido, estos primeros resultados de los censos de 2010 sugie-
ren que la pérdida de atractivo migratorio de las grandes ciudades
se estarfa extendiendo. Un segundo hallazgo matiza el anterior,
pues cuando se consideran todas las definiciones territoriales de
las ciudades (3 en algunos casos, 2 en la mayoria), sélo una mino-
ria de las ciudades registra saldo negativo en todas sus definiciones
territoriales; mds precisamente son 6 de las 16 segtin los censos de
2010 (Ciudad de México, Guadalajara, Recife, Rio de Janeiro y Sdo
Paulo) y 5 de 16 segtin los censos de 2000 (Ciudad de México,
Guayaquil, San José, Recife, Rio de Janeiro y Sdo Paulo). Por ello,
la inmigracién neta atin predomina entre las grandes ciudades. Un
tercer hallazgo es que la mentada “desconcentracién concentrada”
s6lo podria estar aconteciendo en un par de las ciudades de emi-

' Una de ellas denominada “acotada” y que corresponde, en términos
gruesos, al conjunto de municipios que contenfan la mancha urbana de las
ciudades en el censo de la ronda de 2000. La otra, denominada “extendida”,
corresponde, en términos gruesos nuevamente, al conjunto de municipios
integrados funcionalmente para formar el drea metropolitana en el censo de
la ronda de 2010.

2 En algunos pafses, como Ecuador, esto significa un examen de mads de
30 afios de evolucién.

1 Distincion preliminar porque se basa en criterios politico-administrativos
genéricos. El saldo migratorio “cercano” deriva del intercambio de la ciudad
con todos los municipios localizados en la misma Divisién Administrativa
Mayor (DAM) en que se asienta la ciudad. El saldo migratorio “lejano” deriva
del intercambio de la ciudad con todos los municipios del pafs localizados en
una DAM distinta a la que se asienta la ciudad. Aunque la anterior definicién
tiene una estrecha relacién con la distancia de los municipios a la ciudad, no
estd estrictamente basada en la distancia. De hecho, pueden existir algunos
municipios considerados como” cercanos” en la definicién que en realidad estan
mds distantes de la ciudad que algunos municipios clasificados como “lejanos”
de acuerdo a la definicién.



Cuadro 7

América Latina, grandes ciudades seleccionadas: saldo migratorio interno total,

cercano y lejano, 1980-2010

Migracion neta censos Migracion neta censos Migracion neta censos Migracion neta censos
. L de la década de 2010 de la década de 2000 de la década de 1990 de la década de 1980
Ciudades y definiciones
territoriales Total Cercana Lejana Total Cercana Lejana Total Cercana Lejana Total Cercana Lejana
Ciudad de Panama 1 “acotada”
(1 distrito) 41046 —4 147 45193 25158 21423 46 581 -805 -10 643 9838
Ciudad de Panama 2
“ampliada” (4 distritos) 71 069 2892 68177 82321 6140 76 181 18 667 1887 16 780
Ciudad de México 1 “acotada”
(44 delegaciones/
municipios) —200201 2438  -175815 -72978 18973 91951
Ciudad de México 2 “acotada”
(48 delegaciones/
municipios) -210224 —35762 -174 462 77707 14458 92165
Ciudad de México 3
“ampliada” (76
delegaciones / municipios) 149018 -6206  -142812 -59 159 28968 88127
Monterrey 1 “acotada”
(10 municipios) -3 838 —42 484 38 646 49 440 4030 45410
Monterrey 2 “intermedia”
(12 municipios) 2845 36303 39148 54270 7 594 46 676
Monterrey 3 “ampliada”
(14 municipios) 45753 37 45716 62 064 7517 54 547
Guadalajara 1 “acotada”
(5 municipios) -99914  -85953 -13 961 -14 617 8479 -6 138



Guadalajara 2 “intermedia”
(6 municipios)

Guadalajara 3 “ampliada’
(7 municipios)
Tijuana 1 “acotada”
(1 municipio)
Tijuana 2 “intermedia”

(2 municipios)

Tijuana 3 “ampliada”
(3 municipios)

Toluca 1 “acotada”
(9 municipios)

Toluca 2 “ampliada”
(15 municipios)

Quito 1 “acotada”
(1 parroquia)
Quito 2 “ampliada”
(8 parroquias)
Guayaquil 1 “acotada”
(2 parroquias)
Guayaquil 2 “ampliada”
(7 parroquias)
Cuenca 1 “acotada”

(1 parroquia)

Cuenca 2 “ampliada”
(1 cantén)

=761

2107

715

4065

6926

46 896

40 599

7147

23284

-9118

7487

6204

8997

5652

8103

—4 850

-2 840

-1 668

27770

19 348

—-11 586

—-6992

-11693

—11 388

680

1990

-6413

-5 99

4135

6905

8 594

19126

21251

18733

30276

2575

3901

5524

7 007

~7 847

7234

95 743

103 699

109 877

188

1441

23203

52370

44 136

44 694

12 036

15 009

-2 809

2421

1030

3105

3557

=379

—29 749

-10 569

11 640

11248

3115

4475

-5038

-4 813

94713

100 594

106 320

567

996

52 952

62939

32496

33 446

8921

10 534

19 851

34 236

43219

44 534

4294

4338

—-14 593

-3 968

9749

9833

2942

2581

34 444

38 204

33470

34701

1352

1757

79 400

85374

128415

128 074

4968

3544

2076

5682

25723

34014

7 360

6 663

77 324

79 692

102692

94 060

—2392

-3119

(continiia)



Cuadro 7

(concluye)
Migracion neta censos Migracion neta censos Migracion neta censos Migracion neta censos
. L de la década de 2010 de la década de 2000 de la década de 1990 de la década de 1980
Ciudades y definiciones
territoriales Total Cercana Lejana Total Cercana Lejana Total Cercana Lejana Total Cercana Lejana

San José de Costa Rica 1

“acotada” (14 cantones) -30373 -135 -30238 -13 952 287  -14239 —1942 882 -2 824
San José de Costa Rica

“ampliada” (30 cantones) -7211 —4 827 2384 15792 7180 8612 12219 4565 7 654
Montevideo 1 “acotada”

(1 localidad) -16682 20013 3331 -15541 —23 636 8095
Montevideo 2 “ampliada”

(62 localidades) 3851 —6 897 10 748 12897 —4 949 17 846
Belo Horizonte 1 “acotada”"

(8 municipios) -2521 4547 -7 068 72776 41284 31492 95 054 65 803 29 251
Belo Horizonte 2 “ampliada”

(18 municipios) 49 630 51354 -1724 101 067 78 377 22690 105223 73 643 31580
Brasilia Definicién 1 “acotada”

(5 municipios) 68489 16486 84 975 71922 -33354 105275 105 012 -13021 118033
Brasilia Definicién 2

“ampliada” (21 municipios) 98 583 239 98 343 157 928 11406 146521 121 639 -9412 131051
Curitiba Definicién 1

“acotada” (7 municipios) -1360  -13993 12633 47352 29 454 17 898 94 557 67732 26 826
Curitiba Definicién 2

“ampliada” (25 municipios) 46 230 22150 24079 111213 80523 30 690 100919 74 429 26 490

Recife Definicion 1
“acotada” (8 municipios) —25377 -3407 -21971 -10 531 15762 —26 293 10 105 -12321 22425



Recife Definicién 2 “ampliada”
(14 municipios) -14 150 7143 -21293 -1401 24430 25831 15 966 -9 557 25523

Rio de Janeiro Definicién 1
“acotada” (15 municipios) -93 491 -84 800 -8 691 —49 086 —67 278 18192 -60 053 -39968  -20085

Rio de Janeiro Definicién 2
“ampliada” (20 municipios) ~ -80350 72 640 -7 709 -26 815 —48 404 21589 —67 288 —44907  -22380

Salvador Definicion 1
“acotada” (4 municipios) -9214 14 361 23575 12 687 29281  -16594 38478 46 166 ~7 688

Salvador Definicién 2
“ampliada” (13 municipios) 2371 26132 -23760 21040 37 688 —-16 648 46 529 52207 -5678

Sao Paulo Definicién 1
“acotada” (26 municipios) -218499 266175 47 677 274 420 -374988 100 568 85151 -311082 396233

Sao Paulo Definicién 2
“ampliada” (39 municipios) -182803 -236 555 53752 —227 394 -339430 112036 126 116 —285140 411255

FUENTE: Chévez y otros, 2013.

*La migracion total es el intercambio de poblacién entre la ciudad y el resto de divisiones administrativas menores del pafs; la
migracién cercana es el intercambio de poblacién entre la ciudad y las divisiones administrativas menores que forman parte de
la DAM donde se ubica la ciudad; la migracién lejana es el intercambio de poblacién entre la ciudad y las divisiones administrativas
menores fuera de la DAM metropolitana.
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gracién neta: Guayaquil y Sao Paulo, porque en el resto la migracién
neta “lejana” también es negativa.

Independientemente de la evolucién del atractivo de las ciuda-
des grandes, la tendencia apunta en general hacia la reduccién de su
tasa de inmigracién neta. En este contexto destacan dos tipos de
migracion emergentes: el primero es la migracién intrametropoli-
tana, con determinantes distintos a los de la migracion cldsica (rural-
urbana e interregional), y el segundo es el de emigracién “cercana”.
La migracién intrametropolitana es la fuerza que contintia empu-
jando la expansion de la superficie de las ciudades, cuyo ritmo es
mayor que el del crecimiento de la poblacién. Asf, es la responsable
del crecimiento periférico que caracteriza a las ciudades latinoame-
ricanas, evidente en el mapa 1. La expansién suburbana en la region,
a diferencia, por ejemplo, de las ciudades de los Estados Unidos,
histéricamente ha consistido en la ocupacién, por parte de poblacién
de bajos ingresos, de una periferia escasamente equipada (Linn,
2010). Estos nuevos ocupantes ya no provienen tanto de fuera de la
ciudad, sino mds bien, sobre todo, del interior de ésta.

Asimismo, la migracién intrametropolitana es clave para los
planes de recuperacion demografica de las dreas centrales, lo que
para la ciudad tiene, en principio, efectos positivos de diversa in-
dole. Después de varias experiencias frustradas, estos programas
han comenzado a dar resultados en casos como Santiago de Chile
y la Ciudad de México. De hecho, en el mapa 2 se expone el caso de
la Ciudad de México, donde todas las delegaciones de su primer
anillo eran expulsoras en su intercambio con el resto de la ciudad
en el periodo 1995-2000, mientras que en el periodo 2005-2010 el
panorama es mas diverso, con al menos un par de delegaciones de
inmigracién neta en este intercambio. El examen de estos planes y
de sus resultados debe formar parte de la agenda de investigacién
urbana porque puede modificar la forma como funcionan y se
expanden las grandes ciudades y puede tener efectos colaterales
que vale la pena tener en cuenta. Asimismo, su efecto de reactiva-
cién inmobiliaria podria ser engafioso, pues tras dicho auge es
posible que haya compras especulativas, de segunda residencia o
sin propésitos de residencia, que podrian alterar la relacién tradi-
cional entre vivienda y residencia.



Mapa 1
Buenos Aires, Santiago, Ciudad de México y Lima (dreas metropolitanas):
tasas de crecimiento intercensales (censos de 1990 y de 2000) de las divisiones administrativas menores
(partidos y comunas; comunas, municipios y delegaciones y distritos, respectivamente)
que las componen (por 100 habitantes)

A. Gran Buenos Aires B. Gran Santiago

O De-6.94 a-1.12 CDpe-1.72 a-0.77
O De-1.12 a-0.01 @De-0.77 a-0.01
@ De-0.00 a-1.29 @ De-0.00 a-1.83

@D De-1.29 a-27.32 @PDc-183 a-11.74

(contintia)



Mapa 1
(concluye)

C. México, D.F D. Ciudad de Lima

O De-28 a-1.0
O pe-0.9 a-0.01
@ De-00 a-38
@D De-38 a-10.0

O pe-5.88 a-1.00
@ De-0.99 a-0.01
@ De-0.00 a-2.99
@D De-3.00 a-12.32

FUENTE: Celade-Division de Poblacién de la CEPAL, “Urbanizacién en perspectiva”, Observatorio Demogrifico, nim. 8
(LC/G.2422-P), Santiago de Chile, 2009, p. 26.



Mapa 2
Ciudad de México: tasa de migracion neta intrametropolitana, censos de 2000 (1995-2000)
y de 2010 (2005-2010)

Ciudad de México 2000

Tasa de migracion neta intrametropolitana Tasa de migracion neta intrametropolitana
(por mil habitantes) (por mil habitantes)
245 a-09 @ 0.0 a15.1 D 515 a-65 @ 00 a116
> -09 a-0.1 @D 15.1 a66.0 > -65a-01 @ 1.6 a91.9

FUENTE: Procesamiento especial de bases de microdatos censales.
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CONCLUSION

Los hallazgos expuestos en este texto permiten concluir que las
hipétesis “pesimistas” sobre las zonas urbanas y en particular
sobre las grandes ciudades no son validadas por la evidencia.
Claramente los autores que levantaron tales hipétesis se dejaron
llevar por un contexto de crisis urbana y metropolitana y no ad-
virtieron la persistencia que tenfan los factores estructurales que
impulsaban la urbanizacién y que favorecian a las grandes ciuda-
des, y tampoco anticiparon las tendencias de revalorizacién de los
urbanos e incluso los metropolitanos.

Aunque la postergacién y las desventajas de las zonas rurales
respecto de las urbanas estdn bien documentadas y constituyen
una de las fuerzas motrices de la pertinaz expulsién de poblacién
rural, factor demografico que explica la continuidad de la urbani-
zacion, hasta la fecha no estaba documentado que tales desventa-
jas también se verifican para el segmento inferior del sistema de
ciudades. En tal sentido, los hallazgos de este trabajo matizan las
expectativas generadas por la multiplicacién de la cantidad de
ciudades, ya que claramente un grupo acotado de ellas acapara el
grueso de la expansioén de la poblacién urbana, sobresale en con-
diciones de vida y es atractiva para los migrantes. Casi 60% de las
ciudades, las que en este texto se denominan “pequefias”, parecen
estar en una situacién de permanente transicién, en que algunas
se convierten finalmente en centros dindmicos, pero la mayoria
tiende al estancamiento y a ser fuente de emigrantes para el resto
del sistema urbano. Asi, el objetivo de tener un sistema de ciudades
robusto en todos sus escalones presenta un desafio mayor en lo
referente a la transformacién y consolidacién de las ciudades pe-
quenas.

Por su parte, por la concentracién de poblacién, de recursos
y también de residuos, lo que ocurra en las grandes urbes es
determinante para el desarrollo sostenible (Jorddn y otros, 2010).
Asf las cosas, la agenda de investigacion urbana futura tiene por
delante un desafio mayor en relacién con la demografia de las
grandes ciudades. Como nunca antes, habrd una abundancia de
datos censales para obtener indicadores de poblacién de acuerdo
con criterios especificos de los investigadores; los investigadores



URBANIZACION, CIUDADES Y MIGRACION 57

deberdn estar a la altura para explotar esta avalancha de datos,
pero para ello deberdn consolidar primero teorias e hipétesis que
iluminen el procesamiento y el andlisis de los datos, ya que la
dindmica demografica de las grandes ciudades no puede ser
entendida usando sélo los marcos conceptuales actuales. En la
academia fordnea hay muchos marcos conceptuales actualizados,
pero en general éstos tienden a desconocer los componentes
histérico-estructurales especificos de la urbanizacién regional. La
academia regional también ofrece marcos conceptuales, pero la
alternativa al colonialismo intelectual no es la autarquia tedrica.
El marco de referencia atin por construirse debe tener un sélido
basamento en la realidad regional, pero no puede hacer tabula
rasa del conocimiento acumulado en otras latitudes, mds aun si
algunos de los procesos que marcan nuestra urbanizacién tienen
un alcance global.
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DINAMICA Y DISTRIBUCION TERRITORIAL
DE LA POBLACION EN MEXICO

*

Jaime Sobrino

La demografia y la teoria econémica espacial se han abocado al
estudio de la dindmica poblacional, la evolucién de las actividades
humanas, la distribucién de la poblacién en el territorio y las
fuerzas econémicas que generan el crecimiento urbano. La dina-
mica poblacional es producto de la combinacién del componente
natural, es decir la diferencia de los nacimientos menos las defun-
ciones; asi como del componente social, o los inmigrantes menos
los emigrantes. El estudio territorial de la dindmica poblacional
se materializa con el andlisis del componente social, por lo que la
urbanizacién y el crecimiento diferencial entre ciudades se expli-
can por los patrones de la migracién interna. Asimismo, el creci-
miento poblacional consolida ventajas para la concentracién de
actividades econémicas, de tal manera que las economias de es-
cala y de aglomeraciéon permiten elevar la productividad local y
su potencial competitivo.

México inici6 una etapa distinta en su urbanizacién a partir de
1980. Antes de esa fecha, la poblacién crecia rapidamente y se
concentraba cada vez mds en la Ciudad de México. Desde la déca-
da de 1980, el ritmo poblacional empezé a decrecer y la concentra-
cién demogréfica a disminuir en torno a dicha ciudad. De manera
paralela, el pais se vio obligado a cambiar su estrategia de creci-
miento econémico, ya que el modelo de sustitucién de importacio-
nes se agotd y la nueva estrategia sigui6 las recomendaciones del
Banco Mundial y del Fondo Monetario Internacional. El crecimien-

* Profesor-investigador del Centro de Estudios Demogréficos, Urbanos y
Ambientales de El Colegio de México.
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to econémico ahora estarfa anclado en la apertura comercial y en
la promocién de las exportaciones.

Con tales precedentes, el objetivo del presente capitulo consis-
te en examinar las principales caracteristicas del crecimiento de-
mogrdéfico y la distribucién espacial de la poblacién ocurridos a
partir de 1980, y ofrecer argumentos explicativos a tales trayectorias.
La hipétesis que se buscard probar es que la etapa neoliberal de
crecimiento econémico impulsé la modificacién de procesos de-
mogrdficos y territoriales que se llevaban a cabo, pero en otros
procesos sélo sirvié como escenario en el cual ocurrieron. La me-
todologia que se utiliza es el uso de elementos teéricos de la de-
mografia y la teorfa econémica espacial, asi como propuestas
conceptuales y hallazgos de investigacion realizados para México.
Los instrumentos cualitativos se comparan y contrastan con infor-
macién cuantitativa de los censos de poblacién y microdatos de las
muestras censales de 2000 y 2010.

El capitulo se divide en dos grandes secciones. La primera
discute los componentes de la dindmica demografica, es decir el
crecimiento natural, la migracién absoluta y la migracién reciente.
La segunda seccién, donde se estudian los patrones y las trayecto-
rias de la distribucién territorial de la poblacién, abarca los temas
de urbanizacién, conformacién de zonas metropolitanas y emer-
gencia de regiones urbanas. El capitulo cierra con un acdpite en el
que se presentan conclusiones alusivas a la relacién entre poblacién
y territorio.

CRECIMIENTO POBLACIONAL

En un primer momento la dindmica demografica de un pais estd
en funcién de su volumen poblacional, estructura por edades y
comportamiento reciente de la fecundidad y la mortalidad. Esto se
conoce como momentum poblacional (Knodel, 1999). En 2010
México tenia 112 millones de habitantes, de los cuales 32 millones
tenian entre 0 y 14 afios de edad y casi siete millones tenfan 65 afios
y mads. En el mismo tiempo, ocurrieron 2.3 millones de nacimien-
tos y 640 mil defunciones.

La transicion demografica es un modelo general que describe
el comportamiento de los nacimientos y las defunciones con el paso
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del tiempo (Lee, 2003: 167). De acuerdo con el modelo, la primera
etapa, o transicién temprana, comienza con la disminucién en la
tasa de mortalidad como resultado del mejoramiento en los niveles
de sanidad, alimentacién y salud, asi como mayor estabilidad
politica que reduce la probabilidad de guerras. La segunda etapa,
o transicion tardia, se relaciona con cambios en la fecundidad, la
cual puede empezar a disminuir una vez que la tasa de mortalidad
se estabiliza. La disminucién de la fecundidad estd ligada funda-
mentalmente a cuestiones econémicas, tales como mayor partici-
pacién de la mujer en el mercado de trabajo, ocurrencia de crisis o
estancamiento econémico. También es resultado de la formulacién
y puesta en marcha de politicas de poblacién referentes a planifi-
cacién familiar, control de la natalidad y salud reproductiva.

La primera regién del mundo que inicié su transicién demo-
grafica fue el noroeste de Europa durante el siglo xix. Dicha tran-
sicién comenz6 en las ciudades y no en el d&mbito rural. Las ciuda-
des tenfan mayores tasas de fecundidad y mortalidad con
respecto a las comunidades rurales (Weber, 1899: 319-367). La
mayor fecundidad se debia a su favorable estructura por edades
y mayor ocurrencia de nacimientos fuera del matrimonio; la mayor
mortalidad, por las condiciones de vida poco salubres de una po-
blacién aglomerada y viviendo en moradas de baja calidad, la
contaminacién producida por la actividad fabril y las condiciones
de pobreza que enfrentaba la mayor parte de la poblacién citadina.
La disminucién de la mortalidad inici6 en las ciudades gracias a
la creacién de servicios de salud y construccién de vivienda de
mayor calidad, pero sobre todo por el mejoramiento en la provisiéon
y cobertura de agua potable y alcantarillado.

Con la disminucién de la mortalidad, y en especial la infantil,
la conducta de las familias urbanas europeas hacia la paternidad
comenzd a cambiar durante la primera mitad del siglo XX. En pa-
labras de Gary Becker (1991: 135-139), las familias comenzaron a
maximizar la utilidad de la paternidad disminuyendo la cantidad
de hijos, pero aumentando la calidad de atencién hacia ellos. Las
razones detrds del cambio de conducta estuvieron estrechamente
vinculadas con motivos econémicos, tales como el incremento en
elingreso real de las familias una vez concluida la Segunda Guerra
Mundial, participacién creciente de la mujer en el mercado de
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trabajo (Goldin, 2006) y programas de planificacién familiar (San-
doval, 2010).

Componente natural

México no ha sido ajeno a la transicion demogréfica. La tasa de
mortalidad comenzé a disminuir en la década de 1930 y su caida
fue m4és notoria en los afios de 1960 (Mina, 2010). La contraccién
de la mortalidad obedecié al mejoramiento en las condiciones
generales de vida de la poblacién, en un principio urbana y mds
adelante rural. E1 1MSS fue creado en 1943. En 1950, la tasa bruta de
mortalidad se ubicé en 17 personas por cada mil habitantes al afio,
disminuyendo a 7 en 1980 y a 5 en 2010 (cuadro 1). Para 1950
el porcentaje de viviendas con disponibilidad de agua potable
fue 17%, aumenté a 66% en 1980 (32% en localidades menores de
2500 habitantes), y a 88% en 2010 (70% en el dmbito rural). La in-
troduccién de agua potable en las viviendas urbanas estimul6 la

Cuadro 1
México: Indicadores demograficos, 1950-2010
Poblacion Tasas
Afio (miles) TCT? TBN® TBM® TFd
1950 25791 48 17 6.7
1960 34923 3.08 47 14 6.8
1970 48 225 341 43 10 6.8
1980 66 847 3.20 36 7 5.3
1990 81 250 2.02 29 6 3.6
2000 97 483 1.85 24 5 2.7
2010 112 337 1.38 21 5 24

FUENTE: Censos de Poblacién y Vivienda; United Nations (2013).

* Tasa de crecimiento total anual promedio.

® Tasa bruta de natalidad (nacimientos por cada mil habitantes al afio).

< Tasa bruta de mortalidad (defunciones por cada mil habitantes al afio).

4 Tasa de fecundidad (promedio de hijos nacidos vivos por mujer duran-
te su edad reproductiva).
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disminucién de la mortalidad en general, e infantil en particular,
y propicié un cambio en las principales causas de muerte, desde
infecciosas y parasitarias hasta cardiovasculares, tumorales y de-
generativas (Mina, 2010).

El ndmero de nacimientos en México era especialmente eleva-
do a mediados del siglo XX, ya que en 1950 hubo 48 por cada mil
habitantes al afio, al tiempo que la fecundidad se ubicaba en 6.7
hijos nacidos vivos (gréfica 1). La tasa de natalidad sélo era supe-
rada en el continente americano por siete naciones de América
Central y el Caribe. La disminucién de la fecundidad comenzé a
mediados de la década de 1960, y las mujeres pioneras fueron
aquellas nacidas después de 1941, que se casaron después de los
20 afios en unién legal, vivian en una ciudad o drea metropolitana,
tenian primaria completa y su conyuge tenia estudios profesiona-
les o afines (Judrez y Quilodran, 1990). Estas mujeres fueron pio-
neras porque su fecundidad en la mayoria de los casos no fue mds
alld del quinto hijo. La disminucién de la fecundidad se inici6 en
las ciudades de mayor tamafo poblacional (México, Monterrey y
poco después Guadalajara) y entre mujeres de mayor nivel so-
cioeconémico. Para 1980 la tasa de natalidad habia disminuido a
36 y a 5.3 la de fecundidad. En 2010 los nacimientos cayeron a 21
y la fecundidad a 2.4. Tanto en 1980 como en 2010, las tasas de
México permanecieron ligeramente por arriba del promedio lati-
noamericano.

La fecundidad en México disminuy6 de manera més acelerada
a partir de 1970, como consecuencia de la mayor participacién de
la mujer en el mercado de trabajo (principalmente las residentes en
zonas urbanas y con estudios mds alld de la primaria), la politica
de planificacion familiar y la crisis econémica de los afios 1980 (Romo
y Sénchez, 2009). La caida de la fecundidad inici6 en zonas urbanas
y posteriormente se extendié al &mbito rural; pero su descenso no
ha sido homogéneo entre grupos sociales, nivel de escolaridad y
lugar de residencia (Ordorica, 2010). No se puede trazar una liga
causal entre etapa neoliberal y transicion demografica en México;
si acaso se podria decir que durante esta etapa se consolidaron los
elementos que incidieron en la caida de la fecundidad.

La trayectoria de la transicién demografica en México propicié
que la poblacién tuviera una tasa de crecimiento promedio anual



Griéfica 1

Meéxico: Tasas de natalidad, mortalidad y fecundidad, 1950-2010
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(TcrA) de 1.3% entre 1900 y 1950, que aumentd a 3.3% entre 1950 y
1980, y disminuy6 a 1.7% entre 1980 y 2010 (2% en los ochenta,
1.9% enlos noventay 1.4% en la primera década del nuevo milenio).
El crecimiento absoluto de poblacién entre 1980 y 2010 se ubicé en
45.5 millones de habitantes.

Migracién absoluta

Cuando el territorio se considera de manera explicita en el andlisis
demografico, entonces, en un segundo momento, el crecimiento
poblacional no sélo se evaltia en funcién del componente natural
(diferencia o exceso entre nacimientos y defunciones), sino también
del componente social (inmigrantes menos emigrantes). En el es-
tudio de la transicién demografica se prioriza el andlisis de los
cambios en las variables demogréficas del componente natural, en
tanto que en los aportes de la transicion de la movilidad (Zelinsky,
1971) y el ciclo del desarrollo urbano (Geyer y Kontuly, 1993; Kenen,
1994: 311-340) se enfatiza el comportamiento del componente social,
causas y consecuencias de la migracién y andlisis de los puntos de
origen y destino. La migracién interna es un proceso que se rela-
ciona con tres elementos fundamentales (Sobrino, 2010: 130): 1) di-
ferenciales de las oportunidades en los mercados territoriales de
trabajo; ii) contraste territorial en el acceso a satisfactores colectivos,
y iii) busqueda de lugares con mayores condiciones de habitabili-
dad y desarrollo sustentable.

La poblacién del pais aumenté de 67 millones de habitantes
en 1980 a 112 millones en 2010, con una TCPA de 1.7%. Dicha tasa
de crecimiento fue menor a la tasa de crecimiento natural, 2%, por lo
que el pafs experimentd saldo migratorio negativo por 9.1 millo-
nes de habitantes. En promedio, 302 000 personas abandonaron el
pais anualmente para residir en otra nacién, fundamentalmente
Estados Unidos. La tasa neta de migracién internacional se ubicé
en —3.4 personas por cada mil habitantes al afio durante el periodo
1980-2010. El flujo neto de mexicanos hacia el exterior se ubicé en
poco mds de 350 000 personas anuales a principios de los noventa,
mientras que hacia mediados de la primera década del siglo xxI el
monto aument6 a casi 600 000, para disminuir sensiblemente du-
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rante el segundo lustro. México se ubicé como un pais con rechazo
moderado de poblacion, y dicha expulsién relativa sélo fue supe-
rada por Nicaragua y Guyana en el continente americano.

La migracién internacional no es la tinica movilidad que ocurre
e incide en la redistribucién territorial de la poblacién; se tiene
también la migracién interna, o cambio de lugar de residencia
hacia otra divisién administrativa, asf como la movilidad intraur-
bana e intrametropolitana, o cambio de residencia en el interior del
drea urbana o metropolitana. Los censos de poblacién de México
ofrecen informacién sobre migracién absoluta (o histérica) y re-
ciente (de los ultimos cinco afios). Los datos estan referidos para
el cambio de residencia hacia otra entidad federativa. Los micro-
datos de las muestras de los censos de poblacién de 2000 y 2010
ofrecen informacién sobre migracién reciente entre municipios.

La migracién absoluta da cuenta del cambio en la distribucién
territorial de la poblacién. En 1950 habia 3.3 millones de personas
que vivian en una entidad federativa distinta a la de su nacimiento,
la cual al compararse respecto a la poblacién nacional arrojaba una
proporcién de migrantes de 12.8%. Para 1980 el volumen de mi-
grantes absolutos ascendi6 a 11.2 millones, y la proporcién se elevéd
a 16.8%, mientras que en 2010 los migrantes sumaron 19.7 millones
y la proporcién se ubic6 en 17.6% (cuadro 2). El volumen relativo
de migrantes alcanzé su mayor valor en 2000, con proporcién de
17.7%, por lo que el inicio del siglo XXI se acompafi6 con la primera
caida decenal en la proporcién de migrantes desde que se cuenta
con dicha informacién.

Lynden Williams (1983) elaboré un método para estudiar la
redistribucién poblacional, y éste fue aplicado por Crescencio Ruiz
(2006) para analizar la evolucién de la urbanizacién en México. Al
adaptar los razonamientos de Williams y Ruiz para el cambio mi-
gratorio de México, se tiene lo siguiente (gréfica 2): la proporcién
de migrantes simula una “s” alargada, con mayor dinamismo
entre 1940 y 1980 y cierta estabilizacién a partir de 1980. La forma
de “s” alargada también es comtin en la trayectoria temporal del
grado de urbanizacién.

El cambio migratorio mide la TCPA de los migrantes absolutos
menos la TCPA de la poblacién no migrante. Este indicador tuvo un
comportamiento ciclico durante el siglo XX y con tendencia hacia



Cuadro 2
Meéxico: Poblacién total y migracién interna, 1900-2010

Miles de personas

Migracién Migracién Proporcion Tasa
Aiio Poblacién total absoluta® reciente® de migrantes de migracion®
1900 13 607 857 6.3
1910 15 160 1053 6.9
1920 14 335 1190 8.3
1930 16 553 1689 10.2
1940 19 654 2081 10.6
1950 25791 3306 12.8
1960 34923 5009 14.3
1970 48 225 6984 2726 14.5 11.3
1980 66 847 11 245 2621 16.8 7.8
1990 81250 13 963 3469 17.2 8.5
2000 97 483 17 220 3585 17.7 7.4
2010 112 337 19 748 3292 17.6 5.9

FUENTE: Censos Generales de Poblacién y Vivienda.

2 Poblacién que residia en una entidad federativa distinta a la de su nacimiento.

b Poblacién que cinco afios antes del levantamiento censal residia en otra entidad federativa.

¢ Porcentaje de la migracién absoluta con respecto a la poblacién total.

4 Migrantes por cada mil habitantes al afio. Se obtiene al dividir la migracién reciente entre cinco, después entre la
poblacién total y por tltimo se multiplica por mil.



Gréfica 2
México: Indicadores de la migracién absoluta, 1900-2010
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menor valor y rango de variacién con el paso del tiempo. Al com-
parar el cambio migratorio con la tasa de cambio del producto
interno bruto per cdpita, PIBPC, se aprecian tres distintas trayecto-
rias: 1) 1900-1950, cuando la dindmica de la movilidad poblacional
fue inversamente proporcional a la dindmica econémica del pais
(menor crecimiento econémico, mayor movilidad poblacional;
mayor crecimiento, menor movilidad), situacién contraria al mo-
delo neoclésico de movilidad de factores (véase Armstrong y Taylor,
2000: 140-165; McCann, 2001: 208-242); ii) 1950-1980, en donde el
cambio migratorio poco tuvo que ver con la dindmica econémica,
ya que hubo mayor o menor movilidad ante un crecimiento cons-
tante y sostenido del producto por habitante, y iii) 1980-2010, afios
en donde el cambio migratorio se ajusté al planteamiento tedrico
de movilidad de factores (menor crecimiento econémico, menor
movilidad). La mayor intensidad migratoria en México ocurri6
durante la primera mitad del siglo XX, con un periodo de intensidad
intermedia entre 1950 y 1980, y marcada desaceleracién a partir de
1980. El estancamiento econémico ocurrido en el pais en la prime-
ra década del nuevo milenio fue factor explicativo de la disminucién
en la intensidad migratoria. El estancamiento econémico se unié
a otros elementos explicativos de la disminucién en la dindmica de
la migracién interna de México, elementos que a continuacion se
estudian.

La estabilizacién en el grado de urbanizacién ocurre porque
se estd llegando al limite de la concentracién de poblacién en dreas
urbanas, es decir una urbanizacion de 100%. En el caso de la mi-
gracién absoluta, la estabilizacién puede mostrar, también, el
emergente arribo a un limite en la redistribucién poblacional, si-
tuacion que en teorfa seria resultado de: i) convergencia en las
condiciones de vida a lo largo y ancho del territorio nacional;
i) evolucién econémica nacional; 7ii) conductas sustitutivas hacia
la migracién internacional, y iv) menor volumen de la poblaciéon
con mayor probabilidad de migrar. Con respecto al primer punto,
Meéxico avanzo en la convergencia regional hasta 1980, pero después
la disparidad regional se ha mantenido (Garza, 2000; Ruiz, 2000;
Vilalta, 2010). Sobre el segundo punto, el comportamiento de la
proporcién de migrantes muestra sincronia con la evolucién eco-
némica de largo plazo, pero en relacion contraria a la esperada
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segtin la teorfa de la migracién laboral (Borjas, 2002: 159-185; Fuiji-
ta et al., 2000: 61-77): en México hubo mayor intensidad migratoria
en periodos de convergencia regional y menor intensidad en afios
de estabilidad en el cambio de la convergencia entre territorios.

La evidencia sobre el tercer punto permite afirmar que los
migrantes internacionales son un subconjunto de poblacién distin-
to al de los migrantes internos (Alba, 2010; Giorguli y Gaspar, 2008;
Lindstrom y Lauster, 2001), porque el primero tiene mds afos de
estudio, menores niveles de pobreza, es predominantemente mas-
culino y probablemente tenga mejor constitucioén fisica y psicolé-
gica para enfrentar el traumadtico desplazamiento al vecino pais del
norte. El estado de salud de los migrantes hispanos en general y
mexicanos en particular ha sido comparado con el de la poblacién
nativa estadounidense, encontrandose una ventaja de los primeros,
fenémeno que se ha denominado paradoja de los inmigrantes
(Hayward y Heron, 1999; Hummer et al., 2007). Tal ventaja ha sido
explicada por un proceso de selecciéon positiva previa al arribo a
Estados Unidos (Palloni y Morenoff, 2001).

Los migrantes internacionales, en general, no ven a ésta como
una salida a sus niveles de pobreza crénica, sino mds bien como una
oportunidad para mejorar su condicién socioeconémica y estatus
dentro de su comunidad de origen. La existencia de redes familia-
res y sociales es factor explicativo de la movilidad en ambos sub-
conjuntos poblacionales (migrantes internos e internacionales). La
probable cuarta causa, menor volumen de poblacién con probabi-
lidad de migrar, es analizada a continuacién.

Migracion reciente

Desde 1980, la urbanizacién en México ha estado cada vez mds en
funcién del crecimiento natural de la poblacién urbana y menos
de la migracién rural-urbana. Esto no significa el fin de la migracién
interna, como tampoco el de la redistribuciéon poblacional. La in-
tensidad migratoria del pafs se mide con la tasa de migracién re-
ciente; esta movilidad se capté por primera vez en el censo de 1970
y su trayectoria intercensal ratifica dos hallazgos encontrados en
el andlisis del cambio en la migracién absoluta: i) comportamiento
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ciclico, y ii) tendencia hacia menores valores a partir de 1980 (véa-
se cuadro 2).

La migracién interna en México ha disminuido su intensidad
a partir de 1980. La poblacién rural ya no se mueve al mismo ritmo
hacia las ciudades, mientras que la movilidad entre ciudades no ha
sido tan elevada para compensar la desaceleracion de la migracion
rural-urbana. La migracién urbana-urbana es ahora el flujo predo-
minante en la movilidad interna del pafs. Los migrantes recientes
intermunicipales sumaron 3.8 millones en 2000, de los cuales 2.5
millones, 0 64%, tuvieron como origen y destino un municipio ur-
bano o metropolitano. En 2010 la migracién reciente intermunicipal
fue de 4 millones y la movilidad urbana-urbana ascendié a 2.7
millones, esto es, 67% de la migracién total (cuadro 3).!

La intensidad emigratoria de los municipios con pequefias
ciudades (de 15 000 a 99 000 habitantes) y de aquéllos con ciudades
intermedias (100 000 a 999 000) fue similar a la de los rurales, pero
los municipios pertenecientes a metrépolis millonarias y la Ciudad
de México mostraron significativamente menores tasas de emigra-
cién (grdfica 3). La disminucién en la intensidad de la migracién
interna en México ocurrida a partir de 1980 se explica también por
factores asociados al lugar de origen: México es cada vez mds ur-
bano y esta poblacién se concentra cada vez mds en ciudades de
mayor tamafio, cuyas tasas de emigracién son menores que las del
resto del sistema urbano, propiciando escasez relativa de emigran-
tes. Las potenciales deseconomias por vivir en una gran ciudad,
tales como precio de la vivienda, costo y tiempo de transporte o
contaminacién, son subsanadas por ventajas de aglomeracién, que
incluyen diversidad de oportunidades en el mercado de trabajo,
acceso a servicios de educacién y salud y oferta de actividades
sociales y culturales.

Por otro lado, el destino de los movimientos migratorios favo-
reci6 a los municipios con ciudades intermedias, mientras que la

! El volumen de la migracién interna reciente reportado para 2000 y 2010
en el cuadro 2 es distinto en relacién con el del cuadro 3, ya que el primero se
refiere a la movilidad entre entidades federativas, mientras que el segundo
es la movilidad entre municipios segtin microdatos de las muestras de los
censos de poblacién de 2000 y 2010. En el monto de movilidad entre municipios
no se incluye a la movilidad residencial intrametropolitana.



Cuadro 3
México: Migracion reciente intermunicipal segtin tipologfa del municipio de origen y destino, 2000 y 2010
(miles de personas)

Destino
1995-2000 2005-2010
Origen Rural Urbana Total Rural Urbana Total
Rural 156 790 946 148 630 778
Urbana 432 2467 2899 516 2 659 3175
Total 588 3257 3845 664 3289 3953

FUENTE: Célculos del autor con informacién de los microdatos de las muestras censales de 2000 y 2010.



Gréfica 3

Meéxico: Tasas de emigracion e inmigracién municipal por tamafio de localidad, 2000-2010

Tasas de emigracion

o 12 ?
g L
g —2000 S
©5 g » g
9}
§3 —2o0  £3
§ = g=
DE SE
@ ©
i g ° & S
o (&)
) 5
Q 3 Q
Rural Pequefia  Ciudad Ciudad ZMCM

ciudad intermedia millonaria

-
N

©

(o]

w

Tasas de inmigracion

—2000
—2010

Rural Pequeiia  Ciudad Ciudad ZMCM
ciudad intermedia millonaria

FUENTE: Célculos del autor con informacién de los microdatos de las muestras censales de 2000 y 2010.



76 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

Ciudad de México se consolidé como el destino de menor prefe-
rencia relativa. Silos migrantes persiguen oportunidades laborales,
entonces las ciudades intermedias fueron generadoras de tales
expectativas, aunque no siempre resueltas, mientras que las dese-
conomias de la Ciudad de México inhibieron el flujo de inmigran-
tes hacia ésta.

Sin embargo, el saldo neto migratorio fue més significativo en
municipios con ciudades millonarias. En términos relativos,
los municipios con ciudades intermedias recibieron mayor inten-
sidad de inmigrantes, pero también fueron puntos importantes de
origen de la movilidad, situacién que evidencia dos tipos de ciu-
dades dentro de este conjunto poblacional: i) con dinamismo y
potencial de crecimiento, constituyéndose en polos de atraccién po-
blacional, y ii) con estancamiento e involucién, siendo areas de
expulsién de poblacién.

DISTRIBUCION TERRITORIAL DE LA POBLACION

La urbanizacién se define como el proceso de concentracién de la
poblacién en dreas urbanas y como la transformacién dicotémica
de las conductas sociales y culturales de la poblacién (Pacione,
2001: 67). Esta concentracién es producto de un complejo proceso
histérico que explica lalocalizacién de las actividades econémicas,
su dindmica de crecimiento y la distribucién y cambio poblacional.
La urbanizacién ha sido asociada o explicada por la concentracién
de inversién productiva y oportunidades de empleo en las areas
urbanas. Las ciudades son nodos de concentracién de capital y
empleo, pero también generadoras de ideas, innovaciones y usos
productivos de la tecnologia (United Nations, 2012).

La ciudad debe entenderse como la combinacién de dos hechos:
i) como fuerza productiva, es decir la produccién, acumulacién y
concentracién de un medio construido para las actividades huma-
nas y el desarrollo de las funciones de produccién, distribucién,
intercambio y consumo, y ii) como sede de la cristalizacién y evo-
lucién de las relaciones sociales, o espacio socialmente construido,
que se expresan en términos de innovacion, creatividad, desigual-
dad e inequidad (Lezama, 2013). Desde 2011 el planeta es prefe-
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rentemente urbano, porque mds de la mitad de su poblacion habi-
ta en dreas urbanas, y el papel de algunas ciudades en la etapa de
la globalizacién ha sido el de concentrar la coordinacién del pro-
ceso productivo global y proveer servicios de orden superior, en
tanto que otras ciudades han concentrado la inversién de una
produccién manufacturera cada vez mds descentralizada. Sin em-
bargo, en ambos tipos de ciudades se expresan las relaciones so-
ciales y se manifiestan los procesos de desigualdad, segregacién e
inequidad.

Urbanizacion

El grado de urbanizacién es la medida que comtinmente se utiliza
para estudiar la concentracién espacial de la poblacién, y cuantifi-
ca la proporcién de habitantes que vive en ciudades con respecto
a su monto total. Para realizar esta medicién es necesario asumir
un criterio cuantitativo explicito y otro implicito cualitativo, sobre
lo que se entiende por localidad urbana. En México, la definicién
censal y gubernamental de poblacién urbana alude a la que reside
en localidades de 2 500 y mds habitantes, y el grado de urbaniza-
cién en 2010 fue de 77%. En el libro El desarrollo urbano de México,
texto que marco el inicio del estudio sistemético de la urbanizacién
en México, se demostré que las localidades urbanas de México eran
aquellas de 15 000 y mds habitantes (Unikel et al., 1978). A partir
de este criterio, el grado de urbanizacién seria de 63% en 2010. Sia
esta poblacién se suma la dispersa en municipios pertenecientes
a alguna de las 59 zonas metropolitanas, entonces el grado de ur-
banizacién aumenta a 72% (cuadro 4). Sea como fuere, México es
desde 1980 un pafis preferentemente urbano.

Al considerar a la poblacién urbana como aquella que reside
en localidades censales de 15 000 y mds habitantes, se tiene que
entre 1900 y 2010 la poblacién urbana del pais se multiplicé 49 ve-
ces, al pasar de 1.4 a 70 millones de habitantes, mientras que el
grado de urbanizacién creci6 de 11 a 63% (grafica 4). El comporta-
miento gréfico del grado de urbanizacién simulé una “s” alargada,
con mayor pendiente entre 1950 y 1980, siendo el periodo de urba-
nizacién mds acelerada y que responde a los afios de expansién de



Cuadro 4
México: Poblacién urbana y grado de urbanizacién, 1950-2010

Poblacién Poblaciéon urbana Grado de urbanizacion
Aiio total® 1° 2¢ 3d 1° 2¢ 3d
1950 25791 10983 6205 7209 42.6 24.1 28.0
1960 34 923 17 705 11 197 12 747 50.7 321 36.5
1970 48 225 28 309 18176 22730 58.7 37.7 47.1
1980 66 847 44 300 34 605 36 739 66.3 51.8 55.0
1990 81250 57 960 46 675 51491 71.3 57.4 63.4
2000 97 483 72760 59 419 66 649 74.6 61.0 68.4
2010 112 337 86 287 70180 81231 76.8 62.5 72.3

FUENTE: Célculos del autor con informacién de los censos generales de poblacién y vivienda, y de Sedesol y Conapo,
2012: 21.

* Miles de habitantes.

b Poblacién en localidades de 2 500 y mds habitantes.

< Poblacién en localidades de 15 000 y mds habitantes.

4 Poblacién en localidades de 15 000 y mds habitantes y zonas metropolitanas.



Meéxico: Grado y tasa de urbanizacién, 1900-2010

Cambio promedio anual

- 70
- 60
- 50
- 40
- 30
- 20

r 10

Porcentaje de la poblacion total

-3 t t t t t t t t t t t

1900 1910 1921 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

— Tasa de urbanizacion' —— Crecimiento rural neto? - - - Grado de urbanizacion®

FUENTE: Célculos del autor con informacién de los censos de poblacién y vivienda.
! Grado de urbanizacién en t, — grado de urbanizacién en t,) / periodo intercensal.
2(1TCPA de la poblacién rural — TCPA de la poblacién total).

% (Poblacién urbana / poblacién total ) x 100.



80 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

la produccién manufacturera, cobijada en la estrategia de sustitu-
cién de importaciones, y la caida en la tasa de mortalidad. La
evolucién temporal del grado de urbanizacién en forma de “s”
alargada ha sido evidenciada por la mayoria de los paises del pla-
neta. Karl Davies (1969) la propuso para paises desarrollados,
denominandola curva de urbanizacién o logistica, mientras que
Alan Gilbert (1993) la comprobé para naciones en desarrollo.

La tasa de urbanizacién es la razén de cambio en el grado de
urbanizacién y su comportamiento ocurre por la combinacién
de tres elementos: i) crecimiento natural de la poblacién urbana;
ii) migracién interna de tipo rural urbana, y iii) cambio en la tipo-
logia de localidades, de rural a urbana. Su comportamiento en el
siglo XX simul6 una forma de campana, con el mayor valor en 1980,
y estuvo supeditada fundamentalmente por el crecimiento rural
neto, cuya trayectoria simula un espejo de ésta. El mayor avance
en la urbanizacién de México entre 1950 y 1980 ocurri6 por el des-
plazamiento de poblacién del &mbito rural al urbano; esto signifi-
ca que laintensidad de la migracién rural-urbana alcanzé su climax
en la década de 1970, y a partir de ese momento el crecimiento de
la poblacién urbana ha estado cada vez mds en funcién del creci-
miento natural y menos del social.

Nathan Keyfitz (1980) demostré de manera empirica que las
ciudades crecen irremediablemente en el mediano y largo plazos
fundamentalmente por el componente natural, al margen de la tasa
de migracién que experimentan. Asimismo, a mayor atraccién de
poblacién menor tiempo para llegar al punto donde el componen-
te natural iguala o supera al social. Los planteamientos de Keyfitz
se ajustan a México, dando cuenta de un cambio en la trayectoria
de la geografia de la poblacién a partir de 1980.

Sistema urbano nacional

Entre 1980y 2010, el sistema urbano del pais aumento de 227 a 384
ciudades, y la poblacién urbana mas que se duplicé al pasar de
36.7 a 81.2 millones de personas (Sedesol y Conapo, 2012: 21). Para
el primer afio, el pais tenfa cuatro zonas metropolitanas con mds
de un millén de habitantes (México, Guadalajara, Monterrey y
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Puebla), las cuales albergaban a 30% de la poblacién total y 46%
de la urbana. En 2010 las metrépolis millonarias sumaron once, es
decir siete mds (Toluca, Tijuana, Le6n, Ciudad Judrez, Torredn,
Querétaro y San Luis Potosi), y su participacién en la poblacién
total del pais se ubicé en 37 y 51% respecto a la poblacién urbana.
México concentra cada vez mayor cantidad de poblacién en &reas
urbanas, y esa poblacién se concentra cada vez mds en localidades
de un millén y mds habitantes.

La tendencia a la concentracién de la poblacién urbana en
metrépolis millonarias significé pérdida participativa de las ciu-
dades intermedias y pequefias ciudades. Las ciudades intermedias
mermaron su aportacion demogréfica en el total urbano de 41 a
37%, en tanto que las pequefias lo hicieron de 13 a 12%. El avance
de las urbes millonarias en la concentracién de la poblacién urba-
na del pais ocurrié tanto por el incremento en su niimero como por
el dinamismo demogréfico exhibido en algunas de ellas, derivado
de su inmigracién neta. Sin embargo, hubo también ciudades in-
termedias y pequefias con notable dindmica poblacional (cuadro 5).
La Ciudad de México, por su parte, mostré un comportamiento
poblacional muy distinto, puesto que su TCPA estuvo por abajo de
la registrada en el contexto nacional (se convirtié en expulsora neta
de poblacién), de tal manera que su participacién en la poblacién
urbana del pais se redujo de 33 a 25 por ciento.

Las ciudades millonarias con mayor dinamismo poblacional
estuvieron influenciadas por el avance del sector manufacturero,
en especifico la industria maquiladora de exportacién en las urbes
fronterizas y la industria automotriz en las otras. Las ciudades
intermedias y pequefias que sobresalieron por su crecimiento po-
blacional ahora se han convertido en los principales nodos turisti-
cos de playa del pais. En el polo opuesto, las cuatro metrépolis més
grandes del paifs estuvieron entre las ciudades millonarias con
menor ritmo de crecimiento poblacional, evidenciando la ocurren-
cia de deseconomias de aglomeracién. Las ciudades intermedias
menos afortunadas estaban especializadas en la extracciéon de re-
cursos minerales o en el comercio, mientras que las pequefias
ciudades con mayor pérdida absoluta de poblacién se ubicaron en
dreas de alta inmigracién, debido, en parte, al estancamiento de su
produccién agropecuaria. Asi, el mayor dinamismo poblacional en



Cuadro 5

México: Ciudades con mayor y menor dinamismo poblacional por tamafio de poblacién, 1980-2010

Millonarias Intermedias Pequeiias
Ciudad TCPA  Ciudad TCPA  Ciudad TCPA
zM de Tijuana 432  Playa del Carmen 13.80  San José del Cabo, BCS 8.14
7ZM de Querétaro 3,59  zm de Cancin 9.71  Puerto Pefiasco, Son. 6.21
zM de Toluca 291  zM de Puerto Vallarta 6.52  Cabo San Lucas, BCS 5.87
ZM de Juérez 2.88  San Juan del Rio 558  Ocosingo, Chis. 4.53
7ZM de San Luis Potosi 2.67  San Cristdbal de las Casas 451 Rodolfo Sdnchez Taboada, BC  4.05
ZM de Puebla 229  zM de Guaymas 1.28 Gabriel Leyva Solano, Sin. -0.51
ZM de Monterrey 226 zM de Moroleén 124  Matias Romero, Oax. -0.51
zM de Guadalajara 2.16  Hidalgo del Parral 1.10  Jiquilpan, Mich. -0.60
ZM de Torreén 191  zMde Poza Rica 0.97  Jojutla, Mor. -0.75
zM de la Ciudad de México 111 zmde Rioverde 0.93  Progreso, Yuc. -1.65

FUENTE: Célculos del autor con informacién de los censos de poblacién y vivienda.
2 La TCPA en este conjunto corresponde sélo al periodo 2000-2010, en lugar de 1980-2010.
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el sistema urbano de México ocurrié por la expansién de la deman-
da ocupacional en la industria manufacturera y el turismo. Las
ciudades ganadoras consolidaron dichas actividades dentro de su
mercado urbano de trabajo.

Zonas metropolitanas

La distribucién espacial contemporanea de la poblacién se caracte-
riza por patrones cada vez mds complejos. En el planeta se pueden
identificar cuatro grandes formas de concentracién econémico-
demogrdfica: i) aglomeraciones urbanas, ii) regiones urbanas,
iii) corredores urbanos y iv) megarregiones (United Nations, 2010).
Las aglomeraciones urbanas se refieren al concepto de zona metro-
politana, es decir aquella drea urbana que ha ocupado suelo de dos
o mds divisiones administrativas, o que mantiene intensa relacion
funcional con otras dreas urbanas de divisiones administrativas
contiguas. La dimensién metropolitana tiene en cuenta los siguien-
tes elementos: i) componente demogréfico, que tiene que ver con el
crecimiento de la poblacién y movilidad residencial; i) mercado de
trabajo, en cuanto a la estructura y dindmica de la economia local,
ritmos de descentralizacién del empleo y movilidad cotidiana por
motivo de trabajo; iii) conformacién territorial, determinado por las
caracteristicas de la expansion del drea urbana (continua, sectorial,
axial o discontinua), y iv) dimensién politica, en funcién del grado
de fragmentacion del territorio nacional en divisiones administra-
tivas menores. Las zonas metropolitanas son microrregiones urba-
nas funcionales que giran en torno a la concentracién y dindmica
de un mercado metropolitano de trabajo.

El fenémeno de metropolizacién en México inicié en la prime-
ra parte del siglo XX, y para 1950 las ciudades centrales de México,
Monterrey, Orizaba, Tampico y Torreén habian rebasado sus limi-
tes politico-administrativos. El fendmeno metropolitano en Méxi-
co fue reconocido oficialmente por el gobierno federal durante la
década de 1970, cuando el concepto de conurbacién se integré al
marco juridico y al sistema nacional de planeacién del desarrollo
urbano. Las reformas y adiciones al articulo 115 constitucional, en
1983, tuvieron el propésito de asignar competencias a los munici-



84 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

pios y de prever la cooperacién y complementariedad intermuni-
cipal para la prestacién de servicios ptblicos (Azuela, 2010). En la
primera década del nuevo milenio, el gobierno federal constituy6
un grupo interinstitucional para la delimitacién de zonas metro-
politanas, y en 2008 se cre6 el Fondo Metropolitano para financiar
la ejecucion de estudios, programas, proyectos, acciones y obras
publicas de infraestructura y equipamiento.

El grupo interinstitucional se conformé con servidores ptiblicos
de Sedesol, Conapo e INEGI, y ha tenido el propésito de definir un
marco de referencia comtin sobre el fendmeno metropolitano en el
pais para la planeacién y gestién del desarrollo metropolitano.
Dicho grupo ha delimitado zonas metropolitanas para 2000, 2005
y 2010, utilizando informacién del respectivo censo y conteo de
poblacién y vivienda. Los criterios que han utilizado son los si-
guientes: i) definir como municipios centrales aquellos con pobla-
cién de al menos 50 000 habitantes o que forman parte de un drea
urbana continua que se extiende a dos 0 mas municipios, 7i) deli-
mitar municipios exteriores metropolitanos mediante criterios
estadisticos (distancia a la ciudad central, movilidad cotidiana por
motivo de trabajo al municipio central, cardcter urbano del muni-
cipio en términos de poblacién ocupada, y densidad media urbana),
y iii) adicionar municipios exteriores definidos por criterios de
planeacién y politica urbana, reconocidos por el gobierno federal
o los gobiernos estatales como parte de una zona metropolitana a
través de instrumentos de planeacion territorial. La delimitacion
de 2010 resulté en 59 zonas metropolitanas con 367 municipios y
poblacién total de 63.8 millones de personas (Sedesol et al., 2012).
Cuatro de las 59 zonas metropolitanas estaban conformadas en
2010 por un solo municipio (Mexicali, Judrez, Matamoros y Nuevo
Laredo). De las 55 restantes, 45 fueron definidas debido a que el
drea urbana continua abarcaba suelo de dos 0 méds municipios, en
tanto que en 10 casos la conformacién metropolitana se definié por
la funcionalidad entre centros de poblacién pertenecientes a dis-
tintos municipios, o por criterios de planeacién urbana.

Las zonas metropolitanas se pueden estudiar a través de di-
versas dimensiones que proporcionan elementos sobre las pautas
y patrones de distribucién de la poblacién y actividades humanas,
sus posibles explicaciones y la generaciéon de insumos para el di-
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sefio de politicas territoriales. Las principales dimensiones de es-
tudio son: crecimiento poblacional, mercado de trabajo, vivienda,
transporte, servicios ptblicos, condiciones socioecondémicas, ingre-
so familiar, desigualdad del ingreso, segregacién, pobreza, seguri-
dad y calidad ambiental. A continuacién se revisa brevemente el
crecimiento poblacional y la distribucién de la poblacién de las
zonas metropolitanas.

Las etapas de metropolitanismo son un modelo general que
describe la evolucién temporal de una zona metropolitana y que se
caracteriza por el mayor crecimiento poblacional, y posteriormen-
te del empleo, en la periferia con respecto a la ciudad central. Las
etapas de metropolitanismo son cuatro: i) concentracién en la
ciudad central, ii) suburbanizacion, iii) despoblamiento de la ciudad
central, y iv) repoblamiento de la ciudad central (Suarez-Villa, 1988).
De las 55 zonas metropolitanas conformadas con dos o0 mas muni-
cipios, 19 mostraron etapa de concentracién entre 2000 y 2010 y se
agrupan en tres grandes tipos: i) fronterizas, ii) portuarias y iii) ro-
deadas por dreas de alta produccién agropecuaria. La estructura
urbana de las metrépolis fronterizas se caracteriza por tener mayor
densidad poblacional en torno al centro de la ciudad y a poca dis-
tancia del cruce fronterizo (Alegria, 2010). Las portuarias enfrentan
barreras naturales para su expansion territorial. En el tercer tipo
ocurren rentas diferenciales para la produccién agropecuaria, o
costos de oportunidad para el uso de suelo urbano.

La etapa de suburbanizacién se presenté en 14 zonas metro-
politanas, divididas en dos tipos: i) con produccién industrial y
ii) capitales de estado. Aqui se ubicaron las metrépolis de mayor
crecimiento relativo. Su etapa de suburbanizacién obedecié a un
mercado de trabajo dindmico, incremento en el ingreso de las fa-
milias e inmigracion neta. Por otro lado, en 18 metrépolis hubo
crecimiento social negativo de la ciudad central y en una (Guada-
lajara) despoblamiento absoluto de dicha ciudad central. Estas
19 zonas se dividen, de acuerdo con su tamafio poblacional, en
grandes y pequefias. En las grandes la etapa de metropolitanismo
se explica por deseconomias de aglomeracién en la ciudad central
y movilidad residencial. En las de menor tamafio la salida de
poblacién de la ciudad central ocurrié6 fundamentalmente por
estancamiento de su actividad econémica. Por dltimo, las zonas
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metropolitanas de la Ciudad de México, Monterrey y Orizaba han
atestiguado la etapa de repoblamiento de la ciudad central. Las
tres fueron de las primeras zonas metropolitanas que se confor-
maron en el pais.

Las etapas de metropolitanismo se han explicado en gran
medida por los procesos de movilidad residencial (Busquets, 1993;
Pacione, 2001: 328). Dicha movilidad es el cambio de domicilio en el
interior de una ciudad, efectuado por una persona o familia, con
el propésito de residir habitualmente ahi. La movilidad residencial
ocurre por cinco motivos principales (Balchin et al., 2000: 134-141;
Straszheim, 1975: 79-84): i) cambio del lugar de trabajo, ii) cambio
en el ingreso, iii) cambio en gustos y preferencias, iv) cambio en
la composicién familiar, y v) cambio en el estado civil. Los cos-
tos del movimiento son elevados e incluyen el de mudanza, extras
de la nueva vivienda y por dejar el vecindario (O’Sullivan, 1996:
387-390). Estos costos son monetarios, sociales y psicolégicos. Un
pequefio cambio en el ingreso, o en el precio de la vivienda, hace
poco probable el movimiento, por lo que la relocalizacién ocurre
solo periédicamente y cuando alguno o la combinacién de los
cinco motivos son sustancialmente grandes para compensar
los costos asociados al movimiento.

La movilidad residencial se compone por dos grandes tipos de
movimiento: i) cuando la vivienda de destino es significativamen-
te distinta a la de origen, en términos de antigiiedad, tamafio y
calidad, lo que propicia un flujo entre submercados de vivienda,
y ii) cuando el movimiento ocurre en el interior del submercado.
El primer tipo concuerda con la teoria del maximo gasto en vivien-
da, en donde las familias intentan adquirir la casa mds cara que
pueden permitirse, en funcion de su ingreso presente, expectativas
de ingreso futuro y disponibilidad de financiamiento (Ellis, 1967).
Este tipo de movilidad es de mayor distancia, con bisqueda de
vivienda nueva en propiedad y poca relacién con el balance, o
trade-off, entre costo de vivienda y costo de transporte. El segundo
tipo agrupa a flujos de menor distancia, donde ante el cambio de
vivienda se procura mantener los factores territoriales de accesibi-
lidad y atributos del vecindario y se preserva el balance entre
costo de vivienda y costo de transporte (Jones et al., 2004). Esta
movilidad ocurre dentro de submercados, con poca distancia re-
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corrida, y preserva el patrén de distribucién socioeconémico de la
poblacién (Duhau, 2003).

La informacién de los microdatos del censo de poblacién 2010
permite conocer la migracién intermunicipal ocurrida entre 2005
y 2010. En el contexto metropolitano, dicha informacién propor-
ciona elementos para el andlisis de la movilidad residencial, con el
inconveniente de no registrar cambios de domicilio dentro del
municipio, es decir cambios de casa dentro de la misma colonia
y /o submercado de vivienda. Las 55 zonas metropolitanas confor-
madas en 2010 con dos 0 mds municipios registraron un volumen
total de 2.4 millones de personas con movilidad residencial entre
2005y 2010, que representd 4% con respecto a la poblacién total de
2010, y una tasa promedio de 7.9 personas por cada mil habitantes
al afio. Tales valores son significativamente menores con respecto
a los que existen para la movilidad residencial en Estados Unidos,
en donde, por ejemplo, entre 1955 y 1960 la movilidad residencial en
San Francisco abarcé alrededor de 60% de su poblacién total
(Straszheim, 1975: 84), mientras que en promedio 15% de la pobla-
cién total del pafs cambié su vivienda de residencia del afio anterior
durante 2007 y 2011 (U.S. Department of Commerce, 2013). Cabe
mencionar que estos datos no son enteramente comparables, ya
que el censo y las encuestas de poblacién estadounidenses pregun-
tan sobre la casa habitada un afio atrds, mientras que los microda-
tos del censo de poblacién mexicano aluden a lugar de residencia
cinco afios atrds.

La tasa de movilidad residencial fue diferencial entre zonas
metropolitanas y con rango de variacién entre 0.2 en Canctn y
17.7 personas por cada mil habitantes al afio en Monterrey. Las
zonas metropolitanas en etapa de concentracién tuvieron en pro-
medio una tasa de movilidad de 1.2 personas, mientras que las
zonas con etapa de suburbanizacién tuvieron 2.4 personas, aumen-
tando a 4.1 en las metrépolis con pérdida relativa o absoluta de
poblacién en la ciudad central y 12.5 personas por cada mil habi-
tantes al afio en zonas con repoblamiento de la ciudad central.

Con el propdsito de explorar factores asociados a la movilidad
residencial en las zonas metropolitanas del pais, se llev6 a cabo un
ejercicio de regresion lineal multiple. La pregunta a contestar fue
si la movilidad residencial ocurrié preferentemente en el interior
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de submercados o entre submercados de vivienda. La variable
dependiente fue la tasa de movilidad residencial 2005-2010 (), mien-
tras que las variables independientes fueron el logaritmo de la
poblacion total en 2010 (x,), el logaritmo de la superficie del mu-
nicipio central (x,), el nimero de municipios que formaban la zona
metropolitana en 2010 (x;), el logaritmo del PIBPC metropolitano de
2008 (x,), y una variable dummy con valor 1 si la zona metropolita-
na conformaba un drea urbana continua, y 0 si la zona metropoli-
tana estaba compuesta por localidades no unidas fisicamente. Los
resultados se muestran a continuacion (entre paréntesis aparece el
error estandar del estimado):

y =-12.956 + 1.225 x, — 0.554 x, + 0.120 x, + 0.132 x, + 1.796 x;
(9.570) (0.565) (0.320) (0.064)  (0.980)  (0.924)

El coeficiente de determinacién fue 0.51, lo que indica que la
mitad de la variacién en la tasa de movilidad fue explicada por el
modelo. La movilidad residencial mostré relaciéon positiva con la
riqueza por habitante y relacién negativa con la superficie del
municipio central. Sin embargo, dichos coeficientes no alcanzaron
significancia estadistica. La variaciéon en la movilidad residencial
se explicé fundamentalmente por el tamafio de poblacién, niimero
de municipios pertenecientes a la zona metropolitana y tejido ur-
bano continuo. La movilidad residencial aumenté en 1.2 personas
por cada mil habitantes al afio, al incrementar en 100% el tamafio
de poblacién. La movilidad se increment6 en 0.12 personas al afio al
aumentar un municipio a la conurbacién, manteniendo lo demds
constante. La movilidad fue mayor en 1.8 personas por cada mil
habitantes al afio en zonas metropolitanas con unién fisica en
comparacién con aquéllas de relacién funcional, manteniendo todo
lo demads constante.

Estas variables dan pauta para pensar en una movilidad resi-
dencial mds hacia el tipo de flujos dentro del mismo submercado
de vivienda, asi como barreras a ésta impuestas por dos dreas ur-
banas separadas espacialmente. La movilidad residencial se incre-
menta conforme aumenta el tamafio de poblacién, pero no asi la
riqueza promedio de la metrépoli. Los resultados del modelo
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también sefialan las limitaciones del dato municipal para el andli-
sis de la movilidad residencial, ya que se necesita mayor ntiimero
de unidades espaciales para evaluar su comportamiento.

Urban sprawl, o simplemente sprawl, se refiere a la expansién o
desarrollo suburbano o periurbano que han protagonizado las
ciudades de Estados Unidos a partir de la década de 1950 y que se
caracteriza por desarrollos discontinuos exteriores a los suburbios
(saltos de rana) de baja densidad, usos del suelo rigidamente se-
parados (vivienda, comercio, oficinas, empresas), disefios unifor-
mes y estériles conectados a los suburbios y ciudades centrales por
autopistas y caminos de acceso limitado y donde el automévil
particular es el modo primario de transporte, razén por la cual
existe considerable superficie destinada para estacionamiento
(Flint, 2006: 47). Sprawl dispersa a la poblacién en la maxima drea
posible y es producto de varios elementos interrelacionados, entre
los que sobresalen estrictos reglamentos de zonificacién impuestos
por los gobiernos locales, creacién de vasta infraestructura vial por
los gobiernos estatales y federal, influencia politica y grandes in-
tereses econémicos de la industria automotriz, oportunidades de
financiamiento para desarrolladores y familias, y creencia de la
poblacién de que dicha produccién del espacio satisface sus nece-
sidades (Flint, 2006: 58). Una tercera parte de la poblacién esta-
dounidense vivia en este tipo de desarrollos a principios del nuevo
milenio. El sprawl genera aumento en los costos de infraestructura
y precio de las viviendas, mayor dificultad para la movilidad, pér-
dida del hébitat y amenazas a la biodiversidad (Beatley, 2004: 82-83).

Las zonas metropolitanas del pais contienen desarrollos pe-
riurbanos semejantes al urban sprawl, pero su volumen es aparen-
temente menor. En 2010 la poblacién total de las 59 zonas metro-
politanas, mds los municipios rururbanos, sumé 66.4 millones de
habitantes,? de los cuales 79% residian en 4reas urbanas, 3% en
localidades con relacién funcional, 14% en localidades dispersas
de los municipios metropolitanos y 4% en localidades de munici-

2 Los municipios rururbanos son aquellos contiguos a una zona metropo-
litana, pero que no forman parte de ella debido a su bajo grado de urbanizacién.
Sin embargo, més de 15% de su poblacién ocupada residente en 2010 trabaja-
ba en la zona metropolitana contigua.
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pios rururbanos. La suma de los dos tiltimos rubros representaria
el monto maximo de sprawl en el pais, alrededor de 12 millones de
habitantes, poco mds de una décima parte de la poblacion total del
pais. Es claro que no toda esta poblacién se ajusta al concepto de
sprawl, como tampoco las caracteristicas de éste para el caso mexi-
cano: habria poblacion dedicada a actividades agropecuarias y sin
nexo con el mercado metropolitano de trabajo, mientras que los
desarrollos de salto de rana no tienen la limitante de no mezcla de
usos del suelo. Sea como fuere, este tema deberd ser objeto de ma-
yor andlisis, y con énfasis en Pachuca, Toluca, Tlaxcala y Villaher-
mosa, donde méds de una tercera parte de la poblacién metropoli-
tana de 2010 estaba dispersa.

Un comentario final sobre las zonas metropolitanas en México
es que su gestion implica la concurrencia de dos o mds gobiernos
municipales, y en ocasiones estatales, con sus respectivas autori-
dades. Sin embargo, la falta de acuerdos, diferencias en normati-
vidad urbana, disposiciones administrativas contrapuestas y au-
sencia de mecanismos eficaces de coordinacién intersectorial e
intergubernamental representan obstdculos para el adecuado
funcionamiento y desarrollo de las metrépolis, particularmente en
lo que se refiere a la planeacién y regulacién de su crecimiento fi-
sico, provisién de servicios publicos y cuidado del medio ambien-
te, situaciones que coadyuvan a la segregacién y divisién social del
espacio metropolitano (Schteingart, 2010). Esta situacion plantea
nuevos retos en materia de definicién de competencias y coordi-
nacién entre los tres érdenes de gobierno, que posibiliten la pla-
neacion y administracion integral del territorio, gestion eficiente
de los servicios publicos y ejercicio pleno de los derechos de sus
ciudadanos, elementos indispensables para la gobernabilidad y el
desarrollo sustentable de las zonas metropolitanas del pafs. Es
necesario discutir el modelo a seguir, ya sea el de la construcciéon
de administraciones centralizadas con jurisprudencia metropoli-
tana o la promocién para la proliferacién de reglamentos y acciones
para la cooperacién y acuerdos entre las instancias municipales
(Ugalde, 2007).
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Regiones urbanas

Regién urbana alude a una superficie que contiene una gran zona
metropolitana y dreas urbanas circunvecinas de menor tamafio, en
un radio que generalmente se ha delimitado de hasta 150 kiléme-
tros, o también un niimero de 4reas urbanas de tamafio millonario
o intermedio, sin gran dominancia por parte de alguna de ellas. En
esta configuraciéon de asentamientos ocurren interrelaciones e in-
terdependencias que se traducen en redistribucién de poblacién y
actividades econémicas, especializaciéon productiva de cada centro
de poblacién y complejos procesos sociales (Meltzer, 1984: 163).
Existen tres grandes modelos de conformacién de regiones urbanas
(Champion, 2001; Pacione, 2001: 123-125): i) por difusién, en don-
de el centro nodal de la region desarrolla fuerzas difusoras centri-
petas hacia el resto de su subsistema regional de ciudades, pero
también centrifugas hacia otras zonas urbanas fuera de su drea
regional de influencia; ii) por incorporacién, en donde la expansion
urbana del nodo regional afiade a su drea de influencia centros de
poblacién mds pequefios que eran localidades autosuficientes en
términos de empleo y servicios, y iii) por fusién, es decir la unién
funcional de centros de poblacién previamente independientes y
de similar tamafio, que se origina por la mejora en los sistemas de
transporte entre ellos.

Es un hecho la existencia de estas regiones urbanas, pero tam-
bién existen problemas en la identificacién practica de ellas, aspec-
tos que se pueden englobar en tres elementos (Champion, 2001):
i) la escala espacial a la que se hace referencia (metropolitana, re-
gional o megalopolitana); ii) el grado de interaccién e interdepen-
dencia necesario (especializacién productiva de las dreas urbanas
y/o movilidad cotidiana de la poblacién), y iii) manera en que se
conforma (difusién, incorporacién o fusién). Enlos modelos de con-
formacién de regiones urbanas no se incluye como variable de ana-
lisis la marcha de la economia nacional ni regional, pero se debe
recordar que la explicacion del crecimiento econémico opera en
primera instancia a una escala nacional-societal y no a escala re-
gional-urbana (Polese, 2005).

Existen propuestas sobre la existencia de regiones urbanas en
México abocadas fundamentalmente al estudio de la regiéon Centro
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del pais y estableciendo a la Ciudad de México como nodo de dicha
region (Aguilar, 1999; Comisiéon Metropolitana de Asentamientos
Humanos, 1998; Delgado, 1998) o como el lugar central de una
megal6polis (Garza, 2000a). Adicionalmente se ha reconocido al
sistema de ciudades del estado de Guanajuato como regién urbana
del Bajio (Negrete y Salazar, 1986).

Con el propésito de estudiar las regiones urbanas de México
en 2010, se llevé a cabo un ejercicio basado en los siguientes crite-
rios: i) que la regién urbana contara con al menos un millén de
habitantes; ii) que la regién estuviera conformada por al menos dos
4reas urbanas con tamafio de 100 000 o mé&s habitantes cada una,
y 1ii) que estas dreas urbanas mostraran algtin nivel de interrelacién.
Se estim6 como nivel de interrelacién aceptable si 1% o mas de la
poblacién ocupada de un drea urbana trabajaba en otra. A las dreas
urbanas con relacién funcional se les anexaron municipios urbanos
y rurales contiguos, siempre y cuando ellos enviaran al menos 3%
de su poblacién ocupada.

El ejercicio produjo la identificacién de ocho regiones urbanas
en el pais (mapa 1). Estas regiones urbanas agrupaban a 430 mu-
nicipios y tenfan una poblaciéon conjunta en 2010 de 58.5 millones
de habitantes, 52% del total del pais; en 2008 generaron un PIB por
5.8 billones de pesos, a precios constantes de 2003, 68% de la rique-
za nacional (cuadro 6). Estos datos muestran la emergencia en
México de un patrén de concentracién de poblacién y actividades
econdmicas en torno a regiones urbanas. Una manera de analizar
la distribucién regional de la poblacién y actividades econémicas
es a través de los conceptos de fuerzas centripetas y fuerzas cen-
trifugas. Las primeras dirigen a las familias y empresas para buscar
localizarse en o cerca del centro de una regién, mientras que las
fuerzas centrifugas alientan la dispersién poblacional y la descen-
tralizacién de las actividades econémicas hacia otras regiones.

La regién urbana del Centro es con mucho la de mayor com-
plejidad y concentracién poblacional y econémica. Su evoluciéon
hasta 1980 estuvo en funcién del aprovechamiento de fuerzas cen-
tripetas, pero a partir de ese momento inici6 la generacién de fuer-
zas centrifugas. La conformacién de esta regién de manera radial
es a través de los principales ejes carreteros del paifs. Su PIB por
habitante fue 1.3 veces mayor con respecto al total nacional, lo que
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Meéxico: Regiones urbanas, 2010
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muestra el aprovechamiento de economias de aglomeracion para
la localizacién de actividades econémicas. El subsistema urbano
presenté mayor presencia de urbes especializadas en servicios al
productor, servicios al consumidor e industria. Esta region ha ex-
perimentado en los tltimos afios una reestructuracién productiva
desde la industria hacia los servicios, los cuales se han concentrado
enla Ciudad de México, especialmente los orientados al productor,
y dicha metrépoli ha iniciado un proceso de desindustrializacién y
difusién centripeta y centrifuga para el crecimiento manufacturero
hacia otras localidades del subsistema y fuera de éste.

La segunda regién urbana segtin conformacién, tamafio de
poblacién y complejidad es la del Bajio. Esta es de forma mds bien
lineal y a lo largo de una autopista que la atraviesa de noroeste a
sureste, complementada con dos ejes transversales. Los lugares
centrales de esta region son Leén y Querétaro. La distribucién de
la actividad econémica en la regién indica que las localidades
de mayor jerarquia se especializaban en la industria manufacture-
ra, lo cual indica el potencial aprovechamiento de economias de
aglomeracién, mientras que las de menor jerarquia se orientaban
o al comercio o a la produccién agropecuaria; esta producciéon
agricola y ganadera es utilizada como insumo en las plantas indus-
triales de las localidades de mayor jerarquia.

La regién urbana del Noreste fue originada por la zona me-
tropolitana de Monterrey y se caracteriza por ser la tercera con
mayor concentracion poblacional y la primera en PIB por habitan-
te, 1.9 veces con respecto al total nacional. Dicha region esta con-
formada por dos ejes carreteros de orientacién norte-sur y este-
oeste; su significativo PIB por habitante es producto de la
concentracién de empresas manufactureras. La zona metropolita-
na de Guadalajara es la segunda urbe mds poblada del pais y el
lugar central de la cuarta regiéon urbana con mayor tamafio pobla-
cional: la Occidente. La conformacién de esta regién es de forma
axial, partiendo de Guadalajara y con ejes norte-sur y este-oeste;
su PIB por habitante fue 1.2 veces superior con respecto al total
nacional, por lo que no existen grandes aprovechamientos de
economias de aglomeracidn; se especializa en industria y comercio.

La quinta regién con mayor tamafio de poblacién en 2010 fue
la del Mar de Cortés, en el noroeste del pafs, con lugares centrales



Cuadro 6
Meéxico: Regiones urbanas

Poblacién Porcentajes verticales

PIB 2008°
Region Municipios 1980 2010 total Pob. 1980 Pob. 2010 PIB 2008
México 2456 66 847 112 337 8 481 100.0 100.0 100.0
Regiones urbanas 430 33319 58 468 5804 49.8 52.0 68.4
Noroeste 6 1271 3333 264 1.9 3.0 3.1
Mar de Cortés 16 2144 3593 281 3.2 3.2 33
Noreste 41 2867 5650 808 4.3 5.0 9.5
Occidente 34 2920 5298 473 44 47 5.6
Bajio 43 3245 6 665 480 4.9 5.9 5.7
Centro 243 19 014 29 479 2768 28.4 26.2 32.6
Golfo de México 33 1644 3208 610 2.5 2.9 7.2
Mar Caribe 14 214 1242 120 0.3 11 1.4

FUENTE: Célculos del autor con informacion de censos econémicos, censos de poblacién y sistema de cuentas nacionales.
*Miles de habitantes.
* Miles de millones de pesos de 2003.
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en Culiacdn y Hermosillo. Su conformacién es lineal, a lo largo de
la costa del Mar de Cortés (o Golfo de California), y es atravesada
por un eje carretero que parte de Los Mochis. En este territorio se
aprovechan economias de localizacién para la produccién agrope-
cuaria y generacién de energia eléctrica; cabe mencionar que en él
se ubican los distritos de riego agricola con mayor productividad
del pais. La siguiente regién urbana por tamafio poblacional en
2010 fue la Noroeste, cuyo lugar central lo ocupa Tijuana. Esta
region estd integrada a la regién urbana de San Diego, o también
a la conformacién megalopolitana que inicia en Los Angeles, de
tal manera que se constituye en un dmbito de concentracién bina-
cional. En la estructura econémica de esta region sobresale el co-
mercio y la industria maquiladora de exportacién.

Por dltimo, las regiones Golfo de México y Mar Caribe se ubi-
can en el sureste del territorio nacional y su conformacién ha esta-
do supeditada a una actividad econémica: la extraccién y refinacién
de petrdleo en la primera, y el turismo en la segunda. En la regién
urbana del Golfo de México existen cuatro urbes que fungen como
lugares centrales (Coatzacoalcos, Minatitldn, Villahermosa y Ciu-
dad del Carmen), mientras que en la del Mar Caribe hay dos
(Canctin y Playa del Carmen). El PIB per cdpita en 2008 de ambas
regiones fue 1.4 veces mayor en relacién con el promedio del pafs.
Cabe mencionar que la regién urbana del Caribe fue el territorio
del pais con mayor dinamismo poblacional en el periodo 1980-2010;
en el primer afio su poblacién era de 173 000 habitantes, mientras
que en el segundo sumo 1.1 millones, lo que significa una TCPA de
6.5 por ciento.

Dos reflexiones se pueden esgrimir sobre las regiones urbanas
del pais. La primera estd relacionada con el tipo de organizacién
interna, y en ella se aprecia que las regiones urbanas del Noreste
y Occidente corresponden a la acepcién de ciudad-region, es decir
territorios en donde existe una ciudad de gran tamafio que con-
centra el grueso de la poblacién y actividades econémicas de la
region, lo que le imprime un cardcter monocéntrico. La regién del
Noroeste, por su posicién geografica, se adapta mas a la tipologia
de regién-puente, porque al situarse en la convergencia de dos
mercados se ha posicionado como canal de produccién, aprove-
chando los precios sombra que brinda la frontera, asi como la circu-
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lacién de bienes, servicios y personas entre ambos paises; la zona
metropolitana de Tijuana tuvo un saldo neto migratorio positivo
durante todo el siglo Xx (Sobrino, 2010: 53-61); gran parte de ésta
tenia la intencién original de migrar hacia Estados Unidos.

Las regiones urbanas del Centro y el Bajio estdn mds cercanas
a la tipologia policéntrica, puesto que son territorios con una ele-
vada densidad poblacional y en donde existen varias dreas urbanas
de distinto tamafio. Quizd la diferencia con respecto a la tipologia
ideal consiste en que las actividades econémicas en el interior de
la regién se organizan jerdrquicamente segiin su distribucién en
la ciudad de mayor tamarfio, lo que habla mds de efectos difusores
centripetos desde el nodo central hacia su corona regional de loca-
lidades, y menos del aprovechamiento de economias particulares
en cada localidad. A esta tipologia pertenecen también las regiones
urbanas del Mar de Cortés, Golfo de México y Mar Caribe, aunque
su conformacion es de tipo lineal (a lo largo de la costa) y sus rela-
ciones funcionales estdn definidas por actividades econémicas
especificas: agropecuaria en la primera, petréleo en la segunda y
turismo en la tercera.

La segunda reflexién esta relacionada con la transmisién del
desempefio econémico desde el nodo de la region urbana hacia su
drea de influencia, situacién que bien podria catalogarse como la
cooperacién para la competitividad y que se presenta en las regio-
nes Centro, Bajio, Noroeste, Noreste y Mar Caribe. En sentido
contrario, en las regiones Occidente, Mar de Cortés y Golfo de
México existe carencia de difusién de beneficios desde el centro
hacia la periferia.

La conformacién de regiones urbanas en México es una emer-
gente modalidad territorial en cuanto a distribucién espacial de la
poblacién, localizacién de actividades econémicas y yuxtaposicién
de mercados urbanos de trabajo. Los lugares de primer orden en
cada regién urbana concentran preferentemente las ventajas com-
petitivas para su desempefio econémico, habiendo una magra
transferencia de beneficios hacia sus localidades subsidiarias. Un
reto de politica ptiblica serd reconocer, en primera instancia, la
existencia de este tipo de organizacion territorial, y en segunda
instancia, procurar lineamientos de politica para promover el cre-
cimiento econédmico de tales unidades territoriales funcionales.
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NOTAS FINALES

Las tendencias de la urbanizacién de México a partir de 1980 fue-
ron sintetizadas por Gustavo Garza (2010) de la siguiente manera:
i) advenimiento de un nuevo proceso histérico de concentracién
polinuclear en la regién centro del pais (Ciudad de México, Puebla,
Toluca, Querétaro, Pachuca, Tlaxcala, San Juan del Rio) y ii) signi-
ficativa expansion de algunas ciudades de la frontera norte (Tijua-
na, Ciudad Judrez, Mexicali, Matamoros, Nogales, Piedras Negras),
portuarias y turisticas (Canctn, Acapulco, Puerto Vallarta), manu-
factureras del interior (Aguascalientes, Saltillo, San Luis Potosi) y
nodos en zonas de agricultura moderna (Culiacdn, Hermosillo,
Celaya, Mexicali, Los Mochis, Ciudad Obregén).

En este documento se ratifica lo anterior, ademads de ofrecer
elementos adicionales: i) disminucién en el ritmo de crecimiento
poblacional, explicada por menores tasas de fecundidad; /7)) menor
intensidad en la movilidad de la poblacién, derivada de factores
vinculados al lugar de origen, es decir mayor concentracién de la
poblacién en grandes ciudades, las cuales tienen menores tasas de
emigracién, asf como por la evolucién econdmica nacional; iii) au-
mento en mayor proporcién de la poblacién urbana por crecimien-
to natural en relacién con el crecimiento social; iv) mayor atraccion
poblacional en ciudades especializadas en turismo; v) mayor
competitividad en ciudades especializadas en industria manufac-
turera y vi) concentracién de la poblacién total y la urbana cada
vez mds en torno a metrépolis millonarias.

Estas caracteristicas se han conjugado con complejos procesos
de la distribucién espacial de la poblacién y con actividades econé-
micas, generando, por un lado, zonas metropolitanas y micropoli-
tanas, o microrregiones urbanas laborales, y por otro lado, regiones
urbanas o dreas de relacién interurbana. En las zonas metropolita-
nas ha avanzado lentamente la dispersién de la poblacién del
centro hacia la periferia por efecto de la movilidad residencial, pero
hay evidencia suficiente para asegurar que hasta 10% de la poblaciéon
del pais reside en localidades con ciertas caracteristicas del spraw!
estadounidense. De igual modo, el mercado metropolitano de tra-
bajo también ha mostrado lenta descentralizacién, acentuada por
las crisis econémicas y por periodos de estancamiento. Las regiones



DINAMICA Y DISTRIBUCION TERRITORIAL 99

urbanas generan fuerzas centripetas para su evolucién interior, al
tiempo que la del centro del pais ha manifestado fuerzas centrifugas
hacia el resto del territorio nacional.

La etapa neoliberal no tuvo gran efecto en la evolucién de los
componentes del crecimiento demografico, pero si en los patrones
de distribucién territorial de la poblacién y en el desempefio com-
petitivo de las ciudades. La caida en las tasas de fecundidad del
pais obedeci6 a causas vistas en otras latitudes del planeta, inde-
pendientemente de la fase del capitalismo por la que atravesaban;
estas causas se agrupan en insercién de la poblacién femenina al
mercado de trabajo, disminucién de las tasas de nupcialidad, retra-
so en la edad promedio del primer nacimiento, y aumento en las
tasas de separacién y divorcio (Lee, 2003). Por otro lado, la dismi-
nucién en la intensidad de la migracién reciente se combiné con la
preponderancia de los flujos migratorios con origen y destino en
una ciudad. Si bien el estancamiento estabilizador de la economia
nacional tuvo ingerencia en menores probabilidades de movilidad
por parte de la poblacién, el descenso en la migracién reciente
obedeci6é mds a la escasez absoluta de migrantes rurales y a la es-
casez relativa de migrantes residentes en metrépolis millonarias.

Pero el neoliberalismo si produjo cambios significativos en la
distribucién territorial de la poblacién. El saldo de la migracién
interna en la Ciudad de México cambié de positivo a negativo. En
los afios de 1980 se asocié con problemas de la ciudad, tales como
deseconomias de aglomeracién y mayor costo de vida. A partir de
la década de 1990 su pérdida de dinamismo poblacional obedecié
a las fuerzas centrifugas en la distribucion de las actividades eco-
némicas y en la consolidacién de su desindustrializacién. El creci-
miento de los servicios de orden superior no fue suficiente para
compensar la pérdida de empleos en el sector manufacturero; asi,
las exportaciones manufactureras y el desarrollo turistico reorien-
taron los menguados flujos migratorios hacia ciudades y metrépo-
lis con mayor competitividad. La apertura comercial no apresuré
los procesos de metropolizacién, pero en cambio permiti6 fortale-
cer patrones mas complejos de organizacion poblacional y econd-
mica en el territorio, condensada en las regiones urbanas.

La urbanizacién contemporanea y la distribucién espacial de
la poblacién en México conllevan una serie de retos como los si-
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guientes: en primer lugar, el despoblamiento del campo significa
disminucién de la frontera agropecuaria y con ello la necesidad de
implementar politicas ptblicas para elevar la productividad, al
tiempo de procurar retener a la poblacién. Se deberdn buscar al-
ternativas para que los residentes de dreas rurales no sigan viendo
la migracién como tinica opcién.

En segundo lugar, el despoblamiento ocurre también en dreas
urbanas de tamafio intermedio, pero sobre todo pequefio; aqui los
gobiernos locales deberdn idear e instrumentar mecanismos para
reactivar la economia local, eficientar el mercado de trabajo y pro-
curar un mayor desarrollo social. Un aspecto central en estas dreas
consistird en la formulacién de estudios y planes para conocer sus
ventajas competitivas y los mecanismos para su aprovechamiento.

Como tercer punto, las metrépolis millonarias deberan enca-
rar el crecimiento esperado de su poblacién con acciones tendien-
tes a consolidar los conceptos de gobernanza, competitividad,
cohesion social y sustentabilidad. Como primera medida, serd
urgente contar con un marco normativo acorde a la nueva realidad
del pais que permita el ejercicio eficiente y eficaz de los distintos
gobiernos municipales en el &mbito de la concentracién metropo-
litana; serd indispensable discutir el modelo a seguir. La dispersién
de la poblacién en el &mbito metropolitano enfrenta retos de efi-
ciencia econémica, calidad de vida y sustentabilidad; se debera
actuar al respecto. Por tltimo, la Ciudad de México continuara
creciendo en términos poblacionales y permanecerd como el prin-
cipal origen de flujos de migracién interna del pafs. Esta megaur-
be es el armazén urbanistico con las mayores ventajas para inser-
tar a México en el contexto global, a partir de su desempefio
competitivo, por lo que deberd encontrar soluciones a sus dos
principales problemaéticas, vinculadas ambas con cuestiones am-
bientales: agua y transporte. En materia de agua, su balance hi-
drico cada vez es mds deficitario, por lo que se deberd intentar
revertir la tendencia; en materia de transporte, serd urgente im-
plementar acciones para cambiar drdsticamente el modo de trans-
porte en los viajes que realiza la poblacién, a razén de uno por
habitante al dia, de tal manera que el transporte ptblico concentre
cada vez un mayor volumen de viajes.
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INTRODUCCION

Las transformaciones y ajustes econémico-estructurales empren-
didos a partir de los afios ochenta en numerosos paises del mundo,
entre ellos México, redefinieron cuantitativa y cualitativamente el
papel de las regiones y de las ciudades. En particular, los procesos
de privatizacién, liberalizacién, apertura comercial, integraciéon
econémica, avance tecnolégico y descentralizacién, infundieron
una dindmica sin precedentes de interdependencias entre actores
econdémicos, politicos y sociales en las distintas escalas territoriales.
A raiz del nuevo papel y las nuevas formas de los territorios sub-
nacionales, el andlisis econémico territorial de los paises ha rede-
finido su objeto de estudio y adoptado nuevas categorias, concep-
tos y enfoques. El andlisis de la configuracién espacial y el
desempefio econémico territorial, que tradicionalmente se habia
abordado desde la perspectiva de los paises, macrorregiones, de
los estados o de las ciudades, ha dirigido crecientemente su atencién
hacia nuevas escalas, una de ellas la escala metropolitana.

La metropolizacién denota el crecimiento demogréfico, espacial
y operativo de las ciudades, casi siempre mds alld de sus fronteras
administrativas y que en muchos casos lleva a la formacién de
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centros urbanos de gran escala que se caracterizan por su elevada
complejidad; es decir, la ciudad principal extiende su influencia y
sus limites espaciales y funcionales. Este es un fenémeno que se
ha propagado intensamente en distintos paises y ha generado
cambios en los territorios y modificaciones en la forma de entender
diversos hechos urbanos sociales, econémicos y politicos. La com-
plejizacién interna de las ciudades, su expansién territorial y la
hiperconcentracién de funciones han llevado a mirar crecientemen-
te al fenémeno metropolitano. Las zonas metropolitanas se cons-
tituyen en el marco que impera en los procesos de urbanizacién y
crecimiento urbano de los paises donde se presentan, y con ello
asumen una relevancia propia. Al extender su dominio como es-
pacios donde se concentra la poblacién y las actividades econé-
micas (Garza, 2010), las zonas metropolitanas se vislumbran como
el componente territorial més activo en términos econémicos vy,
por ende, como un motor de desarrollo econémico y social. Tam-
bién se consideran como configuraciones geogréficas que sirven
de marco al proceso productivo en la etapa de la globalizacién
(Trejo, 2013).

Por su naturaleza, estas zonas o dreas metropolitanas no son
estdticas, sino que experimentan un continuo proceso de evolucién
(Suarez-Villa, 1988); sin embargo, es fundamental ver su evolu-
cién comparada. El cambio econémico metropolitano individual
produce modificaciones en la estructura espacial interurbana
mediante la concentracién o desconcentracién de la poblacién y de
la actividad econémica. Se presentan zonas metropolitanas con
un mayor dinamismo econdémico versus metrépolis con estanca-
miento o declive; hay una especializacién diferenciada entre dreas
metropolitanas; las dindmicas poblacionales también son distin-
tas. Los comportamientos asimétricos han generado una mayor
complejidad del sistema urbano, con nuevos y crecientes centros
de gravedad econémica y de poblacién, induciendo a una im-
portante diferenciacién espacial. Por estas razones las zonas
metropolitanas tienen fuertes implicaciones sobre la politica
publica.

El panorama del México actual es eminentemente metropoli-
tano. Las 59 zonas metropolitanas oficiales actuales ocupan tinica-
mente 8% de la superficie del pais, pero albergan aproximadamen-
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te a 64 millones de personas —que representan alrededor de
57% de la poblacién del pais y 80% de la poblacién urbana— y
generan cerca de tres cuartas partes de la produccién nacional
(Sedesol et al., 2012). Ademds, la creciente relevancia de las zonas
metropolitanas se deriva de su relacién con otras escalas territo-
riales, lo cual es de fundamental trascendencia sobre cémo se
piensan y ejecutan los distintos modelos de direccién para el de-
sarrollo econémico territorial. Por una parte, las dreas o zonas
metropolitanas se conciben desde la l6gica de las ciudades, y por
otra, conjugan la cuestion urbana y regional al presenciarse vincu-
los e incluso divisiones difusas entre los contextos urbanos y los
rurales mds préximos. Ademas, las zonas metropolitanas se inser-
tan en regiones amplias de los paises cuyas caracteristicas influyen
en su dindmica, a la vez que las zonas metropolitanas impactan en
la dindmica de tales regiones.

Este capitulo representa un ejercicio en torno a la caracteriza-
cién econémica de las zonas metropolitanas en México asi como
de las regiones que las albergan. El trabajo presentado tiene
como propdsito avanzar en el conocimiento y entendimiento de la
organizacién espacial econémica en México en los &mbitos metro-
politano y regional, asi como sobre otras variables del comporta-
miento econémico de los territorios. Para ello se indaga sobre la
localizacién y concentracion de las actividades econémicas urbanas,
sobre las orientaciones productivas y especializaciones locales, y
acerca de la productividad y eficiencia en el sistema metropolitano
y regional. Los pardmetros revisados son entendidos como elemen-
tos que atafien al desarrollo metropolitano y regional en el pais. Se
espera que las asimetrias econémico-espaciales en México se re-
produzcan en las distintas escalas territoriales, que las especializa-
ciones productivas sean diferenciadas cuantitativa y cualitativa-
mente, y que a pesar de un discurso impregnado de preocupacién
por la competitividad, la productividad y eficiencia econémicas en
el pafs no hayan evolucionado sustancialmente.

Asimismo se discuten brevemente aspectos de la politica y
accion publica, primordialmente la orientada al desarrollo econémi-
co territorial. Esta se enfrenta a contradicciones debido al marco
normativo con el que se planea y ejecuta la accién publica en los
distintos niveles territoriales de gobierno, lo cual se vuelve mas
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complejo en el marco de una sociedad que avanza hacia una cada
vez mayor metropolizacién y en donde los marcos gubernamen-
tales no se ajustan a las realidades territoriales en las que ocurren
los fenémenos. De ahi la relevancia de entender fenémenos socia-
les de distinta naturaleza y envergadura desde un enfoque metro-
politano-regional, ya que este nivel comprende un espectro que va
desde la escala urbana hasta la macrorregional. Existe una disocia-
cién entre las preocupaciones locales y las centrales, entre los
planes, programas o propuestas y la ejecucién de acciones, y entre
el nivel de gobierno desde el que se piensan y aplican politicas
publicas y los niveles territoriales en los que suceden probleméticas
especificas.

La primera seccion de este capitulo presenta una breve des-
cripcién del sistema metropolitano y regional del pais. Para evaluar
las distintas hipétesis, en el segundo apartado se delinean las
principales caracteristicas de la distribucién espacial de las activi-
dades econdémicas, es decir, su localizacién y concentracion. El
apartado tres se refiere a la composicién sectorial de las economias
regionales y metropolitanas, sus grados de especializacién y sus
orientaciones productivas. La cuarta seccién aborda la eficiencia
econdmica y la productividad de las metrépolis. Luego se presen-
ta una reflexién final de la situacién metropolitano-regional a la
luz de los aspectos discutidos, y se plantea la cuestién de la politi-
ca publica econémica de orientacién territorial.

LA METROPOLIZACION MEXICANA
Y LAS REGIONES

A medida que han avanzado la reestructuracién econémica y los
cambios demogréficos en el mundo, se ha dado paso también a
paisajes territoriales distintos difuminando al mismo tiempo los
patrones tradicionales de urbanizacién (Lang y Knox, 2011). El
avance de la urbanizacién, el crecimiento urbano y la expansién
de las ciudades han involucrado transformaciones funcionales,
morfoldgicas y cualitativas, estableciendo un nuevo marco de
condiciones para los espacios urbanos, regionales y nacionales. En
distintos paises, tanto en el mundo desarrollado como en los paises
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menos desarrollados, la urbanizaciéon ha tomado la forma de una
metropolizacién creciente que, en principio, se expresa como la
expansion fisica de las ciudades mds alld de sus limites adminis-
trativos.

En un sentido mds amplio, la metropolizacién es un proceso
de reestructuracion de la urbanizacién, producto de lalocalizacién
y relocalizacién de la poblacién y las actividades econdémicas que
involucra la conformacién de grandes ciudades cuyas dimensiones
demograficas, econémicas y funcionales trascienden sus limites
politico-administrativos. El fenémeno metropolitano comprende
ademds un redimensionamiento del mercado de trabajo y su dis-
tribucién espacial dentro de la ciudad (Sobrino, 2003, citado en
Sedesol et al., 2012). Asi, debido a su complejidad, el umbral entre
lo urbano y lo metropolitano no es preciso (Negrete, 2010), lo que
impone problemas a las delimitaciones politico-administrativas
oficiales.

Desde la visién econémica, el metropolitanismo es resultado
de externalidades positivas derivadas de un conjunto de efectos
sinérgicos en el espacio que benefician a las actividades econémicas.
Entre las ventajas mds citadas estdn la densidad, la calidad de la
infraestructura, los recursos humanos y los mercados laborales, asf
como otras fuentes de economias de aglomeracién (Garza, 2010).
A partir de esta apreciacién acerca de la naturaleza del metropoli-
tanismo, se desprenden definiciones especificas de las cuales aqui
se refiere s6lo un par. El 4rea metropolitana se define como un te-
rritorio o conjunto de territorios que muestran intensas interde-
pendencias funcionales, un mercado laboral amplio y con oferta
profesional diversificada, una concentracién espacial de externa-
lidades y efectos de desbordamiento, y un ecosistema que compar-
te los mismos recursos naturales (Cuadrado-Roura y Ferndndez
Giiell, 2005). O bien, las regiones metropolitanas son concentracio-
nes productivas situadas en un espacio en que las externalidades
se expanden territorialmente de una ciudad hacia otras ciudades o
municipios con los que establece una necesaria e irremediable in-
terdependencia econémica (De Mattos, 2010). Esta perspectiva de
la metropolizacién remite a la trascendencia de estas unidades
como referentes territoriales de andlisis econémico y de accién de
desarrollo territorial.
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En el caso de México, éste se destaca como un pais con altos
niveles de urbanizacién, muy cercanos a los alcanzados en los
paises desarrollados; ademds alberga a una de las mayores metré-
polis del mundo, la Ciudad de México. Asimismo, su urbanizacién
ha seguido una creciente metropolizacion con la aparicién de varias
ciudades con cualidades de zonas metropolitanas (zM) (Garza,
2010). El origen del fenémeno metropolitano en México se remon-
ta a la década de 1940, durante la incipiente industrializacién del
pais, cuando la expansién fisica de algunas ciudades rebas¢ las
fronteras de dos o mas municipios o estados, lo que resulté en la
formacién y crecimiento de dreas metropolitanas.' En esa etapa
la Ciudad de México, Monterrey, Torreén, Tampico y Orizaba pre-
sentaban ya cierto grado de expansién metropolitana (Sedesol et al.,
2007; Moreno, 2005).

A partir del trabajo pionero de Unikel en 1978, en el que iden-
tific6 12 zM con datos correspondientes al censo de poblacién de
1960, se han llevado a cabo distintos trabajos de conceptualizacion
e identificacién de zonas metropolitanas en el pais. Por ejemplo,
en 1986 Maria Eugenia Negrete y Héctor Salazar delimitaron 26 ZMV,
las cuales incluyeron las 12 identificadas por Luis Unikel més otras
14, y en 1993 Jaime Sobrino identificé 37 ZM para 1990. Desde la
perspectiva oficial 55 zM fueron identificadas en 2004 por tres
instituciones gubernamentales: Segob, Sedesol e INEGI, de acuerdo
con los datos del censo de poblacién y vivienda de 1990. En 2007,
el mismo grupo realiz6 una actualizacién, resultando 56 zM (Sedesol
etal.,2012). Para 2012, un nuevo informe, basado en datos censales
de 2010, delimité 59 zM. La grdfica 1 muestra la progresion del
proceso de metropolizacién en términos de la cantidad de zM,
municipalidades metropolitanas, estados, poblacién total, porcen-
taje de la poblacién metropolitana sobre la poblacién total, y por-
centaje de habitantes metropolitanos sobre la poblacién urbana.
Como se observa, el nimero de metrépolis y municipios metropo-

! A raiz de la propagacién de los procesos de metropolizacion, se han
derivado expresiones y definiciones para referirse a los territorios metropoli-
tanos; éstos han recibido denominaciones diversas: zonas metropolitanas, dreas
metropolitanas, o metrépolis (Negrete, 2010). Otras formas mds complejas, que
capturan escalas cada vez mayores, se han reflejado en conceptos como el de
megaldpolis, region funcional urbana, megaciudades, etc. (Lang y Knox, 2011).



Griéfica 1

Indicadores de la evolucién metropolitana en México, 1960-2010

367
345)

309

total (millones)

sobre
la poblacion
nacional

7 e 1179 80
64 66 168
52,98 535657 [
29 29 29 32 3939
“ 20 26 26 26
9
Numero NUmero Poblacién % de poblacion % de poblacién
de municipios de estados metropolitana metropolitana metropolitana

sobre
la poblacion
urbana total

11960
11980
1990
32000
M 2005

M 2010

FUENTE: Elaboracién propia con base en Sedesol et al. (2012).



114 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

litanos, y la poblacién metropolitana, aumentaron rdpidamente
hasta la década de 1990, pero su crecimiento se desacelerd poste-
riormente.?

De las 59 zMm oficiales 7 se encuentran en la frontera con los
Estados Unidos (Tijuana, Mexicali, Ciudad Judrez, Piedras Negras,
Matamoros, Nuevo Laredo y Reynosa-Rio Bravo), 9 son puertos o
desarrollos turisticos (Tijuana, Guaymas, Puerto Vallarta, Tecomdn,
Acapulco, Canctn, Coatzacoalcos, Veracruz y Tampico), y el resto
se encuentran en el interior. Es evidente la confluencia de metré-
polis en el centro de México y en general en la franja central —del
occidente al golfo—, y en menor medida en el noreste (mapa 1). Al
respecto, Garza (2010) y otros autores han llamado la atencién
sobre la realizacion del fenémeno megalopolitano o regién polinu-
clear en el subsistema urbano del centro del pafs, es decir, el
traslape o tendencia al mismo de varias zZM, en este caso las corres-
pondientes a la Ciudad de México, Toluca, Puebla, Cuernavaca,
Querétaro y Pachuca.

Por el tamafio poblacional, las mayores zM en 2010 son las de
la Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Puebla-Tlaxcala y
Toluca, todas ellas con mds de un millén de habitantes. Tecomén,
Ocotlédn, Rioverde-Ciudad Ferndndez, Acayucan y Morole6n-
Uriangato son las ZM més pequefias, localizadas en la franja central
ya mencionada, y que en general no alojan a mds de 150 000 habi-
tantes. En 2010 son 11 las zZM con poblacién superior a un millén
de personas (Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Puebla,
Toluca, Tijuana, Ciudad Judrez, La Laguna, Leén, San Luis Potosi
y Querétaro). La poblacién promedio en las ZM pasé de aproxima-
damente 750 000 personas en 1990 a mas de un 1 100 000 en 2010;
no obstante, al ser tan amplia la heterogeneidad de tamaros, el
promedio estd sesgado a los valores altos de las ZM de mayor di-
mensién. En el caso de la poblacién mediana, ésta pasé de 304 000
a 506 000 habitantes en el mismo periodo.

Con respecto a la dindmica metropolitana, en la configuracién
y evolucién de las ZM y de la estructura espacial de los paises la
escala regional desempefia un papel determinante. Rionda (2007)

2 Negrete (2010) sefiala que el aumento en el niimero de ZM se aproxima
a su lfmite, aunque las metrépolis actuales continuardn su expansion.
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Mapa 1

Zonas metropolitanas por poblacién, 2010
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8 ZM Colima-Villa de Alvarez
9 ZM Tecoman
10 ZM Tuxtla Gutiérrez
11 ZM Juérez
12 ZM Chihuahua
13 ZM Valle de México
14 ZM Ledn
15 ZM San Francisco del Rincon
16 ZM Moroleon-Uriangato
17 ZM Acapulco
18 ZM Pachuca
19 ZM Tulancingo
20 ZM Tula
21 ZM Guadalajara
22 ZM Puerto Vallarta
23 ZM Ocotlan
24 ZM Toluca
25 ZM Morelia
26 ZM Zamora-Jacona
27 ZM La Piedad-Pénjamo
28 ZM Cuernavaca
29 ZM Cuautla
30 ZM Tepic
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31 ZM Monterrey
32 ZM Oaxaca
33 ZM Tehuantepec
34 ZM Puebla-Talxcala
35 ZM Tehuacan
36 ZM Querétaro
37 ZM Cancun
38 ZM San Luis Potosi
Soledad de Santiago Sanchez
39 ZM Rioverde-Ciudad Fernandez
40 ZM Guaymas
41 ZM Villahermosa
42 ZM Tampico
43 ZM Reynosa- Rio Bravo
44 ZM Matamoros
45 ZM Nuevo Laredo
46 ZM Tlaxcala-Apizaco
47 ZM Veracruz
48 ZM Xalapa
49 ZM Poza Rica
50 ZM Orizaba
51 ZM Minatitlan
52 ZM Coatzacoalcos
53 ZM Cérdoba
54 ZM Acayucan
55 ZM Mérida
56 ZM Zacatecas-Guadalupe
57 ZM Celaya
58 ZM Tianguistenco
59 ZM Teziutlan

FUENTE: Elaboracién propia con base en el Censo de Poblacién y Vivien-

da 2010, INEGI.
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subraya que la ubicacién geografica de las ZM en una regién espe-
cifica da un cardcter distintivo al fenémeno metropolitano, ya que
el desarrollo no es el mismo en todas las regiones del pais. Por una
parte el comportamiento y la capacidad de las economias metro-
politanas se relaciona con factores propios de su entorno regional,
lo que resulta en determinadas dindmicas productivas, orientacio-
nes sectoriales, eficiencia en el uso de sus recursos productivos, y
su productividad. Pero ademads el crecimiento de las ciudades, los
fenémenos de conurbacién y de expansién urbana, y la metropo-
lizacién, tienen repercusiones en la configuracién del desarrollo
regional. Por esta razén se revisa el comportamiento de las regiones
mexicanas derivado de los que ocurre en las ZM que se localizan
en ellas.

En el pais se han delineado numerosas propuestas académi-
cas y de politica ptiblica referentes a la delimitacién de regiones,
sin acordarse una regionalizacién tinica. Aqui se emplea un es-
quema de regionalizacién ad hoc® que se constituye por siete re-
giones integradas internamente a partir de criterios de contigiii-
dad fisica, accidentes geogréficos, exclusividad y cierta l6gica de
articulacién funcional, aunque respeta los limites politico-admi-
nistrativos. Ademds se emplea la delimitacién oficial de 59 zonas
metropolitanas, la cual ha estado sujeta a diversas criticas en la
conceptualizacién y medicién de las ZM; sin embargo, es un refe-
rente relevante por ser la propuesta oficial con la que se sujetan
eventuales politicas metropolitanas. Una de las limitaciones es la
exclusién de un nimero de ciudades de tamafio significativo o
de importancia regional, pero que no cumple con los criterios
para calificar como zona metropolitana. Atendiendo a esta defi-
ciencia, el andlisis incluye dos ciudades que en el &mbito estatal
cumplen funciones principales por ser capitales: Hermosillo y
Culiacan. En el cuadro 1 se presenta la propuesta de conformacién
metropolitano-regional.

% Esta regionalizacion es propuesta en el proyecto “Modelos interregio-
nales de insumo-producto de México”. En éste se analiza, entre otros aspectos,
la estructura productiva en el sistema regional del pais.



Cuadro 1

Sistema metropolitano-regional, 2010

Niimero
Regién Estados Zonas metropolitanas de ZzM
I Noroeste- Baja California, Chihuahua, Mexicali, Judrez, Chihuahua, Guaymas, 7
Mar de Cortés Sonora, Baja California Sur, Hermosillo, Culiacén, Tijuana.
Sinaloa.
II  Noreste Coahuila, Nuevo Leén, Monclova-Frontera, Piedras Negras, Monterrey, 9
Tamaulipas. Tampico, Reynosa-Rio Bravo, Matamoros,
Nuevo Laredo, La Laguna, Saltillo.
I Altiplano Aguascalientes, Durango, Aguascalientes, Leén, San Francisco del Rincén, 8
centro-norte Guanajuato, San Luis Potosf, Moroleén-Uriangato, San Luis Potost,
Zacatecas. Rioverde-Ciudad Ferndndez, Zacatecas, Celaya.
IV Occidente Colima, Jalisco, Michoacén, Colima, Tecomdn, Guadalajara, Puerto Vallarta, 9
Nayarit. Ocotldn, Morelia, Zamora-Jacona,
La Piedad-Pénjamo, Tepic.
V  Centro Distrito Federal, Hidalgo, Pachuca, Tulancingo, Tula, Toluca, Cuernavaca, 13
Meéxico, Morelos, Puebla, Cuautla, Puebla-Tlaxcala, Tehuacan, Querétaro,
Querétaro, Tlaxcala. Tlaxcala-Apizaco, Tianguistenco, Teziutldn,
Ciudad de México.
VI Sur Chiapas, Guerrero, Oaxaca. Tuxtla Gutiérrez, Acapulco, Oaxaca, Tehuantepec. 4
VII Golfo-sureste ~Campeche, Quintana Roo, Orizaba, Cancun, Villahermosa, Veracruz, Xalapa, 11

Tabasco, Veracruz, Yucatan.

Poza Rica, Minatitlan, Coatzacoalcos, Cérdoba,
Acayucan, Mérida.

FUENTE: Elaboracién propia.
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CONCENTRACION Y DISTRIBUCION INTERMETROPOLITANA
E INTERREGIONAL DE LAS ACTIVIDADES ECONOMICAS

Las aglomeraciones demograficas y econémicas que albergan las
zonas metropolitanas y las grandes ciudades personifican intensas
fuerzas de atraccidn, o centripetas, que suelen atraer gran cantidad
de personas y recursos productivos. Sin embargo, un patrén des-
equilibrado de desarrollo también suele surgir entre ellas, ya que
algunas muestran un mayor dinamismo o una mayor concentraciéon
(Trejo, 2013). Méndez (2007) sefiala que, independientemente de
las ventajas genéricas atribuidas a las grandes ciudades, los espacios
metropolitanos son muy heterogéneos.

En México la mayor aglomeracién poblacional, la Ciudad de
México, histéricamente ha fungido ademds como el principal cen-
tro econémico, seguida por Monterrey y Guadalajara. En las tiltimas
décadas la distribucién geografica de las oportunidades econdmi-
cas en el pais ha estado significativamente vinculada al modelo
econémico interno adoptado en los afios ochenta e intensificado
en los noventa. La estrategia de desarrollo nacional viré hacia un
entorno de apertura de la economia mexicana a través de la libe-
ralizaciéon del comercio y la inversién, sobre todo en su relacién
con los Estados Unidos mediante el Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN). Los efectos del modelo nacional se
expresarian territorialmente beneficiando mayormente a algunas
ciudades y regiones del pais (Romo Vazquez, 2008).*

En efecto, en la literatura se ha discutido acerca de un cambio
en el plano regional y urbano asociado con las reformas liberaliza-
doras de los afios ochenta y noventa que dieron lugar a las condi-
ciones para el despegue o consolidacién de otros centros industria-
les ubicados principalmente en el norte del pais (Krugman y Livas
Elizondo, 1996; Chamboux-Leroux, 2001; Sanchez-Reaza y Jordaan,
2002; Corona Jiménez, 2003; Decuir-Viruez, 2003). Posteriormente,
cierta desconcentracién industrial beneficié a ciudades y regiones
de algunos estados en el eje que transita entre el centro y noreste
del pais (Trejo, 2010); asimismo, en varias ciudades turisticas se ha

* A las economias urbanas de la parte norte del pafs, a ciertas ciudades
del centro-norte y muy escasamente a algunas del sur, sobre todo las turisticas.
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detonado un notable dinamismo poblacional y econémico (Trejo,
2013). A raiz de estos movimientos se ha argumentado que el com-
portamiento y los ajustes macroeconémicos han tenido influencia
en la diferenciacién econémica interurbana y en la interregional.
La globalizacion y la reestructuracién productiva habrian llevado
a un cambio espacial que resulté en un grupo de subsistemas ur-
banos y regionales en ascenso frente a un grupo de subsistemas
desfavorecidos (Moreno, 2005; Rionda, 2007).

En este apartado se revisa la distribucién del personal ocupado
y el valor agregado a través de las metrépolis mexicanas y las re-
giones, asi como los cambios en el periodo 1998-2008, periodo
posterior a la firma del tratado comercial de América del Norte
(TLCAN). Se emplean datos de los censos econémicos (CE) de los
afios correspondientes. La revision simultdnea de ambas variables
de actividad econémica, PO y VA, brinda una perspectiva de las
variaciones en el comportamiento de las ZM en cuanto a su capaci-
dad de generar empleo por un lado, y de generar riqueza econémi-
ca por otro. A nivel intermetropolitano las tendencias son diversas.
La tradicional preeminencia de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México (ZMCM) subsiste, tanto en su participacion en el personal
ocupado (PO) como en el valor agregado (VA). Su supremacia es
mayor en lo que respecta a este tiltimo con una participacién aproxi-
mada en el total metropolitano de 40%, mientras que en el PO su
aportacion es de alrededor de 30%, es decir, su capacidad de gene-
rar valor agregado es mayor que la de generar empleo. Entre perio-
dos se observan pequefios decrementos en su participacién en
ambos rubros, pero que suceden en un periodo relativamente corto,
y en mayor medida en el VA. Guadalajara, el segundo centro pobla-
cional pero tercero econémico, presenta una mayor participacion
en el PO que en el VA y también enfrenta una tendencia decreciente
en ambos. En contraste, Monterrey, segunda mayor economia me-
tropolitana, presenta una participacién relativamente mayor en el
VA que en el PO, al tiempo que presenta tendencias inversas, decre-
ciente en el PO pero creciente en el VA (grdfica 2). En el otro extremo
existen numerosas ZM que alcanzan sélo aportaciones marginales.

En contraste con las tendencias encontradas en el periodo in-
mediato posterior a la apertura, en afios mds recientes se ha pro-
ducido una nueva reordenacién en la distribucién espacial de la



Gréfica 2
Concentracién del personal ocupado y el valor agregado en las principales metrépolis
en 1998, 2003 y 2008
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actividad econémica dentro del sistema de zM. Por ejemplo, en
términos del VA desde 2003 Puebla se ubica como la cuarta zM,
desplazando a Tijuana, que ocupaba esa posicién en 1998, y Ciudad
Judrez, que era la quinta ZM en 2003, fue sustituida por Toluca en
2008. La Ciudad de México, Guadalajara, Leén, Morelia, Tijuana y
Judrez han tenido los mayores decrementos en sus participaciones
en el VA entre 1998 y 2008; por su parte, Monterrey, Reynosa,
Veracruz, Toluca, Villahermosa y Querétaro tuvieron los incremen-
tos de mayor magnitud. Es decir, ya no son las industriales ciuda-
des fronterizas de Juarez y Tijuana las que muestran mejor avance.

El indice de concentracién geografica es una medida sumaria
que da cuenta de manera global de las tendencias en la distribucién
de la actividad econémica a través de distintas unidades geogra-
ficas. El indice calculado para el VA y el PO’ apunta a una dispersién,
aunque minima, de ambas variables entre 1998 y 2008 (grafica 3).
Si bien los valores del indice no son particularmente elevados, el
VA metropolitano continta concentrado en las cinco principales
ZM, las cuales aglutinaban a alrededor de 60% del total. El PO se
encuentra menos concentrado que el VA y su grado de dispersion
ha sido menor. El coeficiente de variacién de las dos variables re-
visadas también muestra que la distribucion del VA es mds hetero-
génea que en el caso de la PO, y que la dispersién de éste es menor.

Por otra parte, la jerarquia interregional se ve influida por el
peso de la Ciudad de México, el cual se refleja en la hegemonia de
la regién Centro, que aportaba 44% del PO al nacional metropolita-
no en 2008. Este porcentaje es menor al que presentaba la region en
1998, decremento que expresa el declive de la Ciudad de México y
que se ve atenuado por el avance positivo de otras ZM de la region.
Siguen en importancia la regiéon Noreste, donde se encuentra Mon-
terrey, el Noroeste y el Occidente. Luego, con niveles similares de
aportaciones entre ellas, estan las regiones Altiplano y el Golfo-
Sureste, mientras la regién mds rezagada es la Sur (gréfica 4). A
pesar de la superioridad de las regiones Norte y Centro, éstas sufren

3 NSe emplea el indice de concentracién geogréfica de Herfindahl:
HI=Zsizsi=VA"VA

i=1 total



Gréfica 3
Indice de concentracién geografica del personal ocupado y el valor agregado
en el sistema metropolitano en 1998, 2003 y 2008
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FUENTE: Elaboracién propia con base en los censos econémicos 1999, 2004 y 2009, INEGI.



Gréfica 4

Distribucién del personal ocupado metropolitano por regién, 1998-2008
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una disminucién relativa en el empleo, mientras la mayoria de las
restantes zonas del pais tienden a incrementar su participacion.

En el VA se presenta una mayor mezcla de situaciones. El Cen-
tro aporta mds al VA metropolitano, ya que supera el 50%. No
obstante, las tendencias centrifugas experimentadas por la Ciudad
de México estan igualmente evidenciadas al presenciarse una re-
duccién relativa en el periodo revisado. En contraste, ha habido un
avance de metrépolis como Toluca, Puebla y Querétaro, lo cual
acrecienta la fuerza de la megaldpolis. El Noreste, en segunda
posicién, participa en mayor proporcién en el VA que en POy avan-
za de manera positiva y significativa; el Noroeste y Occidente
participan menos en el VA que en el PO y muestran una contracciéon
en su participacion en ambos indicadores; el Altiplano es estable en
sus participaciones al PO y VA, mientras el Golfo-Sureste muestra
saltos importantes, posiblemente debido al efecto de sectores rela-
cionados con la actividad petrolera; el Sur aparece en tltimo sitio
y mds rezagado en el VA que en el PO (gréfica 5).

Sibien los posicionamientos entre regiones no resultan sorpre-
sivos alaluz delo que se ha documentado alo largo de las tiltimas
décadas, no deben perderse de vista las tendencias regionales di-
ferenciadas recientes. Del comportamiento de la distribucién re-
gional del VA destaca la sélida evolucién de la regiéon Noreste, la
estabilidad del Altiplano aunque en un nivel medio-bajo, y cierto
deterioro del Centro, Occidente y Noroeste. Ante la ausencia o
debilidad de una politica y accion regional explicita desde el nivel
central —tema que se discute de forma breve mds adelante—, este
esquema puede ser resultado del tipo de politica econémica global
en el pafs, del fracaso o éxito, o de la ausencia o presencia de poli-
ticas territoriales de desarrollo econémico. A la par se observa que
lo que acontece en las ZM se reproduce en el comportamiento de
las regiones a pesar de ser s6lo niicleos geograficamente limitados
dentro de las mismas regiones.

Recapitulando, las fuerzas centripetas presenciadas en la Ciu-
dad de México se han debilitado a fuerza de las dimensiones al-
canzadas por la urbe; no obstante, persisten considerables efectos
de aglomeracién en la regién Centro del pais. Parte de la disper-
sion desde la zM de la Ciudad de México ha favorecido a metré-
polis cercanas (Puebla, Toluca o Querétaro), ya sea de modo natu-



Gréfica 5
Distribucién regional del valor agregado metropolitano en 1998, 2003 y 2008
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ral por la cercania con la capital o por esfuerzos locales de
fortalecimiento productivo. Por otro lado, el Noreste hace patente
un acercamiento respecto al Centro, que se anticipaba debido a su
creciente vinculacion con el exterior, si bien esto lo ha vuelto tam-
bién maés vulnerable ante fluctuaciones externas.

ESTRUCTURAS
PRODUCTIVO-LABORALES Y ESPECIALIZACIONES

La estructura productiva se refiere a la mezcla de sectores o indus-
trias que se desarrollan en una economia, es decir, estd definida
por aquellas actividades en las cuales recae la actividad producti-
va de un determinado territorio asi como por el peso relativo de
dichas actividades. Si la estructura productiva de una ciudad o
regién se compara cuantitativamente con la de una estructura de
referencia (nacional, regional, internacional, etc.), esto nos habla
de una especializacién relativa. De manera andloga, la especializa-
cién laboral registra la composicién relativa del empleo a través de
los sectores.

En el sistema metropolitano de México, entre las ZM mads espe-
cializadas en promedio en el periodo 1998-2008 se encuentran
Canctin, Puerto Vallarta y Acapulco, que dependen de manera
significativa del sector turismo.® Duranton y Puga (2000) y Sobrino
(2010), por mencionar algunos, encuentran una relacién entre el
tamafio de la ciudad y su especializacién: las ciudades méds grandes
suelen ser mds diversificadas. Las grandes ciudades, ademds de
presentar una mayor variedad de sectores, tienen un peso crecien-
te de las actividades de servicios, lo que indica etapas méds avan-
zadas de metropolizacién (Suarez-Villa, 1988). A este respecto, las
estimaciones de especializacién productiva medida por el VA indi-
can que la Ciudad de México, Monterrey y Guadalajara estan entre
las menos especializadas; ademds, sus estructuras productivas
estdn orientadas hacia los servicios financieros y corporativos en

¢ Se emplea el indice sugerido en Duranton y Puga (2000): Esp; = Max
(VA;/VA)/ (VA;/VA;) donde i es el sector, j es la metrépoli y T indica el total
metropolitano.
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los casos de la Ciudad de México y Monterrey, y hacia actividades
comerciales en Guadalajara.

La especializacién laboral de las ZM muestra diferencias res-
pecto a la especializacién productiva; los niveles de especializacién
laboral son en general menores, y por mencionar un caso, la Ciudad
de México tiene una mayor especializacién laboral y una mayor
diversificacién productiva.

Las estructuras productivas de las ZM agrupadas por regiones,
considerando el VA de los cuatro sectores representativos de la
actividad urbana (Construccién, Manufactura, Comercio y Servi-
cios), muestran una reduccién en la participacién de la actividad
comercial y un crecimiento en las de servicios, construccién y
manufactura. En 1998, en el Noreste y el Altiplano predomin la
actividad manufacturera frente a los demads sectores; en las regiones
Noroeste, Occidente y Golfo-Sureste, el sector manufacturero tuvo
aportaciones altas, pero la suma del sector comercial y el de servi-
cios, esto es el sector terciario, sobrepasé al manufacturero. En las
dos regiones restantes la actividad econémica se concentré en el
terciario: en el Centro destacaron los servicios y en el Sur la activi-
dad comercial (grafica 6).

Para 2008 se observa una recomposicién en la que el peso del
VA de las manufacturas predomina incluso por encima del sector
terciario, en cuatro regiones —Noroeste, Noreste, Altiplano y
Golfo-Sureste—, con participaciones de entre 51 y 55%. Esencial-
mente se observa una transferencia del peso relativo en el VA des-
de el sector comercial al resto, ya que los servicios y la construccién
también crecen en su participaciéon. Los reacomodos pueden atri-
buirse a fluctuaciones en la productividad y la eficiencia, a cambios
en el nivel de utilizacién de capital en las empresas, a cambios en
la escala, a la aparicién de nuevas empresas, o a relocalizaciones.

La estructura ocupacional se muestra mds estable que la del
VA entre 1998 y 2008, aunque en este caso con un encogimiento
del sector manufacturero y de la construccién, y una tendencia
creciente de los servicios y el comercio. Las mayores reducciones
de la participacién del empleo manufacturero se observan en el
Noroeste, Noreste y Altiplano. El empleo terciario (mayormente
en los servicios) sobrepasa las aportaciones de la manufactura y la
construccion en el Sur, Centro, Occidente y Golfo-Sureste en 1998,



Gréfica 6

Estructura productiva y laboral de las ZM por regiones, 1998 y 2008
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y para 2008 el empleo del tercer sector predomina en todas las
regiones.

Asimismo existe un mayor grado de especializacién produc-
tiva en el Sur, y en menor medida en el Golfo-Sureste, con una
fuerte dependencia en los servicios de alojamiento temporal y de
preparacién de alimentos y bebidas. Las regiones restantes presen-
tan grados de especializacién similares entre ellas, si bien con
orientaciones distintas: el Noroeste es relativamente més especia-
lizado en comercio minorista y servicios inmobiliarios; el Noreste
y el Altiplano en manufacturas y construccién; el Occidente en
actividad comercial mayorista y minorista, y el Centro en servicios
financieros. Los cambios entre 1998 y 2008 se resumen en una dis-
minucién generalizada de los grados de especializacién, sin cam-
bios sustanciales en los perfiles productivos.

Los grados de especializacién laboral se vuelven también maés
estables en el tiempo, mds reducidos y mds homogéneos entre re-
giones (grdfica 8). La mayor especializacién se encuentra en las ZM
de la regién Sur en servicios de alojamiento temporal y de prepa-
racién de alimentos y bebidas. En materia de empleo, la Ciudad
de México aparece con una especializacion importante en el sec-
tor de servicios financieros; el Noreste, Noroeste y Altiplano pre-
sentan baja especializacién y se orientan a las manufacturas; el
Occidente se especializa en servicios profesionales, y el Golfo en
servicios de transporte.

El arreglo en las estructuras productivas y de empleo, en tér-
minos absolutos y relativos, devela una jerarquia metropolitana y
regional en cuanto al grado de desarrollo y las funciones urbanas.
En la region Centro hay una orientacién hacia los servicios finan-
cieros y corporativos, situacién que pone en evidencia el peso de
la zm de la Ciudad de México, ya que en el resto de las zM de esta
regién existen especializaciones distintas (Puebla, Querétaro,
Cuernavaca y Pachuca, con especializaciones relativas hacia los
servicios de apoyo a los negocios). El Noroeste, Noreste y Altipla-
no se orientan relativamente mds a actividades manufactureras, el
Occidente a actividades comerciales, y el Sur y Golfo-Sureste a
servicios de consumo inmediato (bdsicamente servicios de aloja-
miento temporal y de preparacién de alimentos y bebidas). En qué
medida esta jerarquia se articula realmente a través de un sistema
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Graéfica 7
Especializacién productiva de las ZM por region,
1998, 2003 y 2008
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FUENTE: Elaboracién propia con base en los censos econémicos 1999, 2004
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interregional articulado es una pregunta por responder, no obstan-
te se anticiparia la existencia de un bajo grado de articulacién in-
terregional. Por otro lado, un andlisis intrarregional mds detallado
dejaria ver el esquema de especializacion y la integracién de las
metrépolis en su subsistema respectivo.

PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO Y EFICIENCIA PRODUCTIVA

La productividad es un indicador que recoge cudnto generan en
promedio los factores productivos empleados en los aparatos eco-
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Gréfica 8
Especializacién laboral de las ZM por region,
1998, 2003 y 2008
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FUENTE: Elaboracién propia con base en los censos econémicos 1999, 2004
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némicos locales. Esta medida ha sido utilizada para proporcionar
informacién representativa sobre la dindmica, la competitividad y
el desarrollo econémico de los territorios. En referencia a la pro-
ductividad media del trabajo, las tres ZM mds productivas en
promedio en el periodo 1998-2008 tienen una base econémica al-
tamente dependiente de actividades relacionadas con la extraccién
y procesamiento del petréleo (Tehuantepec, Coatzacoalcos y Tula).
A ellas les siguen zM cuyo perfil productivo ha sido caracterizado
tipicamente como industrial (Saltillo, Toluca, Monterrey, Monclova-
Frontera, Querétaro y Hermosillo). Entre las cinco ciudades mds
productivas se ubica también la Ciudad de México. Las cifras por
ZM muestran que la distribucién de productividades entre ciudades
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mexicanas es heterogénea, presentdndose por un lado productivi-
dades promedio en el periodo de hasta 372 000 pesos por trabajador,
en contraste con la productividad de 55 000 pesos de Rio Verde. La
problemadtica de la productividad en las ZM no se remite solamen-
te a su heterogeneidad sino a su deterioro promedio, y en particu-
lar en un alto ndmero de zM. De las ciudades analizadas, 49 expe-
rimentaron caidas en su productividad laboral entre 1998 y 2008,
las més significativas en Puerto Vallarta, Canctn, Leén, Morelia,
Monclova y Ciudad de México.

En conjunto, las zM de la regién Centro presentan los mayores
niveles de productividad a lo largo de la década 1998-2008. La
segunda regién mds productiva es el Noreste, y le siguen con pro-
ductividades muy parecidas entre si el Noroeste y el Altiplano, y
luego el Occidente. El trabajo menos productivo se ubica en el Sur
y Golfo-Sureste.

La productividad laboral se deteriora en todas las regiones
principalmente entre 2003 y 2008, excepto en el Golfo-Sureste.
Las disminuciones mds importantes se observan en el Occidente,
en el Sur y en el Centro, mientras que han sido més atenuadas en
el Noroeste y el Altiplano, y minimas en el Noreste. Los niveles
mantenidos por el Noreste se reflejan en una especie de conver-
gencia con los niveles de productividad en la regién Centro, si
bien en gran medida debido a la caida en la productividad en esta
dltima. Se observa una tendencia al acercamiento en las produc-
tividades del Occidente, Altiplano y Noroeste, pero a la baja,
incluso aproximédndose a la productividad media de la regién Sur.
En este orden de cosas se avizora, por un lado, la configuraciéon
de dos grupos de regiones con productividades similares, y por
otro, la pérdida de ventaja y deterioro en la productividad de las
zM del Centro (gréfica 9).

Otro tema relacionado con la productividad urbana es el de la
eficiencia econémica de las mismas, el cual ha sido relativamente
poco discutido en el caso mexicano. Trejo (2012) encuentra que la
mayoria de las 56 ZM identificadas hasta 2010 presentaban impor-
tantes niveles de ineficiencia y se observaba un incremento im-
portante en la eficiencia promedio del sistema de ZM oficiales.

En el nivel territorial la eficiencia se refiere a qué tan cercano
es un territorio a sus niveles 6ptimos de produccién, dada cierta



Grafica 9
Productividad de las ZM por regién en pesos anuales por trabajador, 1998, 2003 y 2008
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tecnologia y dotacién de factores productivos. Una alta eficiencia
se interpreta como una asignacién razonable de los recursos, un
manejo adecuado, un desarrollo coordinado del aparato producti-
vo y una fuerte competitividad. El Andlisis Envolvente de Datos
(Data Envelopment Analysis o DEA) ha sido un método comun-
mente utilizado para la evaluacién de la eficiencia econémica de
las ciudades y metrépolis. DEA es una técnica de programacion
lineal no paramétrica utilizada para estimar una frontera o funcién de
produccién empirica eficiente, utilizando un conjunto de datos
de las unidades econémicas analizadas, en este caso las zM. En
particular, se comparan las relaciones de insumo-producto de las
ciudades, en el supuesto de que utilizan el mismo tipo de insumos
(por ejemplo, mano de obra y capital fisico) para producir el mismo
tipo de producto (produccién de bienes y servicios o su valor afia-
dido). Las ciudades con las mejores précticas definen el méximo
rendimiento alcanzable. Mediante la medicién de la distancia de
cada ciudad a la frontera eficiente, se deriva un indicador de efi-
ciencia; en otras palabras, la eficiencia estimada es relativa a las
mejores practicas observadas.

Los indicadores de eficiencia que se calcularon para cada zm
indican que en 1998 sélo 10 de ellas alcanzaban el nivel maximo
con un puntaje de 100, mientras que el resto de las ciudades mos-
tré grados variables de ineficiencia, esto es, un pobre desempefio
relativo de la mayoria de las ZM. En 1998 las ciudades que alcanzan
la frontera maxima eficiente incluyen zM de importancia nacional
o regional, como Leén, Matamoros, Monclova, Toluca y Ciudad de
México; ademds hay zM pequefias, como Rio Verde, Tianguistenco
y Ocotlédn, cuyos resultados parecerian atipicos dadas las caracte-
risticas de estas zonas, especialmente su tamafio. El ntimero de
ciudades eficientes disminuy¢é con el tiempo, ya que sélo 6 alcan-
zaron maxima eficiencia en 2003 y tinicamente 4 fueron eficientes
en 2008 (gréfica 10). La Ciudad de México se presenta no s6lo como
la de mayor concentracién de poblacién y de actividad, sino tam-
bién como la que posee las mejores précticas en términos del uso
de sus recursos productivos en el periodo 1998-2008, en compara-
cién con el resto del sistema metropolitano, al mantener la eficien-
cia maxima. Otra ZM que sobresale es Reynosa, con un nivel de
eficiencia superior a 80% en 1998, y alcanzando su médxima eficien-



Gréfica 10
Eficiencia econémica en las zM en 1998, 2003 y 2008
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cia en 2003 y 2008. De manera general el resto de las zZM experi-
mentan un deterioro en su eficiencia productiva (grafica 10). El
declive generalizado que experimentan las ciudades se traduce en
una caida continua en la eficiencia promedio del sistema metropo-
litano.

Por regiones, la eficiencia metropolitana mads elevada la solia
mostrar el Noreste hasta 2003, pero en 2008 es rebasada por el
Noroeste. El tercer lugar en eficiencia lo ocupa la regién Centro.
En este rubro los altos grados de ineficiencia en las zM del Centro
arrastran hacia abajo la eficiencia en la regién a pesar de que la
Ciudad de México resulta la mas eficiente entre todas las ZzM. En
todas las regiones se experimenta una creciente ineficiencia entre
1998 y 2008 (grafica 11).

Estos resultados ponen en evidencia que existe un problema
de competitividad en las ZM asociado con unas bajas y deterioradas
productividad laboral y eficiencia econémica. Una serie de factores
socioeconémicos e institucionales pueden desempefiar un papel
en esta reduccion y heterogeneidad de la eficiencia y productivi-
dad en las ciudades mexicanas, por ejemplo el peso relativo de
industrias de baja productividad, el uso inadecuado y la falta
de otros recursos productivos soportando el uso de trabajo y capi-
tal fisico, la existencia de capital y trabajo heterogéneo con predo-
minio del de baja tecnologfa, etc. En el trasfondo existen también
cuestiones sociales, como el agravamiento de la delincuencia y la
inseguridad en distintas urbes del pais. Otro factor decisivo se
refiere a los aspectos juridicos y administrativos de la organizaciéon
territorial en el pais. En el sistema federal mexicano, los municipios
son la unidad bdsica de gobierno y no hay una entidad intermedia
entre ellos y los estados. Los esfuerzos para crear formas de gober-
nanza metropolitana suelen verse limitados por los conflictos sobre
dreas de responsabilidad y por los beneficios divididos; la compe-
tencia interna entre los gobiernos municipales va en detrimento
del desempefio econémico; la fragmentacién de las unidades de
gobierno en las ZM a menudo contribuye a la difusién del poder y
la limitada capacidad de las partes interesadas, y finalmente, la
inexistencia o el escaso impacto de politicas econdmicas de corte
territorial abren paso a la existencia de mdltiples problematicas en
el nivel urbano, metropolitano y regional.



Grafica 11
Eficiencia econémica por regiones, 1998, 2003 y 2008
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LA SITUACION METROPOLITANO-REGIONAL Y LA POLITICA
ECONOMICA TERRITORIAL

Este apartado final gira en torno a la evolucién macroeconémica
de las zM mexicanas en relacién con las perspectivas y problemas de
la politica ptiblica econémica de corte regional y urbano. Las poli-
ticas regionales originalmente surgen para remediar los desequi-
librios espaciales debido a que las disparidades econdémicas entre
regiones o ciudades se percibian como un problema por sus con-
secuencias sociales y politicas, y como impedimento para el logro
de objetivos de equidad regional.

En el México de los afios cuarenta, cuando se piensa e imple-
menta una estrategia para promover el crecimiento industrial via
un modelo de sustitucién de importaciones, se asumié que el
crecimiento industrializador garantizaria el desarrollo econémico
de todo el pais, y serfa un calmante automdtico para las desigual-
dades de por si ya existentes. Si bien la naturaleza y la concepcién
acerca de las desigualdades regionales han variado a partir de
entonces, en términos de la relevancia y la forma de intervencién
publica, y que de forma mds reciente han aparecido otras concep-
ciones y enfoques acerca del significado del desarrollo regional, no
se abandona por completo el discurso sobre la importancia de la
erradicacién de las disparidades.

Sin embargo, a lo largo del tiempo las politicas territoriales no
se han integrado como un componente de la politica econémica
general, o simplemente se ha prescindido de ellas. En la etapa de
industrializacién sustitutiva se promovieron politicas sectoriales
encaminadas a la formacién y fortalecimiento de polos de desarro-
llo. El Estado tenia un papel central como responsable de la poli-
tica econémica y de desarrollo, pero el alcance territorial de sus
iniciativas emprendidas era limitado.

Posteriormente el Estado redujo notablemente su participacion.
El impulso al desarrollo regional y local comenzé a estar supedi-
tado a la consideracion de que la apertura y la integracién comer-
cial eran la via para la prosperidad y el crecimiento. Las regiones
y ciudades tenfan que mostrar o crear sus propias capacidades para
acceder a los mercados externos y participar en los flujos interna-
cionales de comercio e inversiones. Ademds, la libre movilidad de
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factores productivos llevaria a la erradicacién de las disparidades
territoriales, por lo que no se requeria una politica central de pro-
mocién de desarrollo regional equilibrado, lo que se noté en una
ausencia de accién federal. Por otro lado, en los planos estatal y
municipal se buscé fortalecer iniciativas de impulso al desarrollo
de corte local, con resultados nulos o variados. En la realidad las
politicas de desarrollo territorial y de reduccién de desigualdades
han mostrado escasos resultados.

Mads recientemente, lo que destaca es la ausencia de politicas
centrales de orientacién territorial y la exigua eficacia de politi-
cas desde niveles locales. Desde la federacién no se ha roto con la
visién sectorial de los proyectos de desarrollo y con el control
centralizado, en la que dominé el enfoque de localizacién y relo-
calizacién inducida de capital y empleo hacia regiones rezagadas.

En efecto, un estado de heterogeneidad econémica espacial se
hace patente en periodos recientes, evidenciando la inequidad
territorial y problemas de competitividad generalizados que han
ido a la par de un errético crecimiento y desarrollo econémico
nacional. Los datos que se revisan en este capitulo muestran la
existencia de significativas diferencias espaciales, referidas al ta-
mafio y capacidades productivas, a las productividades y la efi-
ciencia, y a los perfiles productivos y laborales, lo que incide en la
valoracién del desempefio de las economias locales. Se trata de
disparidades de nivel intermetropolitano que se reproducen a es-
cala regional. Se observa particularmente una formacién de subgru-
pos regionales en rangos distintos: el Centro y el Noreste con las
mayores participaciones en la generacién de valor y empleo, con
la mayor eficiencia y productividades, estructuras sectoriales mds
diversificadas y con especializaciones hacia sectores relativamente
mads avanzados; el Noroeste, Occidente y Altiplano, con compor-
tamientos cada vez mads cercanos entre si pero en niveles por de-
bajo del Centro y el Noreste; el Golfo-Sureste con caracteristicas
fluctuantes, y el Sur como el espacio mds rezagado.

Alo largo del tiempo se presencian cambios en los que desta-
ca el declive relativo del Centro, generado desde el supuesto debi-
litamiento de la Ciudad de México aunque con un grupo de ciu-
dades con avances importantes en varios sentidos. La evolucién
mds positiva entre las regiones se encuentra en el Noreste, lo que
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le ha permitido converger con el Centro. El Occidente continda
como la tercera region mds importante, pero ha mostrado un de-
terioro constante en diversas dreas, propiciando que el Altiplano
y el Noroeste se le acerquen. El Sur y Golfo-Sureste permanecen
en su condicién de incégnitas del desarrollo en el pafs.

Por otro lado, si bien se observa un avance del sector terciario
en el pafs, el tipo de actividad en las distintas regiones no siempre
se remite a servicios avanzados con alta generacién de valor y bien
remunerados.

Un problema adicional al de las persistentes disparidades es
el debilitamiento productivo de las economias metropolitanas en
general. Hay un deterioro en los niveles de productividad del
trabajo, y una ineficiencia generalizada de la planta productiva en
las metrépolis, salvo pocas excepciones. Esta situacion abre una
ventana para el disefio e implementacién de politicas desde y para
las empresas y sectores, pero también de politicas con un enfoque
metropolitano-regional, ya que factores de tipo local pueden ser
determinantes para la operacién de la planta productiva que se
ubica en las metrépolis.

Alaluz delos problemas no resueltos y de los temas emergen-
tes, surge una serie de preguntas: ;cudl es o debe ser el objetivo
actual del desarrollo regional?, ;sigue siendo conseguir una distri-
bucién mds equilibrada y sostenible de la riqueza y el bienestar?
Los retos de la politica econémica de enfoque territorial no se re-
lacionan exclusivamente con las preguntas que debe abordar sino
con sus instrumentos, con los problemas de organizacion y cohesién
territorial entre ciudades y dentro de las regiones, con el tipo de
relaciones intergubernamentales tanto verticales como horizonta-
les, con el marco legal y constitucional, con su financiamiento, y
con el grado y tipo de participacién social y empresarial. En la
discusién acerca de la politica econémica de corte regional y urba-
no también surge la pregunta de cémo integrarla al paquete de
politicas publicas, y en general a las reformas normativas, legales
y juridicas.

De manera particular, ante la cancelacién en la Constitucién
de cualquier posibilidad de conformar autoridades intermedias
entre el municipio y el estado, el enfoque de politicas y acciones
metropolitanas se enfrenta a la falta de agencias de gestién y de
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coordinacién metropolitanas. La ausencia de politicas ptiblicas en
el nivel metropolitano puede constituirse en un factor que contri-
buye a la ineficiencia productiva y la baja productividad de las
ciudades, de las regiones y del pais. Si bien es importante generar
ventajas para el favorecimiento de los territorios, ellos requieren
de medidas acordes a sus caracteristicas particulares y necesidades
especificas.

Aunque se han generado intentos de reformas para institucio-
nalizar la visién regional del desarrollo, éstas se han limitado a
discusiones estancadas sobre este aspecto trascendente en el desa-
rrollo del pafs. La politica econémica territorial requiere la reorga-
nizacién del Estado, de las relaciones entre los poderes central y
locales, y plantea la necesidad de la accién ciudadana y empresarial.
Ademds, requiere mecanismos para enfrentar los desafios impues-
tos por las crisis econémicas recientes que han afectado directa-
mente a los paises y sus regiones y han debilitado la capacidad
financiera para la accién ptublica.
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TRES ARISTAS DE UN MISMO PROBLEMA

MOVILIDAD DIFERENCIAL EN LA CIUDAD
DE MEXICO

Valentin Ibarra
Maria Eugenia Negrete
Boris Graizbord*

El reconocimiento de la creciente importancia de la movilidad y sus
consecuencias en muchas dimensiones del cambio que experimentan
nuestras sociedades ha llevado a este tema a ocupar un sitio cada vez
mds central y a que forme parte de las agendas de politica ptblica y
de investigacién académica. A escala urbana y metropolitana, la
movilidad cotidiana de la poblacién se encuentra condicionada por
aspectos materiales de infraestructura y modos de transporte, asi
como de otros de tipo tecnolégico, pero también, y de manera deter-
minante, por los marcos normativos y las précticas politicas, institu-
cionales y culturales que definen, en cada caso, el &mbito de la gestién
de esta movilidad y sus efectos en la organizacion del territorio.

La movilidad estd sin duda relacionada con el desarrollo eco-
némico y el bienestar social de regiones y ciudades, ya que las po-
blaciones con méds capacidad de moverse tendrdn también mejores
oportunidades de todo tipo y mds amplio acceso a bienes y servicios
que mejoren sus condiciones de vida (Godard y Fatonzoun, 2002).
Sin embargo, la tarea de mejorar la movilidad para alcanzar niveles
aceptables para toda la poblacién a través de politicas publicas ur-
banas parte necesariamente de reconocer las grandes diferencias
existentes, tanto materiales como sociales, en cuanto a posibilidades
efectivas de realizaciéon de traslados dentro de la ciudad. Por tanto,

* Profesores-investigadores del Centro de Estudios Demogréficos, Urba-
nos y Ambientales de El Colegio de México.
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para entender este fenémeno es necesario analizar las caracteristicas
de los movimientos mismos (voltimenes, distancias, trayectos etc.)
para identificar los factores que generan la desigualdad en el acce-
so de distintos grupos sociales a una movilidad adecuada, asi como
sus consecuencias para aquellos con mayor o menor capacidad de
movimiento, pero también para la ciudad misma y sin duda para
la elaboracién de propuestas viables de mejoramiento.

En este capitulo nos ocupamos de tres aspectos relacionados con
la movilidad en el Area Urbana de la Ciudad de México (AUCM),! a
los que llamamos movilidad diferencial y que son producto de in-
vestigaciones recientes de los autores, que tienen efectos en la dife-
renciacién de las précticas de movilidad en el interior de la ciudad.
Este no es un reporte de investigacién sino un esfuerzo para su di-
fusién. El propésito de reunirlos es ademds sugerir, como lo hace ya
la visién de la Secretaria de Transporte y Vialidad del Distrito Fede-
ral (Setravi) junto con la Secretaria del Medio Ambiente del gobier-
no del Distrito Federal, que la respuesta a los problemas del trans-
porte urbano, o en este caso intrametropolitano, no puede ser tinica,
ni s6lo por el lado de la oferta. No hay forma de resolver los proble-
mas mds que conjuntando un paquete de acciones que atiendan
tanto la infraestructura para el servicio, ptiblico y los modos privados,
como el propio servicio que debe ser miultiple y diferenciado y, sin
duda, la demanda del mismo a partir de las capacidades fisicas y las
caracteristicas sociodemograficas de los usuarios.

En fin, aqui sélo nos referimos a tres aristas o dimensiones del
problema pero se intenta reflexionar acerca de la relacién entre
oferta y demanda. Se incluyen las potencialidades de los usuarios
para decidir sobre distintos modos de movilidad e incluso de no
movilidad. Asf, el primero de ellos es la localizacién relativa de los
lugares de residencia y trabajo (origenes y destinos) como factor
determinante del volumen y direccién de los viajes al trabajo. El
segundo tema es el reconocimiento de la existencia de una “fron-

! Tratamos como sinénimos los términos Area Urbana de la Ciudad de
México (AUCM) y Zona Metropolitana de la Ciudad de México (zMCM), o sim-
plemente Ciudad de México. Reconocemos las diferencias formales e indicamos
las variantes en la delimitacion utilizada en distintos momentos del analisis
(ndmero de municipios considerados), pero siempre nos referimos al espacio
metropolitano de la ciudad.
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tera interior” entre el Distrito Federal y el Estado de México, asi
como de sus causas y consecuencias para los viajeros intrametro-
politanos que en su mayoria efectian estos desplazamientos por
motivos laborales. Finalmente, en el tercero se explora el potencial
del “teletrabajo” en esta ciudad, una modalidad creciente del mer-
cado laboral también relacionada con la movilidad obligada y que
impacta sobre todo en el uso del automévil particular y por tanto
en las emisiones contaminantes y en el trafico en horas pico. Los
resultados presentados constituyen elementos a incluir en la re-
flexién sobre la relacién movilidad-territorio en esta gran metro-
poli asi como en el disefio de politicas que reduzcan la desigualdad
en el acceso y mejoren las condiciones de movilidad de sus habi-
tantes, aspectos clave para la competitividad econémica, el medio
ambiente y la calidad de vida de los habitantes de esta ciudad.

EL CONTEXTO DE REORGANIZACION
DEL TERRITORIO METROPOLITANO

Como en la mayoria de las grandes metrépolis de América Latina,
desde hace mds o menos dos décadas la expansién del territorio
urbanizado se alimenta, sobre todo, con los movimientos de po-
blacién internos, es decir con movilidades residenciales intrame-
tropolitanas y ya no por afluencias masivas de migrantes desde el
interior de la republica, como ocurria con anterioridad (Dureau
et al., 2006; Negrete, 2000). Los municipios més periféricos experi-
mentan tasas de crecimiento poblacional elevadas, mientras que
una zona cada vez mds extensa de la ciudad pierde poblacién.

Asi, la “ciudad central” (las cuatro delegaciones del centro del
D.E.) perdi6 1.2 millones de habitantes entre 1970 y 2000 (Paquette
y Delaunay, 2009), y a pesar de las politicas de redensificacién
puestas en marcha por el gobierno (especialmente el llamado Ban-
do 2), en la década de 2000 sélo aumentd la poblacién en cerca de
30 000 habitantes. En el mismo espacio central de la ciudad se ob-
serva que entre 1970 y 2000 la cantidad global de empleos se mul-
tiplic6 por 1.5, y los empleos en los servicios por 2.5.

Aungque los subcentros metropolitanos, principalmente comer-
ciales, se han desarrollado en las periferias, la aglomeracién se sigue
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caracterizando, en cuanto al empleo, por un monocentrismo muy
marcado (Sudrez y Delgado, 2009), acentuado por la construccién
de grandes conjuntos habitacionales alejados del drea mds conso-
lidada de la ciudad y en consecuencia también del centro de la
capital (delegaciones centrales). El predominio de dicho modelo
de desarrollo tiene consecuencias importantes en cuanto a movili-
dad cotidiana: una proporcién de la poblacién se encuentra cada
vez mds alejada de las principales zonas de actividad laboral y se
ve obligada a realizar desplazamientos cada vez mas largos. A esto
se suma que esas poblaciones son generalmente las mds pobres
y para ellas la posibilidad de desplazarse por la ciudad, en particu-
lar para acceder a sus lugares de trabajo, es de capital importancia.

Desde el principio de los afios 2000, la construccién masiva de
grandes unidades residenciales de interés social contribuyé a
mantener ese cardcter ya marcadamente popular de las periferias,
aunque los ingresos de los que acceden a la propiedad en esos
conjuntos, asalariados del sector formal, sean superiores a los de
las familias que adquieren lotes en las urbanizaciones irregulares.
Lamovilidad de los capitalinos evidentemente no se distribuye de
manera homogénea en el territorio metropolitano. Aspectos de la
reestructuraciéon urbana como los mencionados, asi como otros
relacionados con la forma urbana (densidades, configuracién vial)
(Garnica, 2012), estdn en el origen de esta diferenciacién. En este
contexto, un primer apartado del documento se ocupa de algunos
de estos factores que inciden en la movilidad diferencial en cuanto
a origenes, destinos y longitud de los trayectos domicilio-trabajo.

(A DONDE VA LA GENTE QUE TRABAJA??

En la etapa previa al advenimiento de la industria moderna existia
una estrecha proximidad entre el lugar de trabajo y el lugar de re-
sidencia. Esto ha sido sefialado por historiadores como Pirenne o
por tedricos del desarrollo capitalista como Freyssenet (s.f.). Con-

2 En este subtema (viajes al trabajo), se utiliza la delimitacién de la zZMCM
propuesta por Garza (2000), es decir, 16 delegaciones del Distrito Federal, 58
municipios del Estado de México, y Tizayuca, municipio del estado de Hidalgo.
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cretamente, cuando predominaba la industria artesanal la actividad
estaba centrada en los hogares de los trabajadores, es decir, el tra-
bajo y la vivienda ocupaban el mismo lugar; incluso esta relacién
tan estrecha continu6 en la incipiente ciudad industrial.

Posteriormente, con la incorporacién de nuevas formas de
energia y la aparicion de las maquinas en el proceso de produc-
cién industrial, se fueron separando cada vez mads el lugar de
trabajo y el lugar de residencia. La industria dejé el taller arte-
sanal para concentrarse en la fdbrica, lo que condujo a que la
ciudad se viese como un mosaico de zonas, cada una de las
cuales estaba asociada con una empresa industrial particular o
grupo de empresas interrelacionadas. También las dreas comer-
ciales mds importantes empezaron a hacer uso de caracteristicas
situacionales especiales, particularmente aquellas que eran més
accesibles a la gran masa de la poblacién urbana. De este modo,
zonas particulares de la ciudad gradualmente se fueron asocian-
do con centros industriales o con la actividad comercial (Wolforth,
1971: 240-241)

Por otra parte, se empezaron a mostrar con cierta claridad dreas
destinadas para uso residencial y para actividades terciarias asocia-
das al servicio de la poblacién residente. Incluso fue posible distin-
guir entre dreas residenciales para trabajadores, clase media y clase
alta que formaron parte del paisaje urbano (Wolforth, 1971: 242)

Asimismo, la ampliacién de la distancia entre la residencia y
el trabajo ha estado condicionada por la tecnologia del transporte de
la época. Esto se ha observado no sélo en las grandes ciudades
de paises avanzados sino también, por ejemplo, en la Ciudad de
México. Asi, todavia a finales del siglo XIX predominaban los viajes
a pie para la gran mayoria de la poblacién trabajadora. En cambio,
los sectores sociales mds ricos, al disponer de carruajes tirados por
caballos, podian habitar en lugares mds alejados de las fébricas y
de la actividad comercial més intensa, localizada generalmente en
la parte céntrica de la ciudad. Mds adelante, con la introduccién
de los modos masivos de transporte, como el ferrocarril y el tranvia,
fue posible que otros sectores sociales también pudiesen efectuar
viajes mds largos al trabajo. Posteriormente aparece otra innovacién
en el transporte que contintia marcando la posibilidad de despla-
zamientos cada vez mds largos para quienes tienen ingresos ele-
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vados: el motor de combustién interna. El uso del automoévil y, en
menor medida, del autobts urbano, ha permitido una mayor li-
bertad para elegir déonde vivir, sin considerar demasiado el lugar
de trabajo, como sucedia antes.

Sin embargo la movilidad cotidiana de los trabajadores no es
la misma en toda la ciudad. Como se ha analizado en algunos
estudios, la movilidad tiene limites espacio-temporales (Aronsson,
T. y Kurt Brénnas, 1996). En el caso que nos ocupa (la ZMCM), es
dificil imaginar que un flujo importante de viajes cruce la ciudad
desde el extremo norte hasta el extremo sur, no s6lo debido a la
enorme longitud que significaria un viaje al trabajo, sino por el
tiempo que habria que destinar para hacerlo. En términos practi-
cos, el mayor tiempo de viaje le representa al trabajador una
ampliacion de la jornada laboral que no le genera ningtin ingreso
adicional, sino que reduce el tiempo que podria destinar al ocio y
a la recreacion.

Variaciones en la longitud de los viajes al trabajo

Evidentemente, los viajes al trabajo dependen de la separaciéon
espacial entre las dreas industriales, comerciales y residenciales
en una ciudad, separacién que fue en aumento, en el caso de la
Ciudad de México, por lo menos hasta las tltimas décadas del
siglo pasado, y en algunos casos (delegaciones o municipios)
contintia en tiempos recientes (Kain, John F., 2004). Ademds, tan-
to las unidades econémicas como el lugar de residencia de los
trabajadores se relocalizan, la mayoria de las veces, sin que exista
necesariamente una correspondencia armoniosa en este proceso
conocido como mismatch en la literatura especializada.

Por otra parte, si el cambio de lugar de residencia, entre otras
razones, puede obedecer al propésito del trabajador de acercarse al
lugar de trabajo, su efecto se contrarrestaria por el aumento en el
tiempo de traslado si las condiciones del servicio del transporte pt-
blico no mejoraran. Pero al margen de lo que puede estar ocurriendo
con respecto a la distancia media del viaje al trabajo, la estructura de
movilidad en cada una de las 57 unidades politico-administrativas
que integran la ZMCM muestra un patrén diferenciado.
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ZMCM. Proporcién de personas que viven y trabajan

Cuadro 1

en la misma delegacién o municipio, 2010

151

Delegacién | municipio % Delegacién | municipio %
Cuauhtémoc 27.3  Chiautla 77.0
Miguel Hidalgo 27.9  Huixquilucan 77.1
Benito Judrez 324  Texcoco 77.8
Cuautitlan 41.5 Tultitldn 77.8
Cuajimalpa de Morelos 44.1 Temamatla 78.2
Coyoacan 441 Tezoyuca 78.9
Venustiano Carranza 44.6  Tizayuca 79.2
Azcapotzalco 453  Teotihuacin 79.5
Iztacalco 51.8  Acolman 80.3
Tlalnepantla de Baz 52.3  Chalco 80.8
Tlalpan 55.6  Jaltenco 81.3
Alvaro Obregén 56.2  Huehuetoca 82.1
Tepotzotlan 59.3  Ateneo 83.1
Teoloyucan 62.6  Nezahualcéyotl 84.1
Chiconcuac 63.2  Ecatepec de Morelos 84.1
La Magdalena Contreras ~ 63.7 Zumpango 84.2
Naucalpan de Judrez 66.3  Tecdmac 84.7
Tultepec 67.6  Milpa Alta 85.6
Gustavo A. Madero 68.3  Atlzapédn de Zaragoza 85.6
Melchor Ocampo 69.9  Nextlalpan 86.1
Xochimilco 70.0  Cocotitlan 86.9
Coyotepec 70.8 LaPaz 90.2
Iztapalapa 734  Ixtapaluca 91.0
Cuautitldn Izcalli 73.6  San Martin de las Pirdmides 91.1
Coacalco 74.4  Valle de Chalco Solidaridad 91.6
Chicoloapan 75.0 Jilotzingo 929
Tldhuac 75.6  Chimalhuacan 93.1
Papalotla 77.0  Isidro Fabela 94.1
Nicolds Romero 94.7

FUENTE: Elaboracién propia con informacién del INEGI, XIII Censo de
Poblacién y Vivienda 2010, muestra censal.
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Luego de observar el cuadro 1 se puede decir que las delega-
ciones centrales del Distrito Federal (D.F.) mantienen, en general,
una menor proporcién de poblacién trabajadora dentro de sus
fronteras que la referida a los municipios periféricos del Estado de
Meéxico. Esta situacién merece un andlisis retrospectivo y mads
profundo que el que se ofrece en este articulo; basta decir que en
gran parte de las delegaciones (sobre todo la Cuauhtémoc, Miguel
Hidalgo y Benito Judrez) se expulsan diariamente altas proporcio-
nes de poblacién trabajadora, lo que genera gran cantidad de
viajes entre unidades politicas metropolitanas. Esta generacion
de viajes al trabajo fuera de las fronteras municipales es menor en
el caso del Estado de México.

En este panorama hay excepciones; por ejemplo, existen mu-
nicipios del Estado de México que expulsan mds poblacién que
algunas delegaciones del D.F. Se podria afirmar que los habitantes
de las unidades politico-administrativas que residen en las dele-
gaciones y municipios expulsores de mano de obra (mds de 50) se
benefician de economias de transporte, pero podrian verse perju-
dicados por las deseconomias de urbanizacién (congestionamien-
to de trdfico, contaminacién, ruido, etc.). Por otro lado, el trabajador
que reside en las delegaciones centrales del D.F. pero que trabaja
en otra delegacién o municipio puede disfrutar de mayores posi-
bilidades de elegir un lugar de trabajo dentro de un amplio radio
configurado por la disponibilidad de un mejor servicio de trans-
porte publico o del automévil particular; es decir, cada trabajador
puede tener acceso a varios lugares alternativos de trabajo. Cabe
advertir, sin embargo, que un largo viaje no es un fin deseable en
si mismo.

Con la informacién anterior, surgen varias preguntas sobre la
relacién domicilio-trabajo; por ejemplo: ;por qué prefieren vivir en
el centro de la ciudad los trabajadores que se trasladan a otras
delegaciones y municipios que pueden estar relativamente aleja-
dos de su lugar de residencia?, o ;como influye la calidad de la
vivienda o la capacidad de gastar en transporte en las decisiones
residenciales y laborales de los capitalinos? Sin duda, responder a
estas preguntas requiere un estudio de mayor profundidad que lo
que arroja este examen exploratorio, aunque el cuadro 2 permite,
por lo menos, desprender algunas hipétesis al respecto.
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A primera vista, del cuadro 1 se podrian desprender inferencias
equivocadas respecto a la existencia de posibles delegaciones de-
ficitarias y superavitarias en términos del empleo que ofrecen sus
actividades econémicas (Liepman, 1944); por ejemplo, es facil
aseverar que dada la elevada proporcién de trabajadores que salen
de la delegacién Cuauhtémoc (72.7%), seria una delegacion defici-
taria en puestos de trabajo. Pero esta inferencia es parcial, pues es
necesario conocer cuantos trabajadores entran a cada delegacién o
municipio ademds de los que salen cotidianamente, informacién
que proporciona el cuadro 2 y que se analiza a continuacién.

Si se examina por separado el D.F, se encuentra que de las
16 delegaciones nueve son superavitarias, es decir ofrecen mas
puestos de trabajo que los que podrian demandar los trabajado-
res residentes en cada una de ellas. En cambio hay siete delegacio-
nes deficitarias, lo cual podria explicarse porque cuatro se localizan
en la periferia y tienen un elevado ntimero de localidades rurales
o semiurbanas (Tldhuac, Xochimilco, La Magdalena Contreras y
Milpa Alta); Iztapalapa es la mds deficitaria de las tres restantes
debido a que durante muchos afios fue el lugar en el que se asentd
gran parte del sector popular de la poblacién sin que hubiera ini-
cialmente una concentracién suficiente de empleos generados por
la actividad econémica; anteriormente, Iztacalco y Gustavo A. Ma-
dero desempefiaron este mismo papel, pero paulatinamente se
fueron ubicando mads establecimientos econémicos, a tal grado que
Iztacalco se encuentra hoy entre las unidades politico-administra-
tivas con alta densidad de empleo. Cabe advertir que el nivel de-
ficitario de las tiltimas dos delegaciones no es considerable, por lo
que su situacién puede cambiar en el futuro.

En los municipios mexiquenses de la ZMCM es notorio el pre-
dominio de municipios deficitarios, pues solamente cinco (Naucal-
pan, Tlalnepantla, Texcoco, Cuautitldn y Chiconcuac) de 40 son
superavitarios. Esto ofrece una buena imagen del proceso de po-
blamiento ocurrido en la ZMCM: la mancha urbana se expandi6 a lo
largo de varias décadas sobre municipios mexiquenses sin que le
correspondiera un ritmo de expansién similar de las actividades
econémicas, razén por la cual los trabajadores se ven obligados a
trasladarse hacia otros municipios mexiquenses y delegaciones del
D.F. Por otra parte, los municipios superavitarios han tenido una



Cuadro 2
ZMVM. Movilidad potencial de los trabajadores, segtin unidad politico-administrativa de residencia, 2010

Unidad politico- S g 5 = é\ = é\ %i ;‘: g E g ‘E § §0 s = S §

administrativa o s = =
Azcapotzalco 170 087 197 962 27 875 16.39 89 637 80 450 108 325 27 875 278412  1.64
Coyoacédn 261937 320739 58 802 22.45 141 599 120 338 179 140 58 802 441077  1.68
Cuajimalpa de Morelos 71084 106 628 35544 50.00 47018 24 066 59 610 35544 130694 1.84
Gustavo A. Madero 450 223 425986 —24 237 -5.38 291 115 159 108 134 871 —24 237 585094 1.30
Iztacalco 158 666 151 283 -7 383 —4.65 78 369 80297 72914 -7 383 231580 1.46
Iztapalapa 719 449 619 544 -99 905 -13.89 454 872 264 577 164 672 -99 905 884 121 1.23
La Magdalena Contreras 101 121 70 034 -31 087 -30.74 44 620 56 501 25414 -31087 126535 1.25
Milpa Alta 51338 39 242 -12 096 —23.56 33576 17762 5666 -12 096 57004 1.11
Alvaro Obregén 302 069 321774 19 705 6.52 180 809 121 260 140 965 19 705 443034 147
Tlgdhuac 141 760 106 694 -35 066 —24.74 80 624 61136 26 070 -35 066 167830 1.18
Tlalpan 267 477 287 846 20 369 7.62 159 929 107 548 127 917 20 369 395394 148
Xochimilco 159 134 123 142 -35992 -22.62 86 139 72995 37 003 -35992 196 137 1.23
Benito Judrez 191 312 295122 103 810 54.26 95 626 95 686 199 496 103 810 390808  2.04
Cuauhtémoc 248 026 591 408 343 382 138.45 161715 86 311 429 693 343 382 677719 273
Miguel Hidalgo 176 488 383 649 207 161 117.38 107 215 69 273 276 434 207 161 452922 257



Venustiano Carranza
Tizayuca

Acolman

Atenco

Atizapan de Zaragoza
Coacalco

Cocotitldn
Coyotepec
Cuautitlan

Chalco

Chiautla
Chicoloapan
Chiconcuac
Chimaluacén
Ecatepec de Morelos
Huehuetoca
Huixquilucan

Isidro Fabela

Ixtapaluca

185 375
28707
47192
18 406

177 574
98 645

4485
13310
52914
96 401

9009
67187

9243

170 819

555161
34 306
84138

3142

151978

223712
30 653
26174
13 334

130 525
73204

2298
10 180
55395
85273

6 810
43 396
12243

118 883

480 159
26 654
69 259

2105

100 274

38 337
1946
-21018
-5072
—47 049
—25 441
—2187
-3130
2481
-11128
-2199
-23791
3000
-51936
75002
-7 652
-14 879
-1037
-51704

20.68
6.78
—44.54
—27.56
—26.50
—25.79
—48.76
—23.52
4.69
-11.54
—24.41
—35.41
32.46
-30.40
-13.51
-22.31
-17.68
-33.00
—-34.02

99 756
24278
21027
11 083
111 746
54 429
1997
7210
23 009
68 919
5245
32527
7741
110 701
403 965
21 881
53377
1980
91201

85619
4429
26 165
7323
65 828
44216
2488
6100
29 905
27 482
3764
34 660
1502
60 118
151 196
12425
30761
1162
60777

123 956
6375
5147
2251

18779
18775
301
2970
32386
16 354
1565
10 869
4502
8182
76 194
4773
15 882
125
9073

38 337
1946
-21018
-5072
—47 049
—25 441
—2187
-3130
2481
-11128
-2199
-23791
3000
-51936
75002
-7 652
-14 879
-1037
-51704

309 331
35082
52339
20 657

196 353

117 420

4786
16 280
85 300

112755
10 574
78 056
13 745

179 001

631 355
39 079

100 020

3267

161 051

1.67
1.22
1.11

1.11
1.19
1.07
1.22
1.61

117
116
1.49
1.05
1.14
1.14
1.19
1.04
1.06

(continiia)



Cuadro 2

(concluye)

S S AT BT S S8 &% = = =g
Unidad politico administrativa =
Jaltenco 8410 5999 —2411 —28.67 4875 3535 1124 —2411 9534 113
Jilotzingo 5714 2878 2836 —49.63 2675 3039 203 2836 5917  1.04
Melchor Ocampo 17 565 10 642 -6 923 -39.41 7434 10131 3208 -6 923 20773 118
Naucalpan de Judrez 288 632 336 435 47 803 16.56 223155 65477 113 280 47 803 401912 1.39
Nezahualcoyotl 397 100 290672  -106 428 —26.80 244 406 152 694 46266  -106 428 443366  1.12
Nextlalpan 10770 8765 -2 005 -18.62 7 549 3221 1216 -2 005 11986 1.11
Nicolds Romero 127 061 68 856 -58 205 —45.81 65225 61836 3631 -58 205 130692  1.03
Papalotla 1446 1039 —407 -28.15 800 646 239 —407 1685 1.17
La Paz 87 314 54 896 -32418 -37.13 49 532 37782 5364 -32 418 92678  1.06
San Martin de las Pirdmides 8203 6681 -1522 -18.55 6089 2114 592 -1522 8795  1.07
Tecamac 127 368 81703 —45 665 -35.85 69 242 58 126 12 461 —45 665 139829  1.10
Temamatla 3323 2751 -572 -17.21 2150 1173 601 -572 3924 118
Teoloyucan 23130 22072 -1058 —4.57 13 818 9312 8254 -1058 31384 1.36
Teotihuacan 17 250 17 030 220 -1.28 13 540 3710 3490 220 20740  1.20
Tepotzotldn 31699 29 081 -2618 -8.26 17 244 14 455 11 837 -2618 43536  1.37



Texcoco 82 632
Tezoyuca 11 636
Tlalnepantla de Baz 219 044
Tultepec 32495
Tultitlan 198 092
Zumpango 55801
Cuautitlan Izcalli 189 639

Valle de Chalco Solidaridad 120 274
Total 7342 761

92 475
8210
282 388
25 845
143797
49 547
176 209
73 206
7342 761

9843
-3 426
63 344
—6 650

-54 295
—6 254
-13 430
—47 068
0

11.91
—29.44
28.92
—20.46
—27.41
-11.21
-7.08
-39.13
0.00

71944 10 688
6476 5160
147 776 71268
17 478 15017
111 918 86 174
41733 14 068
48 189 591

73 206 47 068

4403248 2939513

20531
1734
134 612
8367
31879

7 814
176 161
0
2939513

9843
-3 426
63 344
—6 650

-54 295
—6 254
-13 430
—47 068
0

103 163
13 370
353 656
40 862
229971
63 615
365 800
120 274
10282 274

1.25
1.15
1.61
1.26
1.16
1.14
1.93
1.00
1.40

FUENTE. Elaboracién propia con informacién del INEGI, XIII Censo de Poblacién y Vivienda 2010, muestra censal.

Notas: (3)=(2)-(1); (6)=()~(5); (7)=(2)~(5); (8)=(7)~(6); (9)=(5)+(6)+(7); (10)=(9)/ (1)
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vocacién manufacturera desde hace varios decenios (con excepcién
de Texcoco) que les ha permitido mantener una importante oferta de
empleos. Finalmente, Tizayuca, Hidalgo, registra un saldo migra-
torio positivo debido principalmente a la oferta de empleos que
genera la actividad manufacturera de este municipio.?

El cuadro 2 también nos brinda la oportunidad de advertir el
alto indice de movilidad laboral que tienen tres de las delegaciones
centrales: mds del doble de su poblacién residente entran (inmigran)
y salen (emigran). Esto en si mismo justifica el hecho de que la
mayor cobertura del transporte publico ocurra en la superficie
ocupada por las tres delegaciones. Pero atrds de éstas se encuentran
cuatro municipios mexiquenses (Cuautitldn Izcalli, Tlalnepantla,
Cuautitldn y Chiconcuac) que muestran una marcada movilidad,
con un indice que va de 1.5 a 1.9 (cuadro 2).

Pero quizd lo mds destacable es el valor total de la movilidad
en términos absolutos. En el D.F. nueve delegaciones generan un
volumen considerable de vigjes potenciales diarios* que llegan o se
dirigen a otras delegaciones y municipios, con cantidades que
oscilan entre 309 000 y 884 000. En el Estado de México, los muni-
cipios que mds destacan son Ecatepec, Nezahualcéyotl, Naucalpan,
Cuautitlan Izcalli y Tlalnepantla, que registran entre 365 000 y
630 000 viajes potenciales diarios.

Debe advertirse que falta un dato importante, y éste se refiere
a los viajes interiores que se realizan dentro de cada unidad poli-
tico-administrativa. En siete municipios y siete delegaciones deben
efectuarse entre 107 000 y 455 000; cabe agregar que todos, con
excepcién de Chimalhuacdn, también registran gran cantidad de
viajes desde y hacia el exterior.

En este documento no se hizo un ejercicio para estimar los
viajes totales reales que la poblacién tendria que realizar utilizan-
do cualquier medio de transporte. Los datos de los cuadros 1y 2
hacen referencia a viajes potenciales diarios, pero se ignora en
cudntos dias de la semana efectivamente ocurren y la frecuencia

% La informacion sobre la actividad econémica de las delegaciones y los
municipios que conforman la ZMCM correspondiente al afio 2004 se puede
consultar en Ibarra, 2010.

* Los viajes potenciales son los que podrian estar ocurriendo, no los que
efectivamente se realizan.
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con que se realizan. Ademads, habria que restarle el ndmero de
trabajadores que trabajan en la vivienda que habitan porque de-
sempefian una actividad que no requiere de viajar, por ejemplo el
teletrabajo, del que se hablard mds adelante, y el trabajo informal
que se ejecuta en el hogar. Otra informacién que conviene incor-
porar es la de los flujos, es decir cudles son los principales destinos
de los viajes desde cada origen. El cuadro 3, aunque contiene in-
formacién parcial de la matriz de flujos, ofrece una clara imagen
de cuéles son los principales destinos de los viajes.

Esta informacién (cuadros 1, 2 y 3) nos puede indicar en qué
dreas y puntos habria que fortalecer el sistema de transporte por ser
destinos de viajes cotidianos al trabajo. Pero si se quiere ampliar el
andlisis para saber cudles flujos requieren de un determinado tipo
de transporte (ptiblico o privado), habria que considerar las diferen-
tes ocupaciones de los trabajadores que viajan. Apoyados en infor-
macién complementaria no incluida en este documento, se podria
decir, por ejemplo, que en la delegacién Cuauhtémoc se concentran
12 de los 21 subsectores de la economia metropolitana, mientras que
en Miguel Hidalgo hay una fuerte concentracién de los subsectores
“corporativos” y “servicios inmobiliarios”. Estos datos, aunque muy
parciales, llevarian a aconsejar que los flujos de trabajadores que se
dirigen ala delegacién Cuauhtémoc deberian ser atendidos por toda
la gama de modos de transporte; mientras que los empleados y
trabajadores que viajan a los corporativos y agencias inmobiliarias
deberfan contar con la estructura adecuada para el automévil. Evi-
dentemente, el andlisis espacial debe ser mds desagregado con la
finalidad de fijar rutas de transporte ptblico y planear la inversiéon
futura en infraestructura vial.

Para dar cuenta de la concentracién de los viajes que las per-
sonas realizan en la ZMCM se realiz6 el mapa 1, el cual contiene la
informacién que refiere el cuadro 3.

El mapa 2 contiene informacién referente a la proporcién de
personas que trabajan en el D.F. y provienen de los municipios del
Estado de México o bien del mismo D.F. Se dividieron para su
andlisis en seis regiones los municipios de la ZMVM de acuerdo a
su localizacién geografica; estas son: Norte, Noreste, Noroeste, Este,
Oeste y Sureste. En éste se ponen de manifiesto dos caracteristicas
importantes de la movilidad diferencial de los habitantes metro-
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Cuadro 3
ZMVM. Viajes potenciales al trabajo
segun destino, 2010

Delegacién o municipio %o

Iztapalapa 7.7
Cuauhtémoc 7.4
Ecatepec de Morelos 6.0
Gustavo A. Madero 53
Miguel Hidalgo 4.8
Naucalpan de Judrez 42
Alvaro Obregén 4.0
Coyoacan 4.0
Benito Juarez 3.7
Nezahualcéyotl 3.6
Tlalpan 3.6
Tlalnepantla de Baz 3.5
Venustiano Carranza 2.8
Azcapotzalco 2.5
Cuautitldn Izcalli 22
Iztacalco 1.9
Tultitldn 1.8
Atizapan de Zaragoza 1.6
Xochimilco 1.5
Chimathuacédn 15
Tlahuac 1.3
Cuajimalpa de Morelos 13
Ixtapaluca 1.3
Texcoco 1.2
Chalco 1.1
Tecamac 1.0
Otros municipios 10.9
Total ZMVM 91.8
Estado de México* 0.9
Resto del pais 0.5
No especificado 6.7
Total 100.0

FUENTE: Elaboracién propia con informacién del
INEGI, XIII Censo de Poblacién y Vivienda 2010, muestra
censal.

* Municipios que no estdn incluidos en la ZMVM.



Mapa 1
Proporcién de viajes que se dirigen a cada una de las unidades politico-administrativas, 2010
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FUENTE: Elaboracién propia con informacién del INEGI, XIII Censo de Poblacién y Vivienda 2010, muestra censal.



Mapa 2
Proporcién de poblacion que trabaja en el Distrito Federal, segtin regién de residencia
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FUENTE: Elaboracién propia con informacién del INEGI, XIII Censo de Poblacién y Vivienda 2010, muestra censal.
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politanos: la primera es la gran capacidad de retencién que tiene
el Distrito Federal, considerado como una unidad subregional
dentro del 4rea metropolitana, ya que sélo 2.8% de los trabajadores
residentes en esta entidad federativa salen a trabajar fuera de sus
limites, revelando su fuerte autarquia. En contraste, también po-
demos observar que en tres regiones colindantes con el D.E. (Su-
reste, Oeste y Este) mds de un cuarto de la poblacion viaja por
motivo de trabajo a la entidad capitalina, y que en el resto de re-
giones no es desdefiable la cantidad de trabajadores que van a
trabajar al D.F, lo cual permite considerarlas como regiones o
municipios mas o menos dependientes en términos de mercado la-
boral. Las necesidades de transporte y condiciones de movilidad
que esto genera se tratan mds adelante.

MOVILIDAD INTRAMETROPOLITANA
Y GESTION DEL TRANSPORTE EN LA “FRONTERA” ENTRE EL D.F.
Y EL ESTADO DE MEXICO

A continuacién ilustramos otro aspecto clave de la condicién me-
tropolitana de la Ciudad de México, el cual repercute de manera
decisiva en la movilidad diferencial de sus habitantes. Se trata de
la segmentacién de la politica y gestion del transporte entre ambas
entidades, que profundiza la desigualdad social mediante unas
condiciones de movilidad muy distintas para los habitantes de uno
y otro lado de la “frontera interior” entre el Distrito Federal y el
Estado de México.” En este espacio se agudizan las diferencias
por la falta de una politica de movilidad con visién y escala me-

® Los municipios del Estado de México colindantes con el D.F. son Huix-
quilucan, Naucalpan, Tlalnepantla, Tultitlan, Coacalco, Ecatepec, Nezahual-
coyotl, La Paz, Ixtapaluca, Valle de Chalco Solidaridad y Chalco, y en el D.F.
las delegaciones vecinas son Gustavo A. Madero e Iztapalapa, por lo que no
es de extrafiar que en estas mismas unidades politico-administrativas se pro-
duzca el mayor niimero de viajes que cruzan la frontera interior. Tultitlan y
Coacalco no se consideran fronteras para el transporte ptblico al no estar
habitados en su colindancia con el D.E. por razones topogréficas, ya que ahi
se localiza la Sierra de Guadalupe. Ixtapaluca sélo tiene un drea minima de
contacto con el D.F. en la autopista México-Puebla, y Chalco mantiene un
punto de frontera con Milpa Alta.
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tropolitanas que genere condiciones mas homogéneas y equitativas
en el transporte y favorezca una estructuraciéon espacial més equi-
librada de este territorio.

El interés de la investigacién cuyos resultados se presentan en
este apartado fue analizar la forma como se lleva a cabo el paso
entre ambas entidades metropolitanas en transporte ptblico, la
administracién de los puntos de cruce por parte de las autoridades
respectivas, asi como los efectos de la gestién de estos limites para
los usuarios y para los transportistas y operadores del servicio
concesionado.

Salvo en los casos sefialados, la mayor parte de la informacién
utilizada y referida en el texto fue recabada en campo. Metodolé-
gicamente se procedid primero con la identificacién de los puntos
de cruce, y a partir de esta informacién se visitaron algunos de los
principales Centros de Transferencia Modal (Cetram), que consti-
tuyen la infraestructura bdsica para la operaciéon de los cambios de
modo necesarios para los viajes que rebasan los limites interesta-
tales. Mediante observaciones directas y a través de recorridos en
los modos de transporte mds frecuentes (metro, metrobts, micro-
buses y taxis), asi como de entrevistas a usuarios, choferes y lideres
de ruta en distintas fechas entre 2009 y 2013, se pudo identificar y
entender mejor la manera de operar los cruces y las condiciones
en que se llevan a cabo. La informacién recabada fue analizada y
contrastada frente al marco normativo vigente en cuanto a coordi-
nacién del transporte a escala metropolitana, con apoyo en entre-
vistas a funcionarios de la Secretaria de Transporte y Vialidad del
D.F. (Setravi) y de la Comisién Metropolitana del Transporte
(Cometravi).®

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México, como otras
cinco ciudades en la clasificacién oficial de zonas metropolitanas
en México, comparten territorio de otra entidad federativa.” En el
caso de la Ciudad de México, en 2010 estaba integrada con la tota-
lidad del territorio del Distrito Federal (16 delegaciones), 59 mu-

¢ El trabajo de campo fue apoyado en varios momentos por Manuel Vidrio
Carrasco.

7 Son las zonas metropolitanas de La Laguna, de Puerto Vallarta, de La
Piedad-Pénjamo, de Puebla-Tlaxcala y de Tampico (Sedesol, Conapo, e INEGI,
2007).
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nicipios del Estado de México y uno de Hidalgo. Este hecho pro-
duce la aparicién de una “frontera interior” intrametropolitana, la
cual atraviesa por la mitad el territorio urbanizado (mapa 3). El
fenémeno, de origen politico-administrativo, tiene multiples re-
percusiones no sélo para la eficiencia del servicio de transporte
publico, sino también para la organizacién de actividades en el
territorio metropolitano y especialmente en las condiciones de
movilidad, tan diferentes entre los habitantes del Distrito Federal
y del Estado de México.

Movilidad entre el D.F. y el Estado de México

Como se advirtié anteriormente, la expansion del territorio urba-
nizado de la ciudad hacia el Estado de México no ha sido acom-
pafiada de la creaciéon de oportunidades de empleo para esta
poblacién a un ritmo paralelo, y por consiguiente el D.F. sigue
atrayendo a un nimero importante de viajes de residentes del
vecino estado por diversos motivos, principalmente de trabajo.
De acuerdo a los datos de la Encuesta Origen-Destino de 2007 se
elaboro el cuadro 4, en donde aparecen los indices de atractividad
del Distrito Federal y la parte del Estado de México que corres-
ponde a esta zona metropolitana (ntiimero de viajes atraidos a la
entidad entre el ntimero de viajes producidos en ella). De los
cerca de 22 millones de viajes que se llevaban a cabo diariamente
en el dmbito metropolitano considerado en la EOD-2007,% 58.4% se
originaban en el D.F. y 41.3% en el Estado de México. La mayor
parte de los viajes originados en el D.F. (83%) tuvieron como des-
tino el propio Distrito Federal, y uno de cada seis (17%) cruzaba
hacia el Estado de México.

En sentido contrario, de los desplazamientos originados en
el Estado de México tres de cada cuatro se realizaban dentro de
la misma entidad, y s6lo uno de cada cuatro (24.5%) cruzaba al

8 La tinica diferencia respecto a la delimitacién oficial antes mencionada
es que se excluy6 del drea de estudio de la EOD-2007 el municipio de Tizayuca
en el estado de Hidalgo. Sin embargo, en el documento oficial de resultados
de la EOD-2007 se precisa que la encuesta se aplicé s6lo en los 40 municipios
conurbados pertenecientes a esta zona metropolitana.



Mapa 3
Frontera entre el Distrito Federal y el Estado de México
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FUENTE: Elaboracién propia con base en datos de cartograffa digital, INEGL.



Cuadro 4

zMcM. Indice de atractividad del D.F. y municipios metropolitanos

del Estado de México por motivo del viaje
(viajes atraidos/producidos)

Motivo de desplazamiento

Regreso
Destino de atraccion Trabajo al hogar Estudio Compras Sociales Otros
Distrito Federal 1.33 0.77 1.18 117 11 111
Municipios del Estado
de México 0.62 1.44 0.8 0.8 0.81 0.82

FUENTE: Elaboracién propia con datos de la EOD-2007.
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Distrito Federal.’ Estas cifras arrojan un total de 4 370 405 cru-
ces diarios, equivalentes a 20% del total de viajes metropolita-
nos, de los cuales se estima que poco mds de tres millones (casi
70%) se hacen en transporte publico (cuadro 5). Al estar con-
centrados en ciertos puntos sobre vialidades importantes y en
horas pico, este volumen de cruces provoca congestién vial, asf
como aglomeraciones en los Cetram y saturacién en los medios
de transporte.

Si consideramos que los municipios del Estado de México
pertenecientes a esta zona metropolitana tienen mds poblacién que
el D.F,, estos datos indican una menor movilidad de los habitantes
de la primera entidad respecto a los de la segunda, hecho que
coincide con la afirmacién de que existe una relacién directa entre
movilidad general y desarrollo (Godard, X. e I. Fatonzoun, 2002;
Kaufmann et al., 2004).1°

Los cruces “fronterizos” en distintos modos de transporte

Considerando la gran movilidad interestatal y por tanto la deman-
da de medios de transporte generada en una ciudad tan grande
como la de México, que figura entre las mayores del mundo, se han
construido algunas grandes infraestructuras de transporte masivo
que cruzan la frontera entre ambas entidades, como son el Metro
y el ferrocarril suburbano, construidos por el Gobierno Federal y
gestionado, este tiltimo, en forma de concesién. El ferrocarril inau-
gurd la primera linea, y hasta ahora la tnica, en 2008, con un reco-
rrido de Buenavista en el D.F. a Cuautitldn en el Estado de México,
cruzando por el municipio de Tlalnepantla.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro tiene dos lineas
transfronterizas que se distinguen de las demds por identificarse
con una letra y no con un niimero: la linea A, inaugurada en 1991,

? Estos datos difieren de los referidos en el primer apartado de este docu-
mento ya que aquellos provienen de estimaciones censales.

1 Un indicador del nivel de desarrollo desigual de las entidades metro-
politanas es que en el afio 2000, el D.F. ocup6 el primer lugar en la jerarquia
de entidades federativas segtin ingreso per cdpita, mientras al Estado de Mé-
xico correspondi6 el lugar 17 (Esquivel, 2000).
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Cuadro 5
ZMCM. Viajes segun tipo de transporte
Niimero
de viajes Automévil  Colectivo Metro Otros* Total
Valores 6320972 9461443 1930730 4241012 21954157
absolutos
Porcentaje 28.79 43.10 8.79 19.32 100.00

* Tren ligero, metrobts, trolebts, autobds RTP, autobtis suburbano, taxi,
motocicleta, bicicleta.
FUENTE: EOD-2007.

y la B, puesta en operacién en 2006. La linea B va de la estacion
Buenavista en el D.F. a Ciudad Azteca, en el municipio de Ecatepec,
y forma parte integral del sistema, dentro del cual los pasajeros
tienen posibilidades de intercambio gratuito entre lineas (corres-
pondencia). Sin embargo, hasta hace muy poco tiempo (diciembre
de 2013) no sucedia igual con la linea A, que corre de Pantitldn a
Los Reyes La Paz, en el Estado de México, también llamada “metro
férreo” por operar con una tecnologfa diferente." Esta linea no esta
integrada fisicamente al resto del sistema, pues hay que salir de la
estacion del Metro (lineas 1, 5 0 9) para transbordar a la linea A y,
hasta hace poco tiempo, pagando otro boleto, no obstante que la
mayor parte del recorrido de esta linea transcurre en territorio del
D.F, en las delegaciones Iztacalco e Iztapalapa. En este caso el
usuario transfronterizo resintié durante 22 afios, con doble pago,
la existencia de la frontera.'

Ambas lineas, la Ay la B, son muy exitosas en cuanto a deman-
day cumplen un papel importante en la integracion efectiva entre
ambas entidades, lo cual se refleja en que uno de cada cuatro
usuarios del Metro son residentes del Estado de México y que las
cuatro estaciones de este sistema con mayor afluencia en 2008 co-
rrespondian a los principales Centros de Transferencia Modal

' Un sistema de alimentacién por cable aéreo tipo trolebis, unidades
semejantes a las del tren ligero y un puesto central de control o cerebro elec-
trénico exclusivo para esta linea.

12 Este doble pago fue eliminado en diciembre de 2013, al tiempo que se
aumenté el precio del boleto de 3.00 a 5.00 pesos.
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(Cetram) de frontera: Indios Verdes, Cuatro Caminos, Pantitlan
linea 9 y Pantitldn linea A.

Ademads del tren suburbano y las lineas A y B del Metro, los
Centros de Transferencia Modal (Cetram) son puntos de cruce de
la frontera muy relevantes. Si consideramos que cerca de la mitad
de los viajes metropolitanos (45.1%) utilizan dos 0 mds modos de
transporte y que la mayoria de los cruces en transporte ptblico se
llevan a cabo en los llamados colectivos, que incluyen microbuses,
combis y vagonetas, y una menor parte en taxis o autobuses subur-
banos, entenderemos por qué los Cetram en donde confluyen el
Metro y los transportes concesionados, se vuelven puntos estraté-
gicos. En estos centros de transferencia se forman largas filas para
incorporarse a algtin otro sistema de transporte de la entidad veci-
na. E180% de los vehiculos en los Cetram fronterizos provienen del
Estado de México y el 20% restante del D.F. (entrevista a Alfonso
Torres Romo, 2012).

De acuerdo con informacién proporcionada por la Setravi, en
2009 existian 28 puntos de cruce transfronterizo de rutas autoriza-
das para microbuses en el D.F. Muchas de ellas sélo entraban
marginalmente a territorio del Estado de México y sélo algunas
tienen recorridos de varios kilémetros dentro del mismo. En prin-
cipio, por reciprocidad, hay lineas autorizadas en sentido inverso,
todas ellas acordadas en la Cometravi e identificadas, en todas sus
rutas y unidades, con una placa metropolitana. Al margen de esta
normatividad, numerosas unidades de transporte concesionado
circulan sin placas metropolitanas o incluso sin placas, lo cual se
observa al transitar por las principales rutas y derroteros, como
por ejemplo la Avenida Zaragoza, y constituyen una sobreoferta
irregular de unidades en circulacién. En horas pico la “pasada”
(frecuencia) es de tres minutos [entrevista con Juventino Flores y
recorrido con Juan Lozano (2009)]."®

Un aspecto medular que contrasta entre ambas entidades me-
tropolitanas es el de las tarifas, pues lo que unos y otros ciudadanos
deben pagar por servicios “equivalentes” difiere sustancialmente.

3 Juan Lozano, lider de ruta, nos guié en un recorrido por la delegacién
Iztapalapa del D.E, en la zona fronteriza cercana a los municipios de Chalco,
Nezahualcéyotl, Chimalhuacan y los Reyes La Paz, del Estado de México.
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A continuacién se nombran algunas diferencias importantes iden-
tificadas durante los recorridos de campo:*

* Yahemos hablado del pago de una tarifa adicional en la linea
A del metro (suprimido actualmente), que por alguna razén
no se aplicé durante todos estos afios, antes de diciembre del
2013, a los usuarios de la linea B.

¢ La tarifa que entrd en vigor a partir del 18 de mayo de 2013
autorizada para los colectivos y autobuses urbanos de rutas
del D.F. va de 4.00 a 5.50 pesos, mientras para los del Estado
de México la tarifa minima es de $7.00 por los primeros
5 kilémetros, més 20 centavos por kilémetro adicional. En
entrevistas a usuarios se constaté que en muchos casos, ni
unas ni otras tarifas son respetadas y los choferes cobran mds
aunque los costos estén a la vista de los pasajeros. A pesar
de ello persiste una diferencia importante entre las rutas del
D.F. y las del Estado de México a favor del primero, en don-
de los cobros siempre son inferiores.'

* No es lo mismo ir en un transporte autorizado por el Distri-
to Federal que en uno autorizado por el Estado de México,
aunque hagan el mismo recorrido. Por ejemplo, una vago-
neta del D.F. cobra $4.00 y la del Estado de México $8.00.
Frente a tanta diferencia en precios jqué provoca que el
usuario utilice el transporte més caro del Estado de México?
La respuesta estd en el niimero de vehiculos, pues mientras
el namero de concesiones para microbus en el D.F. no ha
crecido por muchos afios y se mantiene en alrededor de
30000 unidades, en el Estado de México tienen més unidades,
incluyendo muchas irregulares,’ y por lo tanto hay una
oferta de servicio mds frecuente, hasta en proporcién de seis
auno en puntos y horas criticos (entrevista con Juan Lozano,

4 El monto de las tarifas se ha actualizado a diciembre de 2013.

5 Las tarifas mds elevadas permiten a los concesionarios del Estado de
México sustituir sus vehiculos con mayor frecuencia que en el D.E,, por lo que
el parque vehicular de microbuses es mds nuevo en esa entidad.

!¢ Para una resefia muy completa de la operacién del transporte concesio-
nado y las transformaciones institucionales del sector en el Estado de México,
constltese C4rdenas (2010).
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2009). Si un usuario en hora pico tiene necesidad de llegar a
tiempo a su destino tomard el primer transporte que pase,
sin importar el sobrecosto. De acuerdo con este mismo in-
formante, mientras alrededor de 7 000 unidades entran al
Estado de México, son cerca de 50 000 las que lo hacen en
sentido inverso.

¢ El ferrocarril suburbano, que ofrece un servicio de alta cali-
dad, cobra una tarifa que va de $6.50 para recorridos cortos
de tres estaciones, hasta $14.50 para los largos, pero al no
estar integrado el cobro con el de otros modos, el viaje resul-
ta muy oneroso para los usuarios, ya que en la mayoria de
los viajes se requieren transbordos a otros modos (45.1%
de los viajes metropolitanos son realizados en dos o maés
modos, EOD-2007).

Pero la desigualdad es atin mayor para los transportistas de
uno y otro lado de la frontera en cuanto a tarifas:

* Al momento de los primeros recorridos de campo (2009-
2010) todos los transportistas debian pagar a la Setravi el
derecho de uso del Cetram, que era de $149.00 mensuales
por unidad, y se pagaba por medio de depésito bancario.
Ademads de esto, si se trataba de choferes de alguna ruta del
Estado de México, éstos debian pagar un derecho o “tarje-
ta” que cobraban los lideres de las rutas del Estado de
México, de $153.00 diarios, por usar el paradero.”” En cam-
bio, si se trataba de transportistas del D.F. la cuota iba de
50.00 a $60.00 semanales por unidad, los cuales se pagaban
al lider de la ruta.

El resultado de la desigualdad en el transporte entre ambas
entidades, combinado con la estructura territorial del empleo, to-

17 Algunos informantes hablan de hasta $300.00 diarios, pero esto no pudo
ser corroborado en campo. Lo que si se verificé es la cuota de $153.00 que eran
pagados en una ventanilla del Cetram Pantitldn, en donde los choferes de las
unidades formaban fila para realizar sus pagos. En una nueva visita a varios
Cetram fronterizos (El Rosario, Indios Verdes, Martin Carrera y Pantitldn) en
enero de 2012, se constaté que se siguen haciendo estos pagos.



TRES ARISTAS DE UN MISMO PROBLEMA 173

davia muy concentrada en las delegaciones centrales del D.F. y en
lo que se ha denominado centro ampliado (Villarreal, G.D., 2005),
se confirma con datos de los tiempos y costos de los viajes genera-
dos en ambos lados de la frontera interior.

En el mapa 4 se han sefialado anillos concéntricos alrededor
del z6calo, que identificamos como el centro de la Ciudad, marca-
dos a 5 km de distancia entre uno y otro, los cuales muestran que
la distancia geogréfica no es el tinico factor de la desigualdad
mencionada, pues se suma el costo diferencial del pasaje en las dos
entidades, lo que da por resultado un patrén notablemente dife-
renciado entre ambas.

Respecto a los tiempos invertidos en los traslados del hogar al
trabajo, tenemos que tres de cada cuatro residentes del D.F. (73.4%)
ocupan menos de una hora, y uno de cada cuatro (26.2%) requieren
entre unay tres horas para su traslado. Mientras tanto, en el Esta-
do de México Metropolitano, sélo seis de cada diez trabajadores
residentes (57.6%) ocupan menos de una hora para ir a su trabajo,
mientras los cuatro restantes necesitan mds de una hora y uno de
esos cuatro requiere mds de dos horas para llegar a su destino
(gréfica 1).

Coordinacién metropolitana en materia de transporte'®

La Coordinacién Metropolitana de Transporte y Vialidad (Come-
travi) ha tomado algunas medidas buenas aunque poco efectivas
para lograr su cometido, como la expedicién de placas metropoli-
tanas; el establecimiento, en junio de 2007, de un Reglamento de

18 En principio y de acuerdo con el articulo 115 de la Constitucién, cada
entidad federativa atiende a su propia poblacién en cuanto a transporte pu-
blico. Sin embargo, por tratarse de una zona metropolitana, la Ley General de
Asentamientos Humanos de 1993, en el capitulo cuarto establece que: “cuan-
do el fenémeno de conurbacién involucre a municipios de dos o mds entidades
federativas, su planeacién y regulacion conjunta estard a cargo de la Federacion,
las entidades federativas y los municipios respectivos, en el ambito de sus
competencias” <http:/ /www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/ pdf/133.pdf>.
Con el fin de coordinar los asuntos relativos al transporte en la ZMCM, se cre6
la Cometravi en 1994.
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Gréfica 1
AUCM. Duracién de viajes al trabajo
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Transito Metropolitano," y otras como la realizacién de la En-
cuesta Origen-Destino 2007 para conocer la evolucién y las carac-
teristicas de la movilidad metropolitana. Asimismo, en afios re-
cientes, tanto en el Estado de México como en el D.F. se han
puesto en marcha programas para la renovacién del parque ve-
hicular del transporte publico, con buenos resultados para los
taxis del D.F. y mucho menores en relacién con los microbuses
y colectivos.”En el Estado de México la renovacién del parque y
su cambio hacia unidades mds grandes y menos contaminantes
ha sido mds exitoso, ya que la autorizacién de tarifas mds altas
les generan mayores ingresos a los concesionarios, ddndoles con
ello mayor posibilidad de renovar sus unidades, situacién que no
sucede en el D.F, donde las actualizaciones tarifarias se otorgan
mas dificilmente.

En cuanto a medidas para modernizar el transporte, durante
muchos afios no se hizo gran cosa; la politica fue dejar hacer, dejar
pasar. En las administraciones mas recientes, a partir del afio 2000
se han tomado algunas acciones en este sentido, atin insuficientes,
tanto por necesidades de movilidad como ambientales, de seguri-
dad, de competitividad, de calidad de vida en la ciudad, y también
por razones politicas.

Ejemplos de esto son las lineas de autobuses confinados: Me-
trobtis y Mexibtis, los Corredores de Transporte, los programas de
sustitucién y modernizacion del parque vehicular, el impulso a la
creacion de empresas concesionarias, incluidas las de algunos
Cetram como el de Ciudad Azteca y El Rosario (entrevista con el
Lic. Jestis Lucatero Rivera, 2012), la construccién de la Linea 12 del
Metro, etc. Con este fin se llevaron a cabo mdltiples didlogos, dis-
cusiones, foros y negociaciones con los concesionarios y con demds

1 De corta vigencia (2007-2013), pues fue recientemente sustituido por
otro, exclusivo para el Estado de México. En el D.F. se espera a su vez un
nuevo reglamento de transito, acorde con los objetivos de la nueva Ley de
Movilidad de 2014.

20 De acuerdo con los resultados del Plan Verde de la Ciudad de México,
hasta 2012 se sustituyeron 88 045 taxis por unidades menos contaminantes,
superando asf la meta original de 75 000 unidades. También se sustituyeron 5 946
microbuses por unidades de mayor capacidad y menores emisiones; se rebasé
la meta de 5 000 unidades. Adicionalmente, se incorporaron 578 autobuses al
sistema RTP y Metrobus, con tecnologias de nueva generacion (SMA, 2012).
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actores involucrados, uno de cuyos resultados es la transformacién
de la Secretarfa de Transporte y Vialidad del D.F. en la actual Se-
cretaria de Movilidad (Semovi), asi como la promulgacién de la
Ley de Movilidad del D.F. en julio de 2014, lo cual refleja una
nueva visién mds integral y mds comprometida con la calidad del
servicio al ciudadano, pero limitada atin al &mbito local y no a la
metrépoli en su conjunto.

Los desplazamientos intraestatales en transporte piiblico
como fuente de inequidad

Como hemos mencionado, uno de los fendmenos més relevantes
que han alimentado la desigualdad y la desintegracién social entre
el Distrito Federal y el Estado de México es el acelerado crecimien-
to poblacional en territorio mexiquense, provocado, en gran me-
dida, por el cambio residencial de poblacién de bajos ingresos que
se dirige a sitios cada vez mds alejados del centro de la ciudad,
donde se han construido grandes conjuntos habitacionales, en
busca de acceso a una vivienda propia (Eibenschutz H.R. y Carlos
Goya, 2009). Independientemente del cardcter de esta expansion
urbana sobre el Estado de México, el transporte ptiblico es una
fuente adicional de desigualdad entre residentes de uno y otro lado
de la frontera interior, particularmente para quienes viven mds
alejados (Negrete MLE. y Catherine Paquette, 2011).
Lairregularidad en los &mbitos relacionados con el transporte
publico que hemos descrito en rasgos generales encuentra una de
sus expresiones mds nitidas en el sector del transporte concesiona-
do en la frontera entre el D.F. y el Estado de México. Los puntos
principales de cruce se han constituido en el equivalente a “adua-
nas”, donde para los transportistas es necesario un “pasaporte” (la
tarjeta pagada a las “empresas” del Estado de México o a lideres
de rutas del D.E.). La utilizacién de la infraestructura para la inter-
modalidad en la frontera interior de la metrépoli estd, por lo tanto,
en manos de los lideres de ruta, quienes venden por dia la “tarjeta”
que le permite al chofer trabajar ese dia en la ruta; si ese dia no quie-
re trabajar no lo hace. Cada chofer debe cubrir la cuota diaria en el
paradero, ademds de otra cuota diaria al propietario (cuenta);
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el remanente es para él. Esto explica la “pelea por el pasaje”, que
marca el estilo de manejo de estos transportistas (entrevista con
Encarnacién Judrez Rodriguez, 2009).

En la mayoria de los Cetram han prevalecido el caos y la inse-
guridad. El disefio (;deliberado?) y la falta de mantenimiento de
sus instalaciones: pasillos cerrados, pasos bloqueados, etc., permi-
te a los asaltantes huir entre el laberinto de andenes, escaleras y
edificios (recorridos 2009, observacién y entrevistas con usuarios
anénimos en distintos Cetram). La situacién de inseguridad es tal
que la Setravi ha firmado convenios y establecido programas con
las instituciones de seguridad publica federales, estatales y muni-
cipales para mantener niveles minimos de tranquilidad que per-
mitan operar en estos Cetram y dar cierta proteccién a los ciuda-
danos (Setravi, 2008).

Podemos concluir, respecto a este tema, que atin existe una
gran distancia del objetivo social y funcional que en principio se
deberia perseguir a través de las politicas de transporte y movilidad
a escala metropolitana, expresado en la reduccién de la desigual-
dad y el mayor grado de permeabilidad en los limites entre enti-
dades integrantes de una misma ciudad, de tal manera que la
poblacién no pudiera distinguir su existencia y menos atin pagar
tarifas distintas por servicios iguales; de esta manera se identifica-
ria como habitante de una ciudad y no como forastero en una
parte de ella. En la medida en que la frontera se hace evidente, se
fomenta la desigualdad entre ambos sectores de la poblacién y la
percepcién de la diferencia que implica vivir en uno u otro lado.

TELETRABAJO EN LA ZONA METROPOLITANA
DE LA CIUDAD DE MEXICO COMO OPCION AL DESPLAZAMIENTO
OBLIGADO: UNA ESTIMACION INDIRECTA DE SU POTENCIAL

Uno de los principales retos de adaptacién y mitigacién en la zona
metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) es la creciente mo-
vilidad que resulta de la necesidad de traslado de sus habitantes
por diversos propésitos (de cardcter productivo, de consumo y
social). Como hemos mencionado antes, segtin la Encuesta Origen-
Destino de 2007 (EOD-07), en la ZMCM se llevan a cabo 22 millones
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de viajes-persona al dfa, de los cuales 6.8 millones se realizan uti-
lizando transporte privado (automévil), mientras que mas de dos
terceras partes, es decir 14.8 millones, se lleva a cabo en transporte
publico. Estos desplazamientos producen emisiones de gases con-
taminantes, que generan una enorme presién en la cuenca atmos-
férica del Valle de México. Por ello, una de las principales preocu-
paciones del gobierno federal y del de la Ciudad de México, asf
como de la Comisién Ambiental Metropolitana (CAM), ahora Co-
misién Ambiental de la Megal6polis (Came), estd enfocada a redu-
cir la emisién de gases de efecto invernadero (GEI) a través, entre
otras medidas, de renovar y ampliar la infraestructura vial, asi
como de elevar cuantitativa y cualitativamente la capacidad y uso
de los servicios puiblicos de transporte. Sin embargo, atin no estd
en la agenda politica de estas autoridades la posibilidad de mitigar
emisiones adoptando o induciendo medidas que promuevan lano
movilidad.

La aplicacién de nuevas tecnologias de la informacién y la
comunicacién (TIC)* y su desarrollo continuo han transformado al
mundo, en particular las actividades laborales en muy distintas
dimensiones. Una de las variantes de organizacién laboral que
surgen con la creciente aplicacién de estas tecnologias es el trabajo
a distancia o teletrabajo (TT), el cual tiene el potencial de transfor-
mar significativamente el patrén de actividad e interaccion huma-
na en términos espaciales y sociales. Un aspecto particular de ese
potencial de transformacién es la reduccién de los traslados fisicos
desde la vivienda del trabajador hasta su lugar de trabajo, aspecto
importante desde el punto de vista de la organizacién urbana
dados sus posibles efectos sobre problemas tan importantes como
la inversién de tiempo a causa del congestionamiento vial, y las
emisiones de gases de efecto invernadero.

La hipétesis de reduccién de la movilidad por medio del uso
de TIC descansa en la premisa de que éstas y el transporte (tanto
intra como interurbano) ofrecen servicios complementarios y en

2 En 1973 Jack Nilles introdujo el concepto de teletrabajo al investigar
sobre las tecnologias de la época, y propuso emplearlas para reducir el ni-
mero de traslados de los trabajadores a las oficinas, creando asf la modalidad
de trabajar desde casa.
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algunos casos sustitutos, y que, en esa medida, la mayor intensidad
de uso de las primeras puede reducir el del segundo.*

El teletrabajo tiene un potencial de reduccién de las emisiones
en la medida en que acorta las distancias netas recorridas por los
empleados que llevan a cabo esta modalidad en comparacién con
su comportamiento convencional. Esta reduccién en las emisiones
es, sin embargo, limitada, puesto que existe un efecto de “rebote”
que aminora el impacto directo del teletrabajo. Entre otros, la pro-
babilidad de que el(la) trabajador(a) utilice el transporte ptblico y
no su auto en el viaje al trabajo, o bien que al quedarse en casa de
todos modos use o permita el uso de su vehiculo para diversos
propésitos, o utilice electricidad en el hogar que de otra manera
no usaria, o que lo que requiere en su lugar de trabajo lo comparta
con los demas.

En resumen, los estudios que cuantifican el efecto del teletra-
bajo sobre las emisiones de GEI encuentran que, en efecto: 1) hay
una reduccién neta en el nimero de recorridos, la distancia reco-
rrida total y las emisiones de GEI, y que 2) esta reduccién no es
mayor debido a que existe un efecto de rebote” (Aguayo, 2010);
pero, 3) al considerar efectos indirectos y de més largo plazo, la
relacién de sustitucion entre TT y emisiones tiende a diluirse, lo
que sin duda permite suponer que, 4) la relacién es compleja, mul-
tidireccional y mediada por un amplio conjunto de factores.

Son al menos tres los aspectos relevantes que deben analizarse
en relacién con estas mediaciones:*

a) Teletrabajo y género
b) Teletrabajo y empresa
c) Impacto energético

Sin embargo, en esta ocasion se hace referencia a una estimacién
del potencial del teletrabajo en la metrépoli. Se presenta una esti-
macién hipotética del niimero de trabajadores que pudieran incor-
porarse al teletrabajo en dos sectores de actividad econémica:

2 La literatura considera ambas escalas. Aqui nos interesa la intraurbana
en el espacio metropolitano y los viajes al trabajo, y el telecommuting.
2 Graizbord et al. (2012), Reporte de investigacion presentado al IDRC.
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servicios al productor y comercio al mayoreo. Ambos aparecen en
la literatura como aquellos en los que existe una mayor incidencia
de la préctica del teletrabajo, aunque no puede descartarse que en
el sector manufacturero se implemente esta practica en actividades
de “cuello blanco”. En efecto, en una investigacién realizada que
incluyé entrevistas a empleados y encuestas a trabajadores de
empresas trasnacionales (ETN) en el sector industrial manufactu-
rero, se encontrd precisamente que en ellas se habia generalizado
esta practica.”

Como sabemos, y tal como quedé mostrado en paginas ante-
riores, existe un desbalance entre el mercado de la vivienda y el
mercado de trabajo, ya que no todos los residentes de un érea
determinada que buscan trabajo lo encuentran satisfactorio cerca
de donde viven, o bien los empleos que se ofrecen ahi no pueden
ser ocupados por la “mano de obra” residente en el drea debido
al desequilibrio entre el nivel de calificacién de los trabajadores y
la capacitacion técnica requerida por la demanda de fuerza de
trabajo. Otra razén es la paulatina descentralizacién de la oferta
de bienes y servicios, es decir, del empleo que sigue la expansién
fisica o el crecimiento poblacional de la ciudad. En este sentido,
el mercado de trabajo urbano puede pensarse de dos maneras:
como un solo y tnico mercado de trabajo metropolitano, o
bien como un conjunto de mercados de trabajo locales. La manera
como interactian estos mercados depende de la estructura urba-
na que resulta de multiples decisiones de localizacién del empleo
y la fuerza de trabajo, o que da lugar a la oferta y demanda de
transporte de los trabajadores dentro del 4rea urbana. Asf, la aten-
cién se dirige al desbalance espacial entre la oferta y la demanda
de empleo, en virtud de que los trabajadores, por diversas razones,
no pueden necesariamente emplearse cerca del drea de su vivien-
da (Simpson, 1992: 6).

En la gréfica 2 se indican de manera esquemdtica los flujos
posibles de commuting de acuerdo al recorte espacial que hemos
adoptado de la ZzMCM. Los flujos que se originan y terminan dentro
de cada una de las dreas pueden tipificarse geograficamente en tres

2 Véase la nota anterior.
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Graéfica 2
Flujos de commuting en la ZMCM

N

FUENTE: Graizbord, 2008.

cc: Ciudad central (Delegacién Cuauhtémoc).

RDDF: Area mediata (resto de las delegaciones del D.F.).

MMEM: Area extensa o periférica (municipios metropolitanos del Estado
de México).

MMEM

grupos: Ciudad Central (CC),” Resto de las Delegaciones del Dis-
trito Federal (RDDF) y Municipios Metropolitanos del Estado
de México (MMEM); esta estructura da lugar a una matriz O-D de
flujos que salen o llegan de cada drea hacia todas las demds, es
decir, el intercambio de flujos en todo el sistema. Por supuesto que
en cada caso particular pueden identificarse subdivisiones, por
ejemplo municipales o por distritos o AGEB (Area Geoestadistica
Bdsica), y de hecho puntuales por vivienda. Como sabemos, un
viaje especifico realizado por un individuo se describe en términos
de su propésito, la ubicacién de los puntos de inicio y destino del
viaje, el tiempo en que se realiza y la frecuencia o regularidad
del mismo. Y son comunes en dreas metropolitanas patrones de
movimiento que reflejan viajes multipropdsito y el uso o combina-
cién de varios modos de transporte (motorizado y /o no motoriza-
do, publico y/o privado) para el viaje.

» Consideramos para este andlisis que la delegacién Cuauhtémoc corres-
ponde a la ciudad central o nticleo de la metrépoli, pues en ella se encuentra
el llamado Distrito Central de Negocios (o CBD, Central Business District).
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Hasta mediados del siglo XX la concentracién del empleo den-
tro o cerca del centro de la ciudad producia patrones radiales de
commuting, con intensos flujos por la mafiana y la tarde (horas pico)
alolargo de rutas de autobuses, trenes y tranvias. En las modernas
ciudades son varios los factores que interactiian para crear situa-
ciones mucho mds complejas, con viajes al trabajo que van de ex-
tremo a extremo de un drea urbana y con flujos cruzados (y casi a
todas horas) que difieren bastante de las trayectorias radiales tra-
dicionales de la ciudad monocéntrica.

La EOD-2007 es una fuente invaluable y tinica para conocer a
detalle las caracteristicas de los viajes que realiza cotidianamente
la poblacién metropolitana. El drea de estudio que abarca esta
encuesta es la comprendida por las 16 delegaciones del Distrito
Federal y los 40 municipios del Estado de México.

Desde el punto de vista socioeconémico, en la ZzZMCM habia 15.3
millones de personas de 12 afios y mds, de las cuales 8.2 millones
pertenecian a la poblacién econémicamente activa (PEA) y 6.9 mi-
llones a la econdmicamente inactiva. De la PEA, 96.2% se encontra-
ba ocupada, mientras que 3.8% buscaba ingresar al mercado laboral.
Sin embargo, de acuerdo con la EOD-2007 el total de residentes del
hogar de 12 afios y mds ocupados era de poco menos de ocho mi-
llones; de éstos, 40.8% trabajaba en el sector servicios, 22.8% en el
comercio y 14.4% en el industrial. En conjunto sumaban 78% del
total de la fuerza de trabajo en el drea de estudio, mientras que 22%
lo hacfa en otros sectores, como se muestra en el cuadro 6.

En la estimacién realizada se consideraron dos sectores como
aquellos en los que se podria adoptar la préctica del teletrabajo de
manera “natural”. Se trata de los servicios al productor®* y del
comercio al por mayor.”” No obstante, segtin la literatura, es posible

2 En el Sistema Automatizado de Informacién Censal (SAIC 5.0) se define
como servicios al productor a la combinacién de los siguientes sectores: 51, In-
formacién en medios masivos; 52, Servicios financieros y de seguros; 53, Servicios
inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles e intangibles; 54, Servicios profe-
sionales, cientificos y técnicos; 55, Direccién de corporativos y empresas; 56,
Servicios de apoyo alos negocios y manejo de desechos y servicios de remediacion.

¥ Sector que comprende actividades econémicas dedicadas a la compra,
venta o ambas (sin transformacién), de bienes de consumo intermedio para
ser vendidos a otros comerciantes, distribuidores, fabricantes y productores
de bienes y servicios.
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Cuadro 6
Residentes del hogar de 12 afios y mds ocupados
por sector de actividad

Residentes
Sector de actividad en el hogar Porcentaje
Total 7927 676 100.0
Servicios 3234253 40.8
Comercio 1804 373 22.8
Industria 1141181 14.4
Comunicaciones y transportes 590 019 74
Administracién ptblica y defensa 538 667 6.8
Construccién 389 467 4.9
Agropecuario 67 417 0.9
Otro 11 449 0.1
No especificado 150 850 1.9

FUENTE: EOD-2007, INEGL.
NOTA: Los porcentajes pueden no sumar 100% debido al redondeo.

que incluso en el sector manufacturero también exista esta opcién,
sobre todo en las oficinas corporativas y en las dreas administrati-
vas, aunque posiblemente sélo en aquellas empresas de mayor
tamafio, en donde el corporativo requiere de oficinas con emplea-
dos de “cuello blanco” (white collar workers).

Para realizar esta estimacion se us6 informacién de los censos
de poblacién y econémicos. En los cuadros 7 y 8 se presenta la
proporcién de personal ocupado (PO) por delegacién o municipio
del AUCM en estos sectores, con respecto al total de PO metropoli-
tano en los mismos (un equivalente al cociente de localizacién).

En el caso de los servicios al productor (cuyo peso es de 27.3%
en el total metropolitano), son 9 unidades politico-administrati-
vas, en este caso s6lo delegaciones del D.F,, las que obtienen un
valor mayor a 1. Estas delegaciones concentran 52.4% del PO total:
84.6% del PO en el sector servicios al productor, y casila mitad (47%)
del total de viajes por trabajo.



Cuadro 7

ZMCM: PO en el sector servicios al productor y viajes por trabajo

Personal ocupado (PO), 2009°

Viajes
Total Servicios Viajes atraidos de trabajadores
delegacion al productor Yo 2007 en el sector

Cuajimalpa 100 976 58 040 57.48 72 149 41471
Azcapotzalco 304 071 169 045 55.59 202 363 112 502
Benito Judrez 341 826 157101 45.96 377 619 173 551
Alvaro Obregén 251772 112 687 44.76 256 968 115013
Miguel Hidalgo 481279 209 875 43.61 432 512 188 609
Tlalpan 185 360 77 580 41.85 194 254 81302
Cuauhtémoc 614 547 250 960 40.84 771769 315 164
Magdalena Contreras 26 933 8 031 29.82 45153 13 464
Coyoacan 149 926 39777 26.53 271 863 72128
Subtotal 2456 690 1083 096 44.09 2624 650 1113 203
Total ZMCM 4687 159 1280042 27.31 5588292 1526137

FUENTE: Elaboracién propia con base en:

2 INEGI, Censos Econémicos 2009 y

® INEGI, Encuesta Origen-Destino (EOD), 2007.



Cuadro 8

ZMCM: PO en el sector comercio al por mayor y viajes por trabajo

Personal ocupado (PO), 2009

Viajes
Total delegacion Comercio Viajes atraidos de trabajadores
Delegacion o municipio 0 municipio al por mayor % 2007" en el sector
Tlalnepantla de Baz 187 240 17 441 9.31 233 702 21769
Chalco 32743 2980 9.10 45727 4162
La Paz 35226 3089 8.77 35 850 3144
Iztapalapa 294 297 24 658 8.38 405 844 34 004
Iztacalco 101 593 8409 8.28 137 536 11 384
Naucalpan de Judrez 179 291 13 156 7.34 236 872 17 381
Tultitldn 70170 4898 6.98 61492 4292
Gustavo A. Madero 184 885 12901 6.98 319 620 22303
Huixquilucan 25784 1754 6.80 40221 2736
Ecatepec de Morelos 208 135 13 817 6.64 257 036 17 063
Benito Judrez 341 826 22203 6.50 377 619 24 528
Alvaro Obregén 251772 15083 5.99 256 968 15394
Miguel Hidalgo 481279 28783 5.98 432 512 25 866



Tldhuac 39 039 2317 5.94 50 887 3020

Valle de Chalco 31755 1862 5.86 21 603 1267
Subtotal 2465035 173 351 7.03 2913 489 208 313
Total zMCM 4687 159 270299 5.77 5588292 322 266

"Hay municipios cuyo valor en el porcentaje de PO en el sector es mayor al promedio metropolitano, que no se inclu-
yen pues estdn ubicados en la periferia lejana del AUCM.

FUENTE: Elaboracién propia con base en:

2 INEGI, Censo Econémico 2009.

® Encuesta Origen-Destino (EOD), 2007.
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En el caso del sector comercio al por mayor (5.7% del total de
PO metropolitano), se realiz6 el mismo ejercicio. En este caso son 15
las unidades (delegaciones y municipios) donde se obtiene un valor
mayor a 1 en el cociente de localizacién. Contrario al sector de ser-
vicios al productor, concentrado en nueve delegaciones del Distrito
Federal, esta actividad presenta un patrén mds disperso. Se trata
de siete delegaciones del D.F. y ocho municipios del Estado de
México; estas unidades concentran 53% del total de PO y 64% del
total en el sector, mientras que los viajes atraidos por motivos labo-
rales a estas 15 unidades representan 52.1% del total metropolitano.

Consideramos que el mismo porcentaje del total de viajes que
llegan a esas delegaciones y municipios equivale al porcentaje de
los que se ocupan proporcionalmente en cada uno de los sectores
en cada unidad geografica. Asi, obtuvimos los viajes de trabaja-
dores en cada sector a cada delegacién o municipio aplicando las
proporciones de PO en cada una de esas unidades; éstos corres-
ponden a 73% en el caso de servicios al productor y a 65% de los
viajes totales de trabajadores en el caso de comercio al por mayor.
Suponemos que de ésos el potencial susceptible a adoptar préc-
ticas de teletrabajo ronda entre 2.5 y 4 trabajadores de cada 100 en
el caso de los servicios al productor, y en el caso del comercio al
por mayor suponemos un potencial de 1 a 3 trabajadores de cada
cien. En ese caso estariamos hablando, respectivamente, de
5.5 x 0.27 x 0.025 — 0.04, o sea de 37 000 a 60 000 trabajadores
potenciales en los servicios al productor del total de empleos en
la ZzMCM, y entre 28 000 y 44 000 en esas delegaciones, y un po-
tencial de 5.5 x 0.057 x 0.01 - 0.03, es decir de 3 100 a 9 400 empleos
en este sector en la ZMCM, y entre 2 083 y 6 249 en esas delegacio-
nes y municipios.

Esta estimacion de entre 30 000 y 50 000 en s6lo estos dos secto-
res, que desde luego son los més susceptibles de adoptar teletraba-
jo, permite suponer que el potencial de teletrabajo en la metrépoli
no es despreciable si tenemos en cuenta lo sefialado antes acerca de
las posibilidades de incluir trabajadores de cuello blanco que laboran
en empresas del sector manufacturero, que aqui no hemos estimado;
ademds de la posible practica de teletrabajo en oficinas gubernamen-
tales centrales y locales. Los impactos indirectos de sacar de circu-
lacién automdviles privados de estos trabajadores, que serian, de
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acuerdo a la informacién obtenida en las encuestas a trabajadores
de las empresas consultadas en el trabajo referido (Graizbord et al.,
2012), de uno de cada cuatro, pueden representar un efecto multi-
plicador en las condiciones de funcionamiento de la red vial metro-
politana. Ademds, seria un factor de reduccién de emisiones de GEI,
con el consecuente impacto positivo en el programa de mitigacién
que plantea la Estrategia Nacional de Cambio Climatico.
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MOVILIDAD SOSTENIBLE
Y REESTRUCTURACION DE LA CIUDAD
DE BARCELONA

UNA COMPARATIVA ENTRE DOS CONTEXTOS:
EUROPEO Y LATINOAMERICANO

*

Frangesc Magrinya

El Informe de ciudades europeas sostenibles (Unién Europea, 1996)
defiende el modelo de una ciudad compacta, diversa y mixta,
donde la mezcla de funciones es la caracteristica principal, con-
frontado al modelo de una ciudad difusa, donde las diferentes
actividades se han agrupado en zonas totalmente especializadas
(comercio, residencia, industria, ocio). La ciudad compacta tiene
un comportamiento favorable al desarrollo sostenible, en la medi-
da en que es mds eficiente en cuanto a la utilizacién de recursos
materiales y energéticos, minimiza las necesidades de movilidad
mecanizada y, sobre todo, es menos intensiva en el consumo de
suelo (Rueda et al., 2012). La apuesta por una movilidad mds sos-
tenible es controvertida por la potencia del vehiculo privado y sus
territorios (Dupuy, 1995). No obstante, ha habido diversas apuestas
por una movilidad mds sostenible (Banister, D., 2011; Bernick, M.
y R. Cervero, 1997).

En esta presentacién pondremos en evidencia que el reparto
modal es uno de los elementos clave para la caracterizacion y el

* Ingeniero de Caminos y doctor en Urbanismo, profesor de Urbanismo
de la Universidad Politécnica de Catalufia, Campus Nord urc B1 D202, C/
Jordi Girona 1-3, 08034 Barcelona, correo electrénico: <francesc.magrinya@
upc.edu>.
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tratamiento de las ciudades desde el punto de vista ambiental
(Kaufmann, V., 2000), para hacer las ciudades mds sostenibles y
con mds calidad urbana, y fundamentalmente, que es esencial
avanzar en la transformacién hacia ciudades mds sostenibles
desde el cambio del reparto modal. Para ello estableceremos en
primer lugar los criterios de una relacién entre calidad urbana y
ambiental y sistemas de movilidad. Para avanzar en el incremen-
to de calidad urbana se requiere una intervencién tanto a escala
de proximidad como a escala de la aglomeracién metropolitana;
por ello analizaremos, en una primera parte, estudios y experien-
cias de transformacién de tejidos urbanos en barrios de la aglo-
meracién de Barcelona: Gracia, Poblenou y El Prat de Llobregat,
realizados desde la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona en
colaboracién con la Universidad Politécnica de Catalufia (Magrin-
ya, 2008), como ejemplos de potencial trasformacion en la escala
de la proximidad.

En una segunda parte realizaremos una reflexién sobre la es-
cala metropolitana. Desde esta perspectiva analizaremos el mode-
lo de movilidad para el Ensanche de Barcelona a la escala de la
aglomeracién y su confrontacién con el proyecto de transformacién
de la Avenida Diagonal a través de la introduccién del tranvia si-
tuado en la parte central de la ciudad, que es actualmente un ele-
mento de debate ciudadano (Magrinya, 2010a).

Se constata que en la opcién por modos més sostenibles se pone
en juego el reparto modal y la calidad de vida. Finalmente, sobre
este estudio de referencia plantearemos algunas reflexiones so-
bre un andlisis comparativo entre Barcelona y los casos latinoame-
ricanos de transformacién urbana asociada a la movilidad, en el
entendido de que el transporte en Latinoamérica requiere de otros
enfoques (Gakenheimer, R., 1998; Vasconcellos, E., 2001; Salazar y
Lezama, 2008).

LOs MODOS DE TRANSPORTE SOSTENIBLES
Y LA CALIDAD DE VIDA

Un punto de vista esencial a la hora de tratar una ciudad desde la
perspectiva ambiental y su sostenibilidad es la mayor o menor



Figura 1
Plano de situacién de los barrios de Gracia, Poblenou y El Prat de Llobregat en Barcelona

4 6 o ‘e Poble Nou

FUENTE: Magrinya, 2008.
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presencia del vehiculo privado. El punto de partida de nuestro
analisis es que un sistema urbano serd mas atractivo, y por lo tan-
to mds competitivo, cuando se apueste por otros modos que no
sean el vehiculo privado, porque ofrecen calidad urbana y el siste-
ma urbano global es més eficiente.

En este sentido, es de destacar que, desde el punto de vista de
la calidad urbana, el vehiculo privado (VP) ocupa mucho espacio,
es un gran contaminante (Newman, 1996) y un generador de ruido.
Para ello plantearemos esquemas de lo que denominamos modelos
de oferta. Frente al esquema tradicional de los ingenieros de trans-
porte que intentan responder a los requerimientos del vehiculo
privado con modelos de demanda, se proponen modelos denomi-
nados de oferta, en los que se parte de las necesidades de espacio
de las redes de peatones, de bicicleta y de transporte ptblico
(Herce, Magrinya y Mir6, 2007). A continuacién se analizan los
potenciales de captaciéon de movilidad de estas redes. En este sen-
tido, nos posicionamos en la linea del concepto de movilidad,
asociado a un concepto mds complejo de movilidad que atina ac-
cesibilidad, competencias y apropiacion del territorio (Kaufmann
V.,2007). Y finalmente, se evalda la capacidad de la red de vehicu-
lo privado con el espacio restante. Se constata, no sin sorpresa para
los ingenieros de transporte, que el modelo es factible con un pe-
quefio traspaso modal; ello es debido a que el vehiculo privado es
muy poco eficaz al ser un gran colonizador de espacio ptblico y
viario. Con un pequefio traspaso modal se gana una gran cantidad
de espacio sobre el que disponer las redes de transporte mas sos-
tenibles. El impacto mds significativo resultante de la aplicacion
de un modelo de oferta asociado a la introduccién de redes de
itinerarios de peatones, bicicletas y transporte publico (TP), frente
alos modelos de demanda asociados al predominio de transporte
en vehiculo privado, es que se mejora la calidad de vida del siste-
ma urbano en su conjunto.

En una primera aproximacion, y a partir de la consideracién
de los indicadores que define el Libro Verde de las Ciudades Sos-
tenibles (Unién Europea, 1996), hemos correlacionado estos indi-
cadores con los diferentes modos de transporte; como resultado se
puede poner en evidencia lo siguiente:
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a) Por integracién social: el TP y el modo a pie son modos de
transporte de acceso universal, y este dltimo es, ademds,
generador de espacios de sociabilidad.

b) Por competitividad: la preeminencia de espacios de relacién
maximiza el contacto y las relaciones, el traspaso modal
aumenta la informacién, y en consecuencia, puede generar-
se mds producto interno bruto (PIB) en el tejido urbano.

c) Por criterios puros de sostenibilidad: el transporte ptblico,
el modo a pie y la bicicleta son los més eficientes.

d) Por salud: el uso de la bicicleta mejora la salud de sus usua-
rios. Ademds, el TP, la bicicleta y el modo a pie disminuyen
los niveles de contaminacién y de ruido, mejorando indi-
rectamente las condiciones de salud. En este sentido, hay
que considerar una mayor especializacién de las calles. Es
la estrategia mds clara para disminuir de manera sensible
los niveles sonoros por debajo de los 65 decibeles.

e) Por seguridad:
¢ la segregacion del espacio por modos aumenta la segu-

ridad,
¢ el traspaso de movilidad del VP a los otros modos de
transporte aumenta la seguridad.

LAS CTUDADES COMPACTAS, COMPLEJAS Y DIVERSAS PIDEN
TRANSPORTES SOSTENIBLES

Por otra parte, y si tomamos los indicadores asociados a una ciudad
compacta, diversa y compleja, veremos que existe una relacién
estrecha con el uso de los modos de transporte mds sostenibles.
El indicador que mide mejor la compacidad corregida es el
cociente entre los espacios de aislamiento y los espacios de socia-
bilidad, y que es el resultado de dividir la superficie de techo
construido entre la superficie de espacios de sociabilidad en el
espacio colectivo (Rueda, 2002). Pero al mismo tiempo, en un teji-
do muy denso existe la tendencia a no disponer de espacios de
sociabilidad; es por ello que para este indicador es necesario com-
probar la densidad de espacios de sociabilidad. Para esta medicién
se puede realizar un cdlculo alternativo y muy eficaz a través de
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un indice indirecto que evalda la distribuciéon de calles que no
disponen de aceras de mds de 2.5 metros y que tiene una correlacién
muy estrecha con la compacidad corregida (Magrinya, 2005).

El indicador que mide la complejidad urbana estd asociado
a la medida de la diversidad H siguiendo la aplicacién de la ley
de Shannon a las especies urbanas segtin la expresién que com-
bina la diversidad urbana (H) y la probabilidad de encontrar una
especie i (p,): H=—-Zp; log(p,). Se ha comprobado que en los teji-
dos densos el aumento del nivel de diversidad urbana (H) viene
asociado a la extension de un sistema de calles de peatones y vias
verdes que extenderdn la actividad econémica ya existente y la
biodiversidad de las diferentes especies en los espacios urbanos
(Rueda, 2002). A través de varios estudios (Magrinya, 2008) se
ha podido comprobar que la distribucién de las calles de peato-
nes futuros refuerzan en parte la complejidad existente, y més
precisamente la distribucién de las calles con anchuras de aceras
de mds de 2.5 metros también favorece el intercambio y en defi-
nitiva la diversidad urbana. Si ademds esta red de aceras se in-
tercomunican, refuerzan todavia mds la complejidad. Por otro
lado, la presencia de oferta de transporte ptblico puede reforzar
también la diversidad urbana (H). En el escenario inicial y final
de movilidad de un estudio sobre El Prat de Llobregat (Magrin-
yd y Rueda, 2005), se observa una correlacién entre los sectores
con predominio de aceras estrechas y con indicadores de com-
pacidad significativa mds elevados. En el mismo estudio se ob-
serva correlacién entre los sectores con predominio de aceras
estrechas y con indicadores de complejidad mds elevados, asf
como de oferta de transporte ptblico (paradas de autobis aso-
ciadas a frecuencia de paso).

Finalmente, por lo que hace referencia a los indicadores de
integracion social y su distribucién espacial, se constata que son
los caminos de peatones, que conectan el sistema de equipamientos
de la ciudad y de los diferentes sectores de la ciudad, los que final-
mente pueden asegurar desde el disefio del espacio ptblico unas
potenciales condiciones de mezcla y diversidad urbana. Es por ello
que se tratard de compensar las zonas con menores recursos socia-
les con mejoras de los espacios de estancia y de los sistemas de
transporte sostenibles (a pie, en bicicleta y en transporte publico),
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porque aseguran un acceso universal al transporte entre cualquier
par de puntos del municipio.

Haré falta, pues, poner en marcha un cambio del uso del es-
pacio publico que sea mds eficaz en la ocupacién del espacio a
través de la compacidad, pero que al mismo tiempo nos ayude a la
generacion de complejidad y asegure la diversidad social. En este
sentido hemos podido comprobar que la distribucién modal mds
favorable a los medios de transporte mds sostenibles (a pie, en
bicicleta y en transporte ptiblico) es mds favorable a este tipo de
tejidos porque ayuda a fomentar complejidad y a potenciar la di-
versidad social.

HACIA UNA TRANSFORMACION DE LAS CIUDADES
A PARTIR DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD

La cuestion es la siguiente: ;es factible poder transformar los tejidos
urbanos para fomentar modos de transporte més sostenibles? Para
ofrecer una respuesta a esta pregunta centraremos nuestro enfoque
en la gestién de la movilidad para una mejora de la calidad urbana.

Con el fin de llegar a un modelo de ciudad sostenible desde la
movilidad, es necesaria la articulaciéon de dos elementos centrales:
el primero y principal es adaptar la distribucién de las actividades
al espacio, tanto residencial como de servicios. La necesidad de
una simbiosis entre Plan Urbanistico y Plan de Transportes ya fue
puesta en evidencia en el Plan General de Estocolmo de 1952, es
decir, ya hace mds de medio siglo. En este plan la propuesta de
organizacion del sistema de transporte estaba intimamente ligada
al Plan Urbanistico, organizando el crecimiento de la ciudad segtin
las formas arborescentes que imponia el transporte ptiblico, espe-
cialmente a través de las redes de metro y de ferrocarril (véase la
figura 2).

Esta vision de planificacién del conjunto urbanismo-transpor-
te va a ser el punto central de gestion de la movilidad de las gran-
des aglomeraciones en los préximos afios. No obstante, y en el
planteamiento de mejorar la articulacién de urbanizacién con
el sistema de transporte sobre las aglomeraciones existentes, vamos
a proponer un cambio en el espacio de la movilidad. Para ello
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Figura 2
Plan urbanistico de Estocolmo de 1952
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utilizaremos modos de transporte mds sostenibles en la ocupacién
de espacios de flujos de transporte, y repensar, a partir de ahi, el
uso del espacio ptiblico que tiene que acoger a la vez espacios de
estancia y espacios de movimiento.

Tomaremos esta segunda visién, més conservadora que la
primera, porque se trata sélo de repensar el espacio ptblico sin
poner en cuestion la organizacién de los establecimientos en la
aglomeracién. Es, aun asf, un punto de vista muy revolucionario.
Representa apostar por un modelo de movilidad sostenible en la
ocupacioén del espacio ptiblico existente.

Para esta visién proponemos, como definicién de movilidad
sostenible, aquella en la que se adopta el siguiente criterio: poner
al peatén en primer lugar, la bicicleta en segunda posicién, el trans-
porte publico en tercera, y finalmente el automévil en la dltima
posicién, con la conviccién de que el sistema urbano es mds compe-
titivo. De hecho, en cualquier intervencién sobre el espacio urbano
asociada a la gestién de ciudades sostenibles, se trata de disminuir
la presencia de vehiculos mecanizados en la calle y de proponer
redes de itinerarios asociados a los nuevos modos de transporte (a
pie, en bicicleta, en transporte pﬁblico) que refuercen la diversidad
urbana y la mezcla social.

La pertinencia de este modelo y la factibilidad de su aplicacién
se basa en el hecho de que el vehiculo privado es un gran consu-
midor de espacio. Un pequefio célculo lo pone en evidencia:
75 personas que se transportan en vehiculo privado ocupan mds
de 180 metros de una calle de dos carriles; en cambio, si lo hacen
en un autobus, estas 75 personas ocupan sélo 12 metros de un
carril (véase la figura 3). Esta evidencia de mejora del espacio a
recuperar para la estancia y otros modos mds sostenibles presenta
el problema de como gestionar los vehiculos en origen y en desti-
nacién de los trayectos. De hecho, la eliminacién de la presencia
del vehiculo privado en el espacio ptiblico no viene determinada
por una cuestién de capacidad de flujo, sino méds bien por la elimi-
nacién de la presencia de vehiculos estacionados en las calles, sean
residenciales o comerciales, y por la gestion de las zonas de carga
y descarga. En la medida en que un tejido es capaz de transferir
los vehiculos de la calle hacia el interior de las manzanas, y de
restringir su presencia en el espacio ptblico a determinados hora-



Figura 3
Comparativa sobre la eficiencia del autobus frente al vehiculo privado

e

75 personas son transportadas por sélo un autobus 75 personas son transportadas por 60 vehiculos

FUENTE: STI.
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rios, serd posible aumentar la presencia de los otros modos mas
sostenibles y de ganar calidad en el uso del espacio ptblico. Este
modelo ya ha sido planteado en multiples casos y ha habido plan-
teamientos legislativos en esta direcciéon, como es el caso del mo-
delo ABC en Holanda (Martens, M.J. y S. Van Griethuysen, 1999).

LA TRANSFORMACION DEL ESPACIO URBANO
CON LA INTRODUCCION DE REDES DE MODOS DE TRANSPORTE
MAS SOSTENIBLES

Una vez asumido que el modelo que proponemos a continuacién
es el mds adecuado, es necesario plantear una metodologia para
implementarlo (Magrinya, 2008).

En primer lugar se debe considerar el sistema de estacionamien-
to, que condiciona radicalmente cualquier opcién de transformacién
de un espacio urbano hacia la utilizacién de modos mas sostenibles.
Un sistema de movilidad no depende tanto de los flujos como del
aparcamiento. El punto de partida es considerar los estacionamien-
tos priblicos existentes y los colectivos a proyectar. En el caso de los
primeros, es importante prever que exigen algunas calles de acceso
con presencia significativa de vehiculo privado, incompatible con
una potencial red de itinerarios de peatones. La primera condicién
para situar un nuevo estacionamiento ptblico es que sea accesible
directamente desde la red basica de itinerarios en vehiculo privado,
puesto que asi no se condicionan las futuras redes de itinerarios de
peatones. En el momento de localizar espacios susceptibles de aco-
ger estacionamientos, el espacio subterrdneo de una plaza es un
area interesante, pero hay que prever su remodelacion en superficie
que permita combinar trayectos del VP con los peatonales y en bi-
cicleta. Hay que considerar, ademds, los recursos municipales dis-
ponibles para la construccién de las dreas de estacionamiento. Esta
es una cuestion clave a plantearse antes de iniciar cualquier remo-
delacién del espacio urbano.

Una vez resuelto el sistema de estacionamiento residencial, de
las zonas de carga y descarga, y de haber previsto los espacios que
pueden acoger centros potenciales de distribucién urbana, se dispo-
ne ya de lainformacién sobre el espacio que queda condicionado por
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el funcionamiento razonable del vehiculo privado. Sobre esta base
las redes de itinerarios de transporte sostenible pueden ya definirse,
es decir, las redes del transporte ptblico, de los peatones y de las
bicicletas. Hay que observar que el método no sigue un esquema li-
neal, sino que hay idas y venidas (feedbacks) en el disefio de las redes
de itinerarios (véase la figura 4). Para ello es necesario establecer los
criterios topolégicos para su definicién. Los principios a seguir para
definir las redes de itinerarios son los propios de la teoria de redes,
las que se pueden concretar a partir de los principios de conexidad,
homogeneidad, conectividad, interconexién y accesibilidad (Dupuy,
1985; Magrinya, 1999). En este sentido, las redes tienen que:

* Permitir la conexién a todos los puntos de generacién y
atraccién de viajes de la ciudad.

* Asegurar una homogeneidad que puede estar asociada a una
conectividad elevada, con el fin de ofrecer una buena distri-
bucién de la movilidad.

* Asegurar la interconexién con los otros modos de transporte.

* Asegurar la accesibilidad a los equipamientos ptiblicos.

Estos principios, en el caso de las redes de itinerarios para
peatones, bicicletas y transporte ptiblico, se concretan en los para-
metros siguientes:

* Ofrecer conexién en cualquier punto a menos de 250-300 m
para el modo a pie, de 500 m para la bicicleta y de 750 m para
el transporte ptblico.

¢ Dar accesibilidad a los equipamientos, alos mercados y a los
centros comerciales, a las instalaciones deportivas, a los cen-
tros de ocupacion y a los espacios libres.

* Asegurar la interconexién con estaciones de ferrocarril y de
autobuses interurbanos, y con las redes respectivas a escala
interurbana.

¢ Disefiar unas redes integradas entre ellas y con continuidad
de movimiento para cada uno, a través de un esquema ho-
mogéneo en cada red.

Ademds, son necesarios unos criterios de disefio fisico, que han
de prever:



Figura 4
Integracién de las diferentes redes de itinerarios en El Prat de Llobregat:
a pie o en bicicleta, vehiculos privados y transporte publico

Red basica vehiculos N
A‘ privada y transporte publico

@ Red peatonal
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FUENTE: Magrinya, 2005.
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¢ Integrar los sistemas de redes de itinerarios de movilidad
para peatones, bicicleta, transporte publico y vehiculo pri-
vado.

¢ Integrar las diferentes redes de movilidad cuando coincidan
en la seccion de cada tramo de calle.

¢ Asegurar la continuidad de la red, especialmente en los
puntos de confluencia con otras redes de transporte.

® Cumplir las normas de accesibilidad urbanistica previstas
en el cédigo de accesibilidad.

* Adecuar las diferentes redes de itinerarios a la topografia del
territorio, segtin la necesidad de cada modo de transporte.

A continuacién visualizaremos la puesta en préctica de estos
criterios en diversas implementaciones.

LA GESTION SOSTENIBLE DE LA MOVILIDAD
EN LOS EJEMPLOS DE LOS BARRIOS DE POBLENOU Y GRACIA,
EN BARCELONA

Los modelos de demanda de transito han puesto tanto el acento
en asegurar la fluidez del vehiculo privado, que éste ha acabado
por ocupar casi todo el espacio de la vialidad, tanto en lo relacio-
nado a la circulacién como al estacionamiento.

Una vez comprobado que se ha dado un peso excesivo al modo
en vehiculo privado, en la definicién de la red viaria urbana, por
un mal entendido concepto de funcionalidad, debemos evaluar el
potencial traspaso del uso del espacio urbano por parte del vehicu-
lo privado hacia los otros modos mds sostenibles. Con el fin de
desarrollar este nuevo punto de vista, es necesario dibujar en
primer lugar las redes de itinerarios de los modos sostenibles
(transporte publico, peatones y bicicletas), y posteriormente veri-
ficar si el espacio restante para el vehiculo privado es suficiente.
Podemos quedar sorprendidos al comprobar que, con pequefias
modificaciones del espacio ptblico y de un traspaso modal razo-
nable, una vez definido el espacio ptblico con la nueva oferta para
los modos de transporte sostenible, el espacio que queda para el
vehiculo privado es factible, y que la calidad del espacio ptiblico
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ha cambiado radicalmente en calidad urbana. Podemos ganar
mucho espacio con un pequefio traspaso modal del vehiculo pri-
vado a los otros modos de transporte mds sostenibles.

Los modelos de simulacién de trdnsito sirven para mostrar
que, en una gran parte de los casos, laimplementacién de las dreas
ambientales (sin trdnsito de paso) requiere pocos ajustes y es per-
fectamente aceptable, especialmente por razones de capacidad de
circulacién. Los problemas que hacen dificil en muchos casos un
cambio de oferta de la gestién del espacio ptblico son principal-
mente la gestion de la carga y descarga y del estacionamiento re-
sidencial. En este tema los politicos son muy susceptibles, ya que
puede representar una pérdida de votos si no es evidente que la
intervencién representa una mejora para el conjunto de la pobla-
cién, especialmente debido a las variaciones de las rutinas que
implica cualquier cambio para sus habitantes.

El gran valor que ha tenido el discurso de la movilidad sos-
tenible es que ha creado un movimiento de recuperacién del
espacio publico para los otros modos y para las actividades de
estancia y de relacion. En esta nueva perspectiva, a través de un
acuerdo entre el Departamento de Infraestructuras del Transpor-
te y del Territorio de la Universidad Politécnica de Catalufia y la
Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona, hemos desarrollado
varios estudios en Barcelona que han demostrado que el espacio
destinado al vehiculo privado estaba sobredimensionado. Asi,
en el caso del barrio de Gracia en Barcelona, experiencia que ya
ha sido puesta en marcha, se ha demostrado que la red viaria
bésica es suficiente para absorber el transito con vehiculo priva-
do, y que el resto de calles podia consagrarse a actividades de
estancia o a los otros modos de transporte (véase Rueda, Magrin-
ya y Schaeffer, 2003).

Del mismo modo, el estudio de reestructuracién de la red
viaria del barrio del Poblenou (Magrinya y Rueda, 2003) ha demos-
trado perfectamente que sobre la trama del Ensanche de Barcelona
s6lo es necesario consagrar una de cada tres calles de la trama a la
circulacion de vehiculos privados, y que en este escenario las ve-
locidades y densidades de los vehiculos mecanizados son perfec-
tamente asumibles. El trabajo ha demostrado que esto es posible
sin ningtin traspaso modal en los escenarios de una y dos bandas
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de tejido peatonalizados para el barrio del Poblenou (véase la fi-
gura 5).

Estos ejemplos ponen en evidencia que los estudios tradicio-
nales de demanda de transito de vehiculos privados utilizan un
sistema de simulacién de transito en hora pico para deducir cudn-
tas vias mds se requieren, que conducen a escenarios absurdos, en
los que finalmente el vehiculo privado ocupa el espacio publico de
una forma desmesurada. Esta metodologia utilizada durante mu-
chos afios ha dado lugar a escenarios totalmente insostenibles
desde cualquier perspectiva de utilizacién del espacio y la energfa.

EL EJEMPLO DE UN MUNICIPIO DE 65 000 HABITANTES:
EL PRAT DE LLOBREGAT

Estas experiencias en barrios se han podido evaluar en un muni-
cipio medio como es El Prat de Llobregat (65 000 habitantes). El
analisis del sistema de movilidad de este municipio en la aglome-
racion de Barcelona nos ha permitido cuantificar los efectos de la
reorganizacién del espacio ptblico y de la movilidad y sus efectos
sobre el consumo de energia (Magrinya y Rueda, 2005).

Este ejemplo nos muestra que los escenarios de simulacién de
trdnsito que se propongan se tienen que basar en una intervencién
en el centro urbano, por escenarios (véase figura 6):

e Escenario 0. Situacién actual.

e Escenario 1. Situacién actual + zonas de restriccién de tra-
fico (supermanzanas).

e Escenario 2. Situacién actual + zonas de restriccion de tréfi-
co + oferta de metro y autobts.

e Escenario 3. Situacién actual + zonas de restriccion de tréfi-
co + mejora a pie (50% de los trayectos internos a pie).

e Escenario 4. Situacién actual + zonas de restriccion de tréfi-
co + oferta de metro y autobts + mejora a pie.

La tarea de verificacién por modelos de simulacién de transito
ha permitido verificar que la nueva distribucion de vehiculo pri-
vado requiere muy pocas calles en el centro urbano. El modelo de



Figura 5
Evaluacién de la variacién de la densidad y la velocidad para los diferentes escenarios de aplicacién
de las células ambientales en el Poblenou
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referencia que se propone es una dualizacién clara entre una red
viaria de calles de primer nivel destinadas a los modos mecanizados
(VP y TP), y el resto de calles donde predominan los modos a pie y
en bicicleta. El efecto de la transformacién ha sido analizado consi-
derando vias de peatones en todas las calles interiores de las super-
manzanas, definidas en los planes de movilidad a partir del esce-
nario de la situacién existente. Las calles transformadas en vias de
peatones contintian siendo accesibles a los residentes, parala C /D
y para las emergencias, y el tinico trdnsito prohibido es el de paso.

Una vez contrastadas la nueva red de vialidad principal y su
capacidad de acoger flujo, se puede evaluar el traspaso modal para
los diferentes escenarios. En el caso de El Prat de Llobregat, por
ejemplo, se han tenido en cuenta dos hipétesis:

* La nueva oferta de transporte ptblico (la Linea 9 del metro
y la mejora del autobts segtin la nueva red propuesta). Con
la entrada en funcionamiento de la Linea 9, se ha considera-
do un traspaso modal de VP a TP a partir de la nueva oferta
de metro (9 500 viajes/ dia, con origen o destino al ntcleo de
El Prat de Llobregat), y la mejora de la red de autobtis urba-
na, donde se prevé un crecimiento de 1 900 viajes/difa. El
total es de 11 400 viajes/ dfa.

¢ La mejora de la oferta del espacio ptiblico con nuevas calles
peatonales permite considerar un traspaso modal de vehicu-
lo privado al modo a pie. Se considera la hipétesis de un
traspaso modal de 25 000 viajes/dia (la mitad de los viajes
internos (que no salen del municipio) realizados actualmen-
te en vehiculo privado pueden transferirse al modo a pie)
(véase figura 6).

Comprobamos, como conclusién principal, que la transforma-
cién radical estd relacionada con la transformacién del espacio
publico asociado al aumento de espacio para la estancia y los medios
de transporte no mecanizados (a pie y en bicicleta). El traspaso
modal en porcentaje es pequefio, pero las implicaciones espaciales
son muy significativas. Una nueva oferta de metro/autobts puede
significar una disminucién de sélo 1.9% del vehiculo privado (de
39.0a37.1%), y el aumento del modo a pie puede llegar a represen-



Figura 6
Reparto modal por los diferentes escenarios de El Prat de Llobregat
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tar 4.0% de traspaso modal (de 48 a 52%). Por lo tanto, una peque-
fia variacion de los porcentajes en el reparto modal implica grandes
cambios en el uso del espacio ptblico y de su calidad urbana.

La evaluacion de la eficiencia energética nos permite compro-
bar, en primer lugar, que 3/4 del consumo estdn asociados a tra-
yectos que salen del municipio. En segundo lugar, hay que sefialar
que el consumo de los autobuses en la red actual (913 TEP/afio)
supone menos de 1% del consumo total (105.297 TEP/afi0).

Por otro lado, si se considera una evaluacién de la incorporacién
de las supermanzanas (dreas ambientales), se comprueba que esta
transformacién afecta de manera muy limitada el consumo de
energia (+0.3%), debido principalmente al aumento de densidad
de vehiculo privado sobre la red principal y a una pequefia dismi-
nucién de la velocidad.

La asuncién de una red de itinerarios de transporte ptblico,
peatones y bicicleta, representa fundamentalmente un gran au-
mento de la calidad del espacio urbano y una pequefia transfor-
macién del consumo energético, donde una gran parte se encuen-
tra en los desplazamientos que salen del municipio hacia la
aglomeracién.

EL EJEMPLO DE UNA AGLOMERACION URBANA: BARCELONA

Las propuestas anteriores necesitan de ejemplos para aglomera-
ciones de mayor escala. En este proceso de reflexién proponemos
un andlisis sobre el proyecto de introducir una oferta de transpor-
te, que podria ser el tranvia, en la Avenida Diagonal, que cruza la
ciudad por su parte central.

Una reflexion a escala metropolitana antes de iniciar el andlisis
del sector: la aplicacién al caso de Barcelona

Como metodologia para desarrollar un modelo de movilidad
sostenible en una aglomeracién metropolitana hay que considerar
previamente cuatro puntos: en primer lugar, y siempre en la
perspectiva de una movilidad sostenible, se debe evaluar cudl es
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el reparto modal; este es uno de los indicadores que muestra més
claramente cudl es el sistema de transporte preponderante que
conecta las diferentes actividades distribuidas sobre el municipio,
y si este sistema puede evolucionar hacia modos mds sostenibles.
En cierto sentido, el reparto modal es uno de los genes mds sig-
nificativos de la identidad sostenible o no de una aglomeracién
urbana.

Un instrumento pertinente en esta perspectiva es analizar el
reparto modal de una aglomeracién por municipios segtin bandas
del drea de influencia a escala metropolitana. Asi, por ejemplo, el
drea metropolitana de Barcelona tiene un diferente reparto modal
segln coronas. En la comparacién Barcelona-Corona Al-Corona
A2 se observa un progresivo aumento del modo vehiculo privado
que sigue la relacién esquematica VP (BCN: 30%; Al: 30-45%; A2:
45-60%). Esta distribucién espacial de modelos de movilidad se
desarrolla a costa de una reduccién gradual de la presencia del
transporte publico (TP) a medida que nos alejamos del centro (BCN:
40%; Al: 35-25%; A2: 25-10 %) y de un aumento del modo a pie
correlativo (BCN: 30%; Al: 40-30%; A2: 40-30%) (véase la figura 7).
No obstante, hay municipios que sufren una reduccién de estos
dos modos a costa de una mayor presencia del VP, con una conse-
cuente reduccién de la calidad urbana del municipio. Habrd que
analizar si el reparto modal para cada municipio se sale de estas
bandas caracteristicas de la distribucién modal de la movilidad a
la escala metropolitana objeto de estudio. Hay que sefialar que cada
aglomeracion, por sus caracteristicas culturales y de forma urbana,
debe evaluar estos intervalos de reparto modal razonable.

En segundo lugar, hay que evaluar la distribucién espacial de
los grandes movimientos diarios: residencia-trabajo, residencia-
equipamientos, residencia-comercio, y con qué medios de trans-
porte se aseguran. Con este andlisis se verificard si la distribucién
de equipamientos es la adecuada segtin criterios de proximidad
y de buenos servicios de transporte publico y de itinerarios de
peatones y bicicletas, y si la relacién entre los centros comerciales
y la residencia disponen de buen transporte ptblico.

En tercer lugar, es importante analizar el sistema de espacios
publicos y espacios abiertos, y observar si estdn bien comunicados
por una red de itinerarios de peatones y bicicletas.
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Figura 7

URBANIZACION Y POLITICA URBANA

Evaluacién del reparto modal en los distintos municipios
de la aglomeracién de Barcelona

Apie TP VP
% % %o
Barcelona 30 40 30
Corona Al (30-40) | (35-25) | (30-4%)
Corona A2 (30-40) | (25-10) | (45-60)
ATM 96  ATM 96 | ATM 96
Municipio Habitantes a pie TP VP
Barcelona 1 508 805 30% 41% 29%
Corona Al
Reparto de referencia 40-30% 35-25%  45-30%
Cornelld de Llobregat 82490 35% 25% 40%
Esplugues de Llobregat 46 810 29% 25% 45%
Hospitalet de Llobregat 255 050 39% 31% 30%
Prat de Llobregat, EI 63 255 48% 13% 40%
Sant Joan Despi 26 805 33% 17% 50%
Sant Just Desvern 13 306 33% 10% 57%
Barcelona 210 987 29% 29% 42%
Sant Adrid de Besos 33 361 29% 31% 40%
Santa Coloma de Gramanet 123175 39% 34% 27%

(contintia)
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Figura 7
(concluye)
ATM 96 ATM 96 | ATM 96
Municipio Habitantes a pie TP VP
Corona A2
Reparto de referencia | 40-30% 25-10% 60-45%

Gavd 37985 51% 9% 40%
Sant Boi 78 005 40% 14% 46%
Viladecans 53 235 29% 15% 56%
Molins de Rei 18752 33% 19% 49%
Pallejd 6846 35% 16% 49%
Papiol, El 3434 12% 8% 80%
Sant Feliu de Llobregat 35797 38% 14% 48%
Sant Viceng de los Horts 22 621 39% 10% 51%
Santa Coloma de Cervellé 3358 12% 16% 72%
Barberd del Valles 35797 24% 8% 69%
Cerdanyola del Valles 50 503 34% 21% 45%
Ciutat Badia 17 058 17% 24% 59%
Ripollet 28 903 56% 7% 37%
Sant Cugat del Vallés 47210 23% 24% 54%
Llagosta, La 11 264 7% 16% 77 %
Martorelles 4937 32% 14% 54%
Mollet del Valles 41911 51% 11% 39%
Montcada y Reixac 27 068 41% 14% 45%
Sant Fost de Campsentelles 5711 22% 4% 74%
Santa Maria de Martorelles 658 1% 8% 91%
Sta Perpetua de la Mogoda 18 124 35% 5% 60%
Alella 7 696 30% 7% 63%
Masnou, El 20 387 37% 10% 53%
Montgat 7 659 20% 23% 57%
Tiana 5172 10% 28% 62%

FUENTE: Magrinya, 2002.
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En cuarto lugar, verificar si el funcionamiento del transporte
en vehiculo privado, que se obliga a traspasar, puede ser asumido
con el esquema de oferta de las redes de itinerarios definido ante-
riormente (peatones, bicicleta y transporte publico) y se dispone,
en consecuencia, de un buen sistema global de funcionamiento de
la movilidad.

Para la definicién del sistema de transporte en VP, habra que
definir:

¢ Una red viaria bésica de interconexién de los diferentes ba-
rrios, que serd homogénea y tendra una buena conexién con
el exterior.

¢ Un buen sistema de estacionamiento que podrd asegurar la
eliminacién de vehiculos sobre las calles para poder crear
la red de itinerarios puiblicos y una buena rotacién de carga
y descarga en los centros y las zonas comerciales

¢ Un buen sistema de transporte de mercancias y de carga y
descarga, con potenciales plataformas logisticas de distribu-
cién urbana.

Hay que proponer, en definitiva, un sistema de oferta asociado
a un sistema de transporte sostenible, en el que primero se definan
las redes de itinerarios sostenibles y a continuacion, si es posible,
con el espacio restante organizar un sistema de transporte en ve-
hiculo privado de forma adecuada, una vez calculados los despla-
zamientos que no pueden ser asumidos por los modos de trans-
porte sostenibles.

La experiencia de los nuevos tranvias en Europa: un instrumento
para un cambio de modelo hacia una movilidad mds sostenible

En el contexto europeo, y en especial en Francia, el tranvia ha te-
nido un gran éxito en las dos ultimas décadas en Europa (1990-
2010), en ciudades medias como Montpellier, Estrasburgo o Gine-
bra (véase la figura 8). Son aglomeraciones urbanas de entre 500 000
y 1000 000 de habitantes. El éxito de estas experiencias es que con
la excusa del tranvia se ha cambiado el sistema de movilidad de la



Figura 8
Implementacién de nuevos tranvias en Francia
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aglomeracién en su conjunto. En estas ciudades se disponia de una
oferta de movilidad caracterizada por un predominio del vehiculo
privado sobre un transporte en superficie con lineas de autobtis.
La transformacién del sistema de movilidad se ha basado en que
la introduccién del tranvia no ha sido una nueva linea sino un
nuevo sistema de transporte en superficie que ha limitado el espa-
cio para el vehiculo privado, especialmente en el centro de la ciu-
dad, y ademds donde el autobus se ha posicionado como modo
subsidiario del tranvia.

Cuando este planteamiento fue trasladado a aglomeraciones
de mayor tamafio, como Paris, Londres o Barcelona, se opt6 por
intervenir en la periferia. Es el caso de la linea Saint Denis-Bobigny,
situada en el sector norte de la aglomeracién de Paris, o del Tram-
baix y el Trambesds en la primera corona del drea metropolitana
de Barcelona. En el caso del Trambaix, se traté inicialmente como
una opcién mds barata que el metro para conectar Barcelona con
Sant Feliu de Llobregat; pasé finalmente a ser la excusa para urba-
nizar las vias interurbanas de Cornella y Esplugues.

Visto el éxito de la experiencia reurbanizadora del tranvia, y
ante el avance del discurso sostenibilista en el transporte, la co-
nexién entre las lineas de tranvia del Trambaix y el Trambesos a
través de la Avenida Diagonal se ha convertido en una opcién
emblematica desde el discurso de movilidad sostenible. La cuestion
es que este nuevo proyecto de tranvia obliga a repensar el sistema
de movilidad de la aglomeracién de Barcelona, puesto que se in-
terviene en el corazén de la ciudad. Ya no se trata s6lo de una
cuestion de proyecto urbano de una via, como podia ser en el caso
de la periferia, en el que se afectaba a unos municipios pequefios
y faciles de gestionar. La evidencia de los hechos muestra que si a
nivel técnico parece evidente la mejora del tranvia por la Diagonal,
el proyecto sigue sin implementarse.

Esta reflexion tiene consecuencias en las implementaciones en
las ciudades latinoamericanas, que en general son de mayor tama-
fio y poblacién.



MOVILIDAD SOSTENIBLE 219

Repensar el modelo de movilidad del Ensanche actual
desde el pensamiento de Cerdd

Tal como hemos visto anteriormente, estamos ante un cambio de
paradigma hacia un modelo de movilidad sostenible que podemos
afrontar o no. Este modelo implica que los modos a pie y en bici-
cleta tienen prioridad sobre los modos mecanizados, y que el modo
en transporte ptblico tiene prioridad sobre el de los vehiculo pri-
vado, porque estos tiltimos ocupan mds espacio por viajero trans-
portado, cuando el espacio ptiblico es un bien cada vez més escaso
en nuestras ciudades.

Una primera constatacién, que no es banal, es que el Ensanche
de Barcelona fue disefiado a partir de una teoria urbanistica que
pone la movilidad y su equilibrio con la estancia como un elemen-
to central del proyecto. El resultado ha sido un espacio central para
la ciudad de gran calidad, en el que el peatén disfruta de 50% del
espacio viario de la calle (véase la figura 9). De hecho se puede
considerar que Barcelona ha vivido y vive todavia de las rentas de
un proyecto adelantado a su tiempo. El cambio de estos 150 afios
(1860-2010) es que se ha demostrado que el vehiculo privado es un
adaptador territorial que se adapta a todo tipo de relaciones, mien-
tras que los otros modos requieren del disefio de un sistema de
movilidad transversal, sin el cual la decisién individual es favora-
ble al vehiculo privado, mientras que para el conjunto del sistema
es prioritario reservar a cada modo en su espacio territorial mas
favorable.

Evolucion histérica de la movilidad en Ensanche: de la diversidad
de modos inicial hacia a un modelo especializado para el vehiculo
privado

La movilidad ha tenido diferentes combinaciones de modos de
transporte. Del modo a pie y a caballo, con el carro y la diligencia,
a finales del siglo XIX se pasé a una movilidad cotidiana mecani-
zada que no se impuso si no hasta la llegada de la electricidad.
Primero fue el tranvia, que no tuvo precios populares si no hasta
1915. Asi, al peatdn, el carro y la diligencia se afiadia el tranvia.



Figura 9
Definicién de la calle y el cruce en el proyecto de Ensanche de Cerdd en Barcelona en 1859
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FUENTE: Cerdd, “Necesidades de la circulacion”, 1863.
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También es bueno sefialar la introduccién de la bicicleta, que era
un medio muy presente en aquellos afios. Poco tiempo después
aparecerian el autobts y el automévil, que no tendrian preponde-
rancia sino hasta los afios 1950, precisamente el inicio de la deca-
dencia del tranvia. En los afios 1970-1980 la presencia del automévil
lleg6 al extremo de su extensién. En la actualidad, y ante el discur-
so de la movilidad sostenible, ha aparecido una nueva correlacién
entre modos; el peatén recupera su preponderancia, la bicicleta y
el tranvia resurgen y el automévil se ve cada vez méds constrefiido
en la ciudad debido a su ineficacia espacial, pero con la fortaleza
que le confiere el ser un muy buen adaptador territorial que le
permite servir tanto en trayectos cortos como en largas distancias.

La evolucion del sistema de transporte piiblico

Una vez asumido el cambio de modelo, constatamos que el peatén
ya dispone de un espacio inicialmente suficiente en cuanto a can-
tidad. Otra cuestion es su distribucién, tal como analizaremos més
adelante. El Ensanche es un tejido preparado para el transporte,
tanto subterrdneo como en superficie. La cuestion central es la
correlacién entre el espacio dedicado al transporte ptblico y al
vehiculo privado. Pero para afrontar una respuesta a esta cuestion
es necesario revisar previamente el sistema de movilidad en trans-
porte publico.

La red del metro se extendi6 principalmente entre 1950-1985.
La siguiente década fue un periodo restrictivo para el transporte
publico, especialmente por la desaparicién de la Corporacién Me-
tropolitana de Barcelona. No fue sino hasta la creacién de la Auto-
ridad del Transporte Metropolitano, en 1996, que se retomé una
planificacién del transporte ptblico, concretada con el Plano de
Infraestructuras (PDI 2001-2010). Esta apuesta se ha centrado fun-
damentalmente en inversiones ferroviarias, entre las que destaca
la Linea 9 y las lineas de tranvia Trambaix y Trambesos. En este
mismo periodo la red de transporte en superficie la gestion6 prin-
cipalmente la Entidad Metropolitana del Transporte (EMT), que
optd por una politica de racionalizacién mediante la regulaciéon y
modernizacién de las concesiones de las lineas de autobts fuera
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del ambito del municipio de Barcelona, municipio servido por
Transportes Metropolitanos de Barcelona (TMB). La empresa T™B,
por su parte, centré sus esfuerzos en modernizar el material mévil,
primero del metro y posteriormente del autobtis. Hoy disponemos
de un material mévil circulante de gran calidad; muestra de ello
es que casi la totalidad de los autobuses disponen de rampas para
discapacitados. Pero el sistema de transporte no es mds que una
suma de lineas, porque no podemos decir que sea una red, es mds
bien un espagueti, en el que si quieres comunicar dos pares no
sabes cudl es el hilo que los une. S6lo un operario muy especiali-
zado consigue saberlo, como el operario de teléfonos, que trabaja
con miles de lineas para conectar una linea telefénica a la red. El
sistema de autobus ha primado un concepto equivocado de proxi-
midad que ha consistido en inundar el territorio de lineas organi-
zadas cada vez de forma menos eficaz. El gran déficit en transpor-
te publico del conurbado metropolitano, una vez construidas las
infraestructuras ferroviarias del PDI 2001-2010, es la carencia de
racionalidad del transporte ptblico en superficie.

HACIA UN NUEVO MODELO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO
EN SUPERFICIE DESDE MODELOS DE OFERTA DE ESPACIO PUBLICO

En un conjunto de estudios alrededor de un Plan de Desplazamien-
tos Sostenibles (Convenios entre la Seccién de Urbanismo del Dep
ITT-UPC y la Agencia de Ecologia Urbana, 2006-2009), se inicié una
nueva perspectiva de lo que se ha denominado modelos de oferta
(Herce y Magrinya, 2002; Herce, Magrinya y Mir6, 2007). Los mo-
delos de oferta plantean que hace falta superar los modelos de
andlisis de demanda cefiidos al vehiculo privado y plantear un
modelo de oferta de espacio ptblico dedicado a cada modo de
transporte, considerando que esta oferta relativa de espacio para
cada modo es la que condicionara el reparto modal finalmente
adoptado.

Desde esta perspectiva creemos que se debe tender a una cier-
ta especializacion de las calles del Ensanche y dedicar unas calles a
la movilidad mecanizada y otras a la movilidad de peatones y bi-
cicletay al estar mds que al pasar. Ala que en una calle del Ensanche
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le permitimos el paso de vehiculos, enseguida tiene una intensidad
media diaria (IMD) de mds de 10 000 vehiculos/dia, y entonces los
niveles sonoros son superiores a los 65 dB, y por lo tanto las calles
tienen una mala calidad ambiental. En esta linea de estudio se hizo
una propuesta de red para el Poblenou, con una malla en la que una
de cada tres calles se destinaba a los modos mecanizados, siguien-
do el modelo de Le Corbusier con el Pla Macia de 1932 (Magrinya
y Rueda, 2003) (véanse las figuras 8 y 9). Este estudio confirmé que
el nuevo modelo, que destinaba 2 de cada 3 vias a movilidad local
(estancia, peatones, bicicleta, C/D) y una via al transporte mecani-
zado (automévil y carril autobus), era perfectamente factible siem-
pre y cuando se redujese la presencia del vehiculo privado de 33 a
28% en este sector. Este modelo también se puede trasladar a la
parte central del Ensanche, respetando la red bdsica de primer y
segundo orden. Har4 falta realizar estudios con microsimulaciones
para evaluar los diferentes escenarios, lo que permitird establecer
qué cantidad de traspaso modal se debe realizar del vehiculo pri-
vado al transporte ptiblico y a qué relaciones origen-destino afecta.
En cualquier caso, esto dependerd de la oferta de espacio destinado
al vehiculo privado y de la oferta en los otros modos que habrd que
ir calibrando, para hacer estos estudios y las modelizaciones com-
binadas de cada red, que por el momento todavia no se han reali-
zado con la precisién necesaria. Para la remodelacién del conjunto
de calles, se necesitarian elaborar unas matrices OD en horas pico.
Estos son estudios a realizar en estos préximos afios e imprescindi-
bles para el seguimiento de la oferta de espacio para la movilidad
urbana de Barcelona.

En el proceso de reflexién sobre el Ensanche y ya desde un
planteamiento de oferta, queda claro que previamente hace falta
definir cada una de las redes y después ver la interrelacién entre
ellas (véase el video acerca de una reflexién de las implicaciones
sobre la movilidad, para encarar la transformacién de la Avenida
Diagonal en <Laciudadidea: http:/ / vimeo.com /64657465>). Des-
de esta perspectiva, hemos desarrollado un conjunto de estudios
alrededor de un Plan de Desplazamientos Sostenibles (UPC, 2006-
2009), en el que destaca un primer modelo de red ortogonal de
autobts (Benedicto y Magrinya, 2002) (véase la figura 10), valida-
do posteriormente en un estudio utilizando los datos de la matriz



Figura 10
Propuesta de red ortogonal para Barcelona
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FUENTE: Benedicto y Magrinya, 2002.
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OD de desplazamientos en autobts de T™MB (Rueda, S., F. Magrinya,
L. Peldez y J. Soler, 2003).

En paralelo se ha desarrollado un modelo de red de bicicleta
(Magrinya, F., A. Rubio y S. Rueda, 2004) (véase la figura 18). En
esta misma linea se ha analizado el conjunto de oferta y se han
evaluado las interacciones entre los diferentes modos. Asi por
ejemplo, se ha observado que, en el caso de la introduccién del
tranvia en la Diagonal, el elemento central del debate es la interac-
cién con el vehiculo privado y el autobts. En este sentido, se ha
constatado que es mucho mds importante priorizar la red ortogo-
nal de autobuses frente al tranvia en la semaforizacion (Solé y
Magrinya, 2006). En estudios posteriores elaborados por el Ambi-
to de Via Publica del Ayuntamiento de Barcelona, se ha demostra-
do que es factible cuadrar la semaforizacién ortogonal, de un modo
mucho més eficaz, con velocidades razonables para el tranvia en
la Diagonal de alrededor de 16 kilémetros por hora.

Es razonable pensar que el desplazamiento de los 80 000 vehicu-
los/dia (vh/d) por la Diagonal se habrédn de redistribuir entre los
modos y sobre el conjunto del espacio. La propia racionalidad de
un modelo de oferta lleva a definir de entrada que una buena pri-
mera aproximacion para el vehiculo privado son dos carriles por
sentido en la Diagonal (30 000 vh/d), el resto se debe redistribuir
a los otros modos (tranvia, autobtis y a pie) o a las otras calles del
Ensanche en vehiculo privado. La cuestién es qué tan cargado
quedard el Ensanche. Y aqui serd clave la oferta de transporte pt-
blico de superficie.

El debate sobre una red ortogonal vs. una jerarquizacion
de la red de autobiis

El andlisis de la red ortogonal (Rueda, Magrinya, Peldez y Soler,
2003) puso en evidencia que 30 lineas dan la misma cobertura que
90 lineas actuales (sin considerar los autobuses de barrio) y ademas
multiplican por tres la frecuencia, pasando de una media de 12 a
4 minutos. El sistema se observa pertinente, ya que se mejora cla-
ramente la accesibilidad del conjunto de relaciones (véase la figu-
ra 11), siendo la accesibilidad de las paradas la misma. Del estudio
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Figura 11
Evaluacién de la accesibilidad generalizada en el municipio
de Barcelona antes y después de la implementacién
de la red ortogonal de autobtis
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FUENTE: Rueda, Salvador, Francesc Magrinya, Luis Peldez y Jacint Soler, 2003.
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de oferta se calculaba que era razonable captar entre 100 000 y
200 000 desplazamientos con un incremento de velocidad del au-
tobts de entre 11 y 13 km/h. Es interesante remarcar en este sen-
tido la interaccién negativa de las diferentes lineas de autobts que
comparten el corredor de la Avenida Diagonal en su tramo central,
donde la velocidad del autobs se reduce a 8 kilémetros por hora.

Pese a todos estos estudios, la apuesta por una nueva red de
transporte de superficie ortogonal para el conjunto conurbado ha
quedado al margen. No ha sido sino hasta muy recientemente que
ha aparecido una segunda propuesta del municipio de sélo 11
lineas que conforman una red ortogonal jerarquizada denomina-
da Retbus, que se afiade a las casi 100 lineas de la red actual. Este
modelo es una solucién intermedia a la apuesta por una red orto-
gonal de 30 lineas que elimina el resto de lineas de autobus. El
elemento central del debate actual es el modelo de transporte de
superficie para el conjunto conurbado de Barcelona, que contiene
26 municipios. Creemos que si no se apuesta por una racionaliza-
cién clara de la red de autobtis, que implica necesariamente redu-
cir lineas, la red de autobtis no serd competitiva.

Por otra parte, hace falta remarcar que el Plan de Movilidad
Urbana de Barcelona (PMU 2006-2018), recientemente aprobado, no
hacfa ninguna propuesta detallada de la red de transporte en su-
perficie y tan sélo proponia unos repartos modales irrealizables,
apoyados “tedricamente” o con justificaciones superficiales y vo-
luntaristas con la Linea 9 y con un aumento del modo a pie. El reto
futuro de los estudios de movilidad se centrara en el anélisis de las
ofertas de transporte y en los repartos modales resultantes. En este
sentido se estd todavia muy retrasado, tanto en conocimiento como
en experiencia. De todas maneras, tinicamente con una oferta glo-
bal de espacio publico que limite la presencia del vehiculo privado
y mejore significativamente la oferta de autobtis serd posible con-
seguir que los porcentajes de gente que se mueven respectivamen-
te en vehiculo privado, en transporte ptblico y a pie, sean los que
pretende el PMU 2006-2018 recientemente aprobado.
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Consecuencias sobre la estructura de movilidad del Ensanche
actual y del ensanche del siglo XX1

La queja mds constante sobre el Ensanche actual es la presencia
masiva del automévil y el nivel sonoro elevado (por encima de los
75 dB), que lo hace desagradable en muchas calles. Juntamente a
esta queja aparece otra: la solucién actual de los chaflanes obliga
al peatdn a realizar retranqueos a cada chafldn si quiere seguir una
calle en linea recta. Tal y como hemos remarcado anteriormente,
un uso més eficaz del espacio implica una mayor presencia del
transporte publico y de los modos a pie y en bicicleta. Para hacer
este traspaso, la tinica solucién es determinar una oferta del espa-
cio de circulacién para cada modo desde una visién integrada. Si
de verdad se quiere un traspaso modal del vehiculo privado al
autobus es imprescindible que la oferta de autobts sea realmente
una red, cosa que no sucede en la actualidad. Es indispensable
racionalizar y simplificar la oferta actual de lineas de autobuses,
que es un verdadero espagueti urbano, pues no es para nada una
red, y esto afecta al conjunto de la Diagonal y a la cuadricula del
Ensanche como tejido, y al redisefio de sus calles; en primer lugar,
porque implica reservar espacio para una red de carriles para au-
tobtis y especializar mds su cuadricula, y en segundo, disefiar calles
con niveles sonoros por debajo de los 65 dB, objetivo asequible sélo
si las calles son peatonales. Es por ello que el Ensanche del futuro,
aplicando los principios de Cerdd, necesita especializar las calles
y destinar una de cada dos calles a transportes mecanizados (ve-
hiculo privado y transporte ptblico de superficie) y las otras dos
calles a vias verdes para peatones y bicicletas y para la carga y
descarga con una gran calidad ambiental (Magrinya, 2010b). La
movilidad urbana ird en aumento en un futuro y el espacio ptbli-
co serd limitado. En este sentido, es bueno recordar que para
transportar 209 viajeros sélo se necesita un tranvia que ocupa 32
metros, mientras que si éstos se desplazan en vehiculo privado se
necesitaran 174 automéviles, que ocupan la longitud de cuatro
manzanas del Ensanche. Desde nuestro punto de vista, optar por
ofrecer al vehiculo privado dos carriles por sentido en la Diagonal
nos parece perfectamente aceptable siempre que se analice con
detalle el traspaso de viajeros del automévil al transporte ptiblico.



MOVILIDAD SOSTENIBLE 229

Recuperar los cruces con chaflanes como plazas

Cerdd previ6 en cada seccién de calle hasta cuatro modos de trans-
porte: peatén, peatén cargado, carro y diligencia. Ademads, Cerdd
consideraba que cada cruce era un punto de encuentro, un punto
de relacién. Desgraciadamente el Ensanche ha sido secuestrado
por el automévil, que se ha impuesto a los otros modos de trans-
porte.

En una reflexion sobre el futuro del Ensanche, los modos com-
binados son (Magrinya, 2010b):

¢ Parala calle mecanizada: la acera para el peatén, los carriles
para el automévil y la motocicleta y el carril para el autobts.

¢ Para la calle con predominancia peatonal: un franja para la
circulacién de peatones; unas franjas para la carga y descar-
ga (C/D) con coches eléctricos que distribuyan mercancias
desde plataformas, para 25-40 manzanas; la bicicleta y el
vehiculo privado de acceso a los edificios y los servicios
asociados.

Cerdd preveia 1 200 plazas, una para cada cruce, en donde se
ubicaba unos quioscos para ordenar las actividades de relacién y
servicios (véase la figura 12). Actualmente, en el Ensanche no hay
ningtin cruce que se haya convertido en plaza, cuando estos cruces
tienen dimensiones similares a las plazas de los nticleos del Pla de
Barcelona (Plaza del Sol, de Rius i Taulet en Gracia, del Mercadal
en Sant Andreu, de la Concordia en Les Corts, por poner algunos
ejemplos). Si en un futuro los modos mds sostenibles se imponen
serd posible recuperar estos espacios ptblicos que han sido secues-
trados por el vehiculo privado (la circulacién, la parada y la carga
y descarga). Enla época de Cerdd el ferrocarril circulaba a 30 km /h;
hoy las zonas en las que se quiere dar prioridad al peatén se deno-
minan zonas 30. Si queremos plazas en los cruces lo haremos en
cruces de dos calles peatonalizadas del ensanche, y esto es posible
al menos para 1/3 de los cruces, es decir no menos de 300 plazas,
lo que representarfa un aumento significativo en la calidad del
espacio publico para la estancia en el Ensanche del siglo xx1 (véan-
se las figuras 13 y 14).
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Figura 12
Comparativa de espacios entre un cruce
del Ensanche de Barcelona y una plaza de uno
de los centros histéricos (Les Corts)

PIl. Concordia
Les Corts

5

FUENTE: Magrinya y Marzd, 2009.



Figura 13
Propuesta de supermanzanas en el Ensanche

FUENTE: Font, Castifieira, Magrinya y Mayorga, 2010.



Figura 14
Disefio de un cruce de dos calles pacificadas en el Ensanche

FUENTE: Font, Castifieira, Magrinya y Mayorga, 2010.
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Andlisis del proyecto de la diagonal, desde una reflexion previa
del sistema de transporte y de un modelo de urbanizacion
para el Ensanche del siglo XXI

Estd claro que mds tarde o mas temprano el tranvia circulard por
la Avenida Diagonal. Cerdd ya disefi6 el Ensanche por el principio
de independencia de los modos de transporte en la seccién y por
esto proyect6 la Avenida Diagonal con una seccién de 50 metros
que incluye todos los modos. Preparemos el camino para adelantar
realmente hacia un modelo mds eficaz y sostenible en el uso del
espacio, que necesariamente debe dar prioridad al transporte pu-
blico y al peatén, porque son los modos de transporte que ocupan
menos espacio por viajero transportado.

El Ensanche de Barcelona, disefiado por Cerdd, nos permite la
introduccién de carriles para autobts, carriles para bicicletas y vias
verdes, porque el criterio con el que fueron disefiadas sus calles
era el principio de independencia de los diferentes modos de trans-
porte en la seccién.

Una reflexién que nos deja con cierta preocupaciéon es que en
este debate sobre el tranvia por la Diagonal se ha decantado el
discurso de que un tema tan complejo como el disefio de un ele-
mento central de la movilidad de la ciudad se reduce al disefio de
una seccién. Este no puede ser el planteamiento, sino que se debe
realizar el esfuerzo por dibujar soluciones alternativas que aborden
la complejidad al analizar la planta del Ensanche en su conjunto y
tomar previamente los inputs que marca el sistema de movilidad
analizado en esta nueva perspectiva. Para ello es necesario reflexio-
nar sobre el conjunto del Ensanche desde la perspectiva de la
movilidad; de ahi surge una apuesta por un modelo de red de
transporte puiblico en superficie ortogonal con tranvia en la diago-
nal, y que se apoya paralelamente por una especializacién de calles
en el Ensanche para incrementar su calidad ambiental (véase la
figura 15).



Figura 15
Una calle de Barcelona pacificada y con buena calidad ambiental

FUENTE: Magrinya, 2002.
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DEL CONTEXTO EUROPEO
AL CONTEXTO LATINOAMERICANO

Las reflexiones y experiencias positivas en la transformacién
urbana para un sistema de transporte mds sostenible se encuen-
tran a los dos lados del “charco”. Los ejemplos de Curitiba,
después en Bogotd con el TransMilenio, y actualmente en una
multitud de ciudades con distintas experiencias de corredores
de autobts en diversos paises (Quito, Ecuador; D.F. México; Sdo
Paulo, Brasil) (Salazar y Lezama, 2008), nos ofrecen referentes de
primera magnitud.

Los casos estudiados en el caso de Barcelona nos permiten
reflexionar sobre una metodologia que parte de la base de un mo-
delo de tejido urbano denso, con una oferta articulada de transpor-
te sostenible (a pie, en bicicleta y en transporte ptblico) en el que
se segregan los modos mecanizados de los modos a pie y en bici-
cleta y en los que se da prioridad al transporte ptblico frente al
vehiculo privado en la red principal.

El ejemplo de Barcelona nos muestra que la solucién con un
sistema de transporte de superficie que es efectivo y que requiere
de una menor inversién en comparacién con el metro, al mismo
tiempo presenta modelos de tejido urbano que son mds sostenibles,
con una menor presencia del vehiculo privado.

La movilidad sostenible es un modelo de ciudad o de aglo-
meracién en su conjunto. Sin embargo, el reparto modal tiene
que reforzarse a las diferentes escalas. Comprobamos que las
decisiones de movilidad en transporte ptblico funcionan a la
escala de la ciudad o de la aglomeracién y que el disefio de las
redes de peatones y bicicletas se construye sobre todo a la esca-
la del barrio. Los ejemplos El Prat de Llobregat, Gracia y Poble-
nou en Barcelona muestran en primer lugar que una opcién por
los modos de transporte sostenibles (a pie, en bicicleta y en
transporte ptblico), frente al transporte en vehiculo privado, es
posible. El Ejemplo de la Avenida Diagonal en Barcelona nos
pone en evidencia que cambiar el reparto modal en un eje central
de la aglomeracién requiere repensar el modelo de movilidad
del conjunto de la aglomeracién urbana y apostar claramente por
un modelo de ciudad sostenible, cosa que no se ha hecho de



236 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

momento en la ciudad de Barcelona, que vive de rentas del pro-
yecto de Ensanche de Cerda.

Estas experiencias nos muestran que las redes de peatones y
bicicletas necesitan de una ocupacién del espacio ptiblico y de
movilidad que limitan la presencia de espacios de movilidad para
el transporte privado, y que la disminucién de las condiciones de
transito no cambia negativamente. De este modo, la calidad del
espacio publico en su conjunto se mejora de manera muy signi-
ficativa.

Por otro lado, hay que sefialar que el traspaso modal a modos
a pie y en bicicleta tiene limitaciones. El consumo de energia y la
generacion de contaminacién depende fundamentalmente del
traspaso modal de los trayectos de larga distancia urbana o metro-
politana del vehiculo privado al transporte ptiblico. Hay que se-
fialar, en este sentido, que el uso del transporte ptiblico frente al
vehiculo privado ha necesitado de una visién integral que en su
concepcion sobre el uso del espacio tiene que tratarse a la escala
del barrio.

A su vez, una reflexién a escala de la aglomeracién requiere
un sistema coordinado de los diferentes modos de transporte. En
este sentido, es interesante la lectura cerdaniana de los tejidos ur-
banos desde una perspectiva actual que nos confronta con una
lectura de ecologfa urbana que a su vez nos exige considerar los
efectos ambientales de la movilidad (Magrinya, 2010c).

Finalmente, la escala del barrio es la escala en la que se tiene
que iniciar un proceso participativo para tratar la movilidad sos-
tenible y el cambio de modelo. Pero para eso hace falta previamen-
te establecer un primer modelo de movilidad sostenible para el
conjunto de la ciudad y de la aglomeracién y observar sus conse-
cuencias sobre las posibles transformaciones del barrio.

Si el modelo no es claro, se pone en evidencia la dificultad de
llevarlo a término. En este sentido quedan patentes las contradic-
ciones que vive la ciudad tal como lo muestra el fracaso en la in-
troduccién del tranvia, tras un plebiscito que paré el proyecto
cuando el mundo técnico y asociativo de la ciudad habia apostado
por él. Se observa una falta de modelo claro entre los dirigentes
politicos, cuando el modelo técnico existe realmente y es totalmen-
te factible.
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Si el modelo urbanistico es claro con una red ortogonal que
transforma 100 lineas en 30 y se pasa de una suma de lineas a un
concepto de red (Red Ortogonal), los expertos de transporte re-
curren al recurso fécil de superponer a la red existente una red
jerarquizada de 15 lineas que toma las mejores de las 100 (mode-
lo Retbus). Barcelona se mueve entre el discurso del proyecto
urbano que lleva a intervenciones puntuales y los modelos de
transporte en los que predomina el automévil. De alguna forma
Barcelona vive de rentas de una propuesta urbanistica que se
disefi6 hace 150 afios, pero que su gobierno municipal es incapaz
de actualizar.

Si planteamos una comparativa con las experiencias latinoa-
mericanas, los casos de Curitiba y de Bogota nos muestran clara-
mente que cuando existe una apuesta clara desde los dirigentes
politicos la transformacién es posible. La experiencia de Curitiba
nos muestra el papel clave de Jaime Lerner como alcalde y como
gobernador del estado. En un mismo sentido el éxito de Bogotd se
encuentra en el hecho de que ha sido una ciudad liderada por al-
caldes que han entendido el valor del espacio ptblico (Antanas
Mockus) y de su disefio (Enrique Pefialosa), lo que ha hecho que
la experiencia del TransMilenio en Bogota haya sido un éxito. En
contraposicién a este modelo se encuentran experiencias que no
han sido vividas como éxito; este es el caso de Transantiago en
Santiago de Chile. Es sintomadtico en este sentido que la ciudad
de Santiago de Chile sea conocida por tener grupos de investigacién
punteros en el mundo en el &mbito de transporte; pero quizas lo
son mds en el mundo del vehiculo privado y menos en un proyec-
to de ciudad asociado a un modelo de transporte mds sostenible;
esta dialéctica es la que vive la ciudad de Barcelona entre un mo-
delo més de ciudad (Red Ortogonal) y un modelo més de explota-
cién de transportes (Retbus). En la medida en que se impone una
visién de conjunto de ciudad es posible mejorar la calidad de vida
del conjunto.

Por otro lado, las formas de la ciudad y la escala de la ciudad
también van asociadas al tipo de solucién de transporte. En una drea
metropolitana lineal como la de Medellin, es pertinente un metro,
mientras que en una ciudad de menor tamafio, como Quito, y tam-
bién lineal, es pertinente una solucién de BRT (véase la figura 16).



Figura 16

Una comparativa a escala entre las aglomeraciones de México D.F.,, Quito, Bogota y Curitiba,
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El drama es que el crecimiento de las aglomeraciones impone
una inversién proporcional en transporte ptblico que haga habi-
tables las ciudades, pero las ciudades crecen y las inversiones no
existen en su misma proporcién. En este sentido las soluciones de
corredores de autobtis en grandes aglomeraciones no son mds que
soluciones parciales que muestran un cambio de modelo de mo-
vilidad. Este es el caso de México y de Sao Paulo. El fracaso de la
gestion de movilidad en Sdo Paulo o la falta de gobernabilidad en
el caso de México, que pueden condicionar las soluciones de
transporte y el futuro de la aglomeracién, merecen una reflexién.
El modelo de referencia para estas dos grandes urbes latinoame-
ricanas deberfa ser Tokio, por el tamafio de las aglomeraciones.
Las soluciones seran diferentes para las ciudades latinoamericanas,
tal como demostraron Curitiba y Bogotd. La cuestién es cudl va a
ser este nuevo modelo a definir. México plantea una combinacién
de sistemas, todavia fragmentados, mientras la ciudad se va des-
bordando.

Como conclusién, se puede afirmar que es necesario plantear
modelos urbanos que consideren el transporte, y no dejar en manos
de los modelos de transporte el futuro urbano de una aglomeracién.
La comparativa entre Bogotd y Santiago de Chile merece una bue-
na reflexién. Las aglomeraciones urbanas merecen atenciéon y un
modelo urbanistico que tenga como referente el transporte y unos
politicos que estén a la altura de las circunstancias. No podemos
dejar en manos de los gestores del dia a dia el futuro de nuestras
urbes, sobre todo en unas aglomeraciones urbanas como las lati-
noamericanas, en las que la extensién en baja densidad hipoteca
su futuro y en la que, ademds, el vehiculo todavia no ha alcanzado
cotas significativas en el reparto modal. El transporte en superficie
no es tan caro como las grandes infraestructuras y es claramente
la solucién de transicién, pero para ello es necesario un modelo
urbano de aglomeracién, una forma de construir ciudad que sea
mds sostenible.



MOVILIDAD SOSTENIBLE 241

BIBLIOGRAFIA

Banister, D. (2011), “Cities, mobility and climate change”, Journal of Trans-
port Geography, 19 (6), pp. 1538-1546.

Benedicto, Lucia y Francesc Magrinya (2002), “Proposta d’una xarxa
d’autobusos per a un transport sostenible de la ciutat de Barcelona”,
tesina de I'ETSECCPB-UPC, Premio Dragados 2002, Universidad Poli-
técnica de Cataluia.

Bernick, M. y R. Cervero (1997), Transit villages in the 21st century, Nueva
York, McGraw-Hill.

Cervero, R. y C. Radisch (1996), “Travel choices in pedestrian versus au-
tomobile oriented neighborhoods”, Transport Policy, 3 (3), pp. 127-141.

Cervero, R., y M. Duncan (2003), “Walking, Bicycling, and Urban Lands-
capes: Evidence from the San Francisco Bay Area”, American Journal
of Public Health, 93 (9), pp. 1478-1483.

Dupuy, G. (1985), Systemes, réseaux et territoires, Paris, Presses de I"Ecole
nationale des ponts et chaussées, 168 p.

Dupuy, G. (1995), Les territoires de I'automobile, Paris, Econémica, 1995.

Gakenheimer, R. (1998), “Los problemas de movilidad en el mundo en
desarrollo”, EURE, Revista Latinoamericana de Estudios Urbano-Regio-
nales, XXIV, 72, pp. 33-52.

Herce, M. y F. Magrinya (2002), La ingenieria en la evolucion de la urbanisti-
ca, Barcelona, UPC.

Herce, M. y J. Mir6 (2002), El soporte infraestructural de la ciudad, Barcelona,
UPC.

Herce, M., F. Magrinya y J. Mir6 (2007), L'espai urbi de la mobilitat, Barce-
lona, UPC.

Kaufmann, V. (2000), Mobilité quotidienne et dynamiques urbaines. La question
du rapport modal, Lausana, Presses Polytechniques et Universitaires
Romandes.

Kaufmann, V., E. Sager, Y. Ferrad y D. Joye (2003), Coordoner transports et
urbanisme, Suiza, Presses Politechniques et Universitaires Romandes.

Kaufmann V. (2007), “La motilité: une notion clé pour revisiter 'urbain?”,
en M. Bassand, V. Kaufmann y D. Joye (eds.), Enjeux de la sociologie
urbaine, Lausana.

Kralich, S. (1998), “El transporte urbano entre la globalizacién y la frag-
mentacion. El caso de la region metropolitana de Buenos Aires”, EURE,
Revista Latinoamericana de Estudios Urbano-Regionales, XXIV, 71,
pp- 37-56.

Magrinya, F. (1994a), “Via-Intervias: un nuevo concepto propuesto por
Cerda”, en F. Magrinya y S. Tarrag6, Cerda. Ciudad y Territorio, Caté-



242 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

logo de la Exposicién “Mostra Cerda. Urbs i territori”, septiembre de
1994-enero de 1995, Barcelona, Electa, pp. 205-224.

Magrinya, F. (1999), “Urbanisme de les xarxes: instrument de lectura de
I'ecosistema urba”, en Salvador Rueda, La ciutat sostenible: un procés
de transformacié, Girona, Universitat de Girona, pp. 41-79.

Magrinya, F. (2002), “Caracterizacién del reparto de la movilidad global
por modos de transporte en la aglomeracién urbana de Barcelona
segun variables territoriales”, en A. Ibeas Portilla y J. M. Dfaz y Pérez
de la Lastra, Actas, V Congreso de Ingenieria del Transporte, CIT2002,
Santander, Espafia, pp. 27-34.

Magrinya, F. (2008), “Mobilité durable et qualité urbaine. Les quartiers de
Gracia, Poblenou et El Prat de Llobregat (Barcelone)”, URBIA Les cahiers
du développement urbain durable (7), pp. 43-65.

Magrinya, F. (2010a), “Repensar la Diagonal hoy es repensar el Eixample
de Barcelona del siglo XX1”, en A. Font, I. Castifieira, F. Magrinya y
M. Mayorga, Reforma de la Diagonal de Barcelona: espacio piiblico +
transporte colectivo, Barcelona, Ajuntament de Barcelona y Escola
Técnica Superior d’ Arquitectura del Valles.

Magrinya, F. (2010b), “El Ensanche de Barcelona y la modernidad de las
teorfas urbanisticas de Cerda”, Ingenieria y Territorio, num. 88, 1859-
2009, El Ensanche Cerd4, pp. 68-75.

Magrinya, F. (2010c), “Planificar el drea metropolitana desde una lectura
cerdaniana: urbanismo de redes y ecologia urbana”, en J. Fuster, La
Agenda Cerdd. Construyendo la Barcelona metropolitana, Barcelona,
Ayuntamiento de Barcelona y Lunwerg Editores, pp. 257-290.

Magrinya, F. y P. Filella (2000), “Propuesta de un sistema de redes de
metro ligero y de vias peatonales para el Eixample de Barcelona”, en
J. Colomer y A. Garcia (2000), Calidad e innovacién en los transportes,
Actas IV Congreso de Ingenieria del Transporte, Valencia, CIT2000,
pp. 2451-2458.

Magrinya, F. y J. Mass6 (2002), “La influencia de la carga y la descarga en
la peatonalizacién de las calles del Ensanche de Barcelona”, en A.
Ibeas Portilla, J. M. Diaz y Pérez de la Lastra, Actas V. Congreso de
Ingenieria del Transporte, CIT2002, Santander, Espafia, pp. 115-122.

Magrinya, F. y S. Rueda (2003), Mobilitat, espai piiblic i millores ambientals
per al Poblenou (Pla de Sostenibilitat al Poblenou), Agencia de Ecologia
Urbana de Barcelona y BCN 22@, memo.

Magrinya, F, A. Rubio y S. Rueda (2004), “Andlisis del esquema de red
actual de bicicletas de Barcelona y propuesta alternativa segtin para-
metros de proyecto”, en E. Larrode y L. Castején, Actas, VI Congreso
de Ingenieria del Transporte, CIT2004, Zaragoza, Espafia, pp. 1257-1264.



MOVILIDAD SOSTENIBLE 243

Magrinya, F. y S. Rueda (2005), Estudi de mobilitat i espai piiblic pel Prat de
Llobregat, Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona y Ayuntamiento
d’El Prat de Llobregat, Barcelona, memo.

Martens, M. J. y S. Van Griethuysen (1999), The ABC location policy in the
Netherlands. ‘The right autobusiness at the right place’, Delft, INRO-TNO,
1999.

Newman, P. (1996), “Reducing automobile dependence”, Environment and
Urbanization, 8 (1), pp. 67-92.

Plan de Desplazamientos sostenibles de Barcelona, Convenio UPC C-05079 en
el perfodo 2002-2006, entre la Agencia de Ecologfa Urbana de Barce-
lona y el Departamento de Infraestructuras del Transporte y del Te-
rritorio de la Universidad Politécnica de Catalufia, Barcelona Tech.

Rubio, A. (2006), Projecte Basic d'una Xarxa de Bicicletes al Districte de Gracia,
Proyecto final de carrera de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de Barcelona, Universidad Politécni-
ca de Catalufia, director F. Magrinya.

Rueda, S. (2002), Barcelona, ciudad mediterrdnea compacta y compleja. Una
vision de futuro mds sostenible, Barcelona, Ayuntamiento de Barcelona.

Rueda, S., F. Magrinya, L. Peldez y J. Soler (2003), Bases per a la implantacié
d’una nova xarxa de autobiis per Barcelona en el marc d’un nou model de
mobilitat, Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona y TMB, memo.

Rueda, S., F. Magrinya y B. Schaeffer (2003), Espai puiblic, mobilitat i acces-
sibilitat al Districte de Gracia, Barcelona, Agencia de Ecologia Urbana
de Barcelona y Distrito de Gracia, Barcelona, memo.

Rueda, S. et al. (2012), El urbanismo ecoldgico, Barcelona, BCN Ecologia.

Salazar, C. y J. L. Lezama (coords.) (2008), Construir ciudad. Un andlisis
multidimensional para la implementacion de los corredores de transporte
piiblico en la Ciudad de México, México, El Colegio de México.

Sola Morales, M. de (2004), Ciutats, cantonades, Barcelona, Forum Barcelo-
na 2004 Lunwerg, 230 p.

Unién Europea (1996), Informe de ciudades europeas sostenibles, Bruselas.

Vasconcellos, Eduardo (2001). Urban Transport: Environment and Equity. The
Case for Developing Countries, Londres, Earthscan.






PARTE II

POLITICA URBANA Y GESTION AMBIENTAL






REFLEXIONES SOBRE LA NATURALEZA
DE LAS SEGMENTACIONES EN LAS GRANDES
CIUDADES DE AMERICA LATINA
Y SUS CONSECUENCIAS SOBRE LA COHESION
SOCIAL

Rubén Kaztman!

PROPOSITOS

El documento plantea un marco analitico para analizar la relaciéon
entre cambios en algunos aspectos de la estructura social de las
grandes ciudades y sus niveles de cohesion. El marco busca sinte-
tizar los resultados de un vasto ntimero de estudios realizados en
América Latina—muchos de los cuales fueron presentados en fo-
ros organizados por el Gesu (Grupo de Estudios Urbanos)— que
indagaron la naturaleza y el funcionamiento de esferas de la accién
social en las grandes ciudades, tales como los vecindarios, el mun-
do del trabajo y los lugares donde se prestan servicios bdsicos como
la educacioén, la salud, el transporte y la seguridad publica.

Cada una de esas esferas opera como fuente de produccién y
distribucién de activos en capital fisico, financiero, humano, social
y cultural. El autor asume que a través de los encadenamientos
entre activos y aprovechamiento de oportunidades la forma en que
las personas se insertan en cada una de esas esferas de la acciéon
social condiciona sus probabilidades de acceso al bienestar (Kazt-
man [coord.], 1999). La hipétesis medular a este respecto es que
una vez que se establecen procesos de segmentacién en una de esas

! Version revisada de la Conferencia Magistral del 17 de mayo del 2013
en El Colegio de México.
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esferas su funcionamiento activa mecanismos de reproduccién
ampliada de las desigualdades. Esto implicaria, por ejemplo, que
dos ciudades con niveles similares de desigualdad en la distribucién
de los ingresos mostrarian distintas probabilidades de incremen-
tarlas segtin los niveles de segmentacién en los espacios que fun-
cionan como fuente de activos.

Las tareas que ordenan el texto se desarrollan en dos partes.
La primera expone aspectos fundamentales de la segmentacion,
teniendo en cuenta los niveles de desigualdad y el grado de aisla-
miento entre las categorias poblacionales que participan en el
funcionamiento de los principales &mbitos de la accién social. Para
ello se examinan tanto la naturaleza de las segmentaciones en los
mercados de trabajo, en las dreas residenciales y en la educacion,
como el funcionamiento de los mecanismos de retroalimentacién
entre esos dmbitos. La segunda parte sugiere lineas de investiga-
cién orientadas al disefio de politicas urbanas dirigidas a desacti-
var los mecanismos de retroalimentacién de segmentaciones, como
los que operan entre los lugares de residencia, de trabajo y de
educacién, y cuyos efectos son socialmente perversos. Porque a
medida que se contraen los espacios publicos que brindan a las
personas oportunidades de enfrentar problemas comunes y de
acumular experiencias de convivencia en la desigualdad y en la
diversidad, aumentan las fisuras en el tejido social de las ciudades.
Con ello, también se multiplican los problemas que deben enfren-
tar las autoridades urbanas para construir y mantener patrones de
sociabilidad estables y democraticos.

Aclarando nociones bésicas: cohesion social
y segmentacién social

Antes de entrar en materia, es conveniente enfrentar las ambi-
giiedades de dos de las nociones centrales en esta exposicién:
cohesidn social y segmentacion social.

El término cohesién social alude a dos fenémenos centrales al
funcionamiento de nuestras sociedades —la accién cooperativa
y la eficiencia normativa que esa accién demanda— cuya natu-
raleza es tema de debate permanente en la vida académica. La
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aceptacion de esa centralidad hace que aunque los sociélogos
sean conscientes de la ambigtiedad del término, no dejen de
utilizarlo, lo que nos predispone a acordar criterios bdsicos para
ordenar comunidades en distintas posiciones de una escala de
cohesion social. De modo que cuando nos interrogamos sobre
la cohesién de una sociedad urbana, buscamos sefales de nive-
les y tipos de identidades y sentimientos de pertenencia, de
confianza entre personas y hacia figuras e instituciones publicas,
asf como de solidaridades y responsabilidades sobre los bienes
publicos. Obviamente también prestamos atencién a comporta-
mientos vinculados con la delincuencia y la violencia asi como
al tono general de la sociabilidad urbana. A través de la lectura
agregada de esas observaciones caracterizamos a colectivos ur-
banos, la salud de sus tejidos sociales, los niveles de eficiencia
de las normas que regulan la vida de sus habitantes y el tono
general de sociabilidad. Y también nos atrevemos a hacer infe-
rencias acerca de la fortaleza de las disposiciones hacia la coo-
peracion, hacia la construccién de patrones negociados de reso-
lucién de conflictos y hacia la participacion en el tipo de alianzas
interclases que pueden dar sustentabilidad a esos patrones.

Otro término ambiguo, central en esta exposicion y utilizado en
la literatura académica con distintas acepciones, es el de segmen-
tacién. Para precisar el uso que le doy en este documento lo
distingo de otras dos nociones cercanas —diferenciacion y segre-
gacion— que también serdn utilizadas en la exposicién.

La diferenciacién se refiere a desigualdades que pueden afectar
cualquier dimensién (capital financiero, capital humano y/o
capital social) dentro de la configuracién de activos que contro-
lan y pueden movilizar personas u hogares.

La segmentacion agrega a lo anterior bajos niveles de interaccién
entre las categorias sociales desiguales, en cada uno de los 4m-
bitos especificos que operan como fuentes para la provisién y
distribucién de los activos (escuelas, lugar de trabajo, hospitales,
etcétera).

La segregacion a su vez agrega a la segmentacion la voluntad, por
parte de una o mads de las categorias sociales involucradas, de
establecer barreras a la interaccién con otras categorias sociales.
Reconozco que este uso de la nocién de segregacion se aparta del
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actual uso corriente en América Latina, segtin el cual, los proce-
sos de segregacion residencial aluden a cambios hacia una crecien-
te homogeneidad en la composicién social de los barrios, que no
implican necesariamente la presencia de la voluntad de ciertos
actores para aislarse de otros (barreras y guardias en los condo-
minios, peaje en la entrada de asentamientos precarios) o para
que otros queden aislados (guetos urbanos). En este documento
prefiero reservar la nocién de segregacion a los casos mds extremos
en los que es posible identificar la voluntad de actores en el es-
tablecimiento de barreras a la interaccién.

FUENTE: Elaboracién propia.

SEGMENTACIONES EN EL MUNDO DEL TRABAJO:
NATURALEZA, DETERMINANTES Y CONSECUENCIAS PRINCIPALES
SOBRE LA COHESION SOCIAL URBANA

Un repaso a vuelo de pdjaro de estudios recientes sobre los merca-
dos laborales de las grandes ciudades latinoamericanas revela
tendencias que se enmarcan en el pasaje de economias industriales
a economias de servicios. Entre ellas, i) un ritmo crecientemente
acelerado de incorporacién de innovaciones tecnolégicas y orga-
nizativas a la produccién de bienes y servicios; ii) una consecuen-
temente rdpida elevacion de los requerimientos de calificaciéon para
los buenos empleos; iif) una devaluacién radical de créditos labo-
rales vinculados a habilidades y competencias adquiridas fuera de
los sistemas formales de ensefianza; iv) el desarrollo de formas no
reguladas o débilmente reguladas de absorciéon de mano de obra;
v) una reduccién del peso relativo del empleo industrial y del
sector publico frente a los servicios privados, y vi) un fortalecimien-
to de la desigualdad en la calidad de los empleos asociada a los
niveles de calificaciéon formal de los trabajadores.

La ulltima tendencia antes mencionada tiene una estrecha vincu-
lacién con el aumento del peso relativo de los servicios privados
en la poblacién econdmicamente activa urbana. Dentro de esos
servicios la composicion laboral muestra una clara divisiéon. En un
extremo se ubican trabajadores calificados en actividades tales como
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seguros, finanzas, turismo, gestiones inmobiliarias, generacién de
patentes por innovaciones cientificas, consultorias, investigacién
tecnolégica, produccion de software, etc., todas las cuales deman-
dan niveles altos de educacién y retribuyen ingresos, estabilidades
y protecciones laborales correspondientes a esos logros educativos.
En el otro extremo se encuentran trabajadores de baja calificacion
en los servicios a las personas y a los hogares, pero también en
actividades que se caracterizan por modalidades de contrataciéon
y formas organizativas ligadas a diferentes tipos de terciarizaciones
(Palomino, Héctor, 2004). En todas ellas predominan situaciones
de bajos ingresos, escasa o nula proteccién social y fuerte exposicién
a inestabilidades.?

Por la significacién de su peso en el total de la PEA urbana con
bajas calificaciones relativas, los servicios personales hacen un
aporte importante a dos aspectos basicos de la segmentacién labo-
ral: las diferencias en la calidad de los empleos y en el acceso a
fuentes de capital social.

Con respecto a las diferencias en la calidad de los empleos,
existen al menos cuatro caracteristicas asociadas: a los servicios
personales que aportan, a la vulnerabilidad, a la pobreza y a la
exclusion social en las ciudades, a saber, problemas de mismatch,
limitaciones de la demanda, limitaciones en el nivel de proteccién
social y dificultades para la accién gremial.

Mismatch. Es sabido que los trabajadores de las industrias urbanas
tienden a residir en las cercanias de las fabricas, lo que es facilitado
por el hecho de que las fdbricas se localizan en las tierras urbanas
de menor valor relativo. A los trabajadores de los servicios perso-
nales se les plantea una realidad diferente. El foco de su demanda
proviene principalmente de hogares afluentes o de edificios de
oficinas ubicados en las zonas urbanas mds valorizadas, pero el
bajo nivel de sus retribuciones les impide residir cerca de sus po-
sibles empleos. La relevancia del desajuste entre lugar de vivienda

2 Los lectores que deseen profundizar en las caracteristicas contractuales
y en las formas de organizacién laboral de actividades que reclutan preferen-
temente trabajadores de baja calificacién, pueden revisar el sugerente articulo
de Héctor Palomino antes mencionado.
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y lugar de concentracién de la demanda laboral es directamente
proporcional a la distancia y al costo de transporte entre ambos
puntos.?

Limitaciones de la demanda. La segunda caracteristica tiene que ver
con limitaciones al nivel de remuneraciones. Al respecto, Esping-
Andersen (1999) sefiala que las retribuciones a los servicios perso-
nales no suelen sobrepasar los costos de oportunidad implicados
en la asuncién de tales tareas por los miembros del hogar que
contratan tales servicios, por lo que existe una alta probabilidad
de que los requerimientos de ingresos por encima de un umbral
reduzcan su demanda.

Costos de seguridad social. Situaciones similares se plantean en torno
al cumplimiento de la legislacién sobre cobertura de seguridad
social. Aunque afortunadamente se constatan en la regién impor-
tantes mejoras en este campo, los servicios personales urbanos
siguen exhibiendo las proporciones mds altas de poblacién asala-
riada marginada de los beneficios de las protecciones sociales
vinculadas al trabajo.

Sindicalizacion. A todo lo anterior se suman las dificultades de este
sector de trabajadores para organizar acciones colectivas en defen-
sa de sus intereses laborales.

En suma, las caracteristicas, tanto de la estratificacién interna
en los servicios como de las oportunidades ocupacionales para los
menos calificados dentro de la rama, permiten conjeturar que el
cambio de una economia industrial a una economia de servicios
explica una buena parte del aumento de las desigualdades entre
los trabajadores urbanos de alta y baja calificacion. Cuando se los
compara con “los de arriba”, “los de abajo” encuentran mayores
dificultades que en otros sectores de actividad para construir tra-
yectorias laborales estables, para beneficiarse de las protecciones

3 Para los trabajadores en servicios personales que habitan en periferias
de la ciudad con altas concentraciones de poblacién de bajas calificaciones, a
sus problemas de mismatch suelen sumarse aquellos propios de la marginalidad
residencial. Volveré sobre este tema en el tratamiento de los vinculos entre
segregacion residencial y empleo.
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ligadas al empleo, y para ampliar sus perspectivas de movilidad
social individual y colectiva a través de la accién sindical. Por
cierto, no son los tinicos trabajadores expuestos a riesgos de des-
empleo, bajos salarios y fluctuaciones en sus ingresos, pero si son
los que en el cuadro general muestran los mayores rezagos relativos
en su progreso material y en sus protecciones.*

Como mencioné anteriormente, el aumento de la concentraciéon
de trabajadores de baja calificacién en los servicios personales
también contribuye a la segmentacién laboral en las ciudades a
través de las diferencias en las posibilidades de acceso a las fuentes
de capital social. El mecanismo central a este respecto tiene que ver
con las oportunidades de interaccién entre calificados y no califi-
cados en los lugares de trabajo. Cuando tales oportunidades son
bajas, se empobrecen las posibilidades de acumulacién de al menos
tres tipos de capital social entre los menos calificados: el individual,
el colectivo y el ciudadano.

Capital social individual. Para personas con bajas calificaciones, la
interaccién cotidiana con pares mds calificados es una fuente po-
tencial de exposicién a modelos de rol y también de oportunidades
de acceso a informacién y contactos ttiles para sus trayectorias
laborales futuras. Cuando las relaciones de trabajo se limitan a
colegas con niveles de calificacién uniformemente bajos, la posibi-
lidad de acumular el tipo de capital social que ayuda a la movilidad
ascendente se reduce. La falencia se torna extrema cuando el des-
empleo periédico, la inestabilidad ocupacional y/o la falta de
protecciones minimizan tanto las oportunidades como los recursos
requeridos para la construccién de redes sociales duraderas con
compafieros de tareas.

Capital social colectivo. Dado que los niveles de calificacién se asocian
positivamente con la capacidad de articulacién de demandas y la

* La vulnerabilidad de los trabajadores de baja calificacién en los servi-
cios personales urbanos se manifiesta también en la pérdida de relevancia
de la esfera laboral en la formacién de sus identidades, en la provisién de
ntcleos normativos bdsicos para regular sus comportamientos, y como fuen-
te de rutinas y disciplinas que ordenan la vida cotidiana y articulan la con-
vivencia social.
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fuerza de la “voz” ante otros actores, cuando no se comparten
lugares de trabajo con pares més calificados se reducen las proba-
bilidades de participar en actividades gremiales y de beneficiarse,
por ese medio, de la movilizacién de muchas voluntades en pos
de objetivos comunes.

Capital ciudadano. Tiene que ver con los derechos adquiridos y con
los sentimientos de pertenecer a una comunidad, compartiendo
problemas y destinos con otras personas. La misma condicién de
miembro de una agencia colectiva que negocia reivindicaciones
con otras agencias colectivas abre espacios para la préctica de la
ciudadania (Kaztman y Retamoso, 2005).

SEGREGACION RESIDENCIAL Y VULNERABILIDAD
A LA EXCLUSION SOCIAL DE LA POBLACION URBANA
CON BAJAS CALIFICACIONES RELATIVAS

La nocién de segregacion residencial permite comparar ciudades
en el tiempo y en el espacio, atendiendo a la forma en que se dis-
tribuyen distintas categorias de poblacién entre las unidades que,
en distintas escalas geogréficas, conforman el territorio urbano.
También permite comparar individuos u hogares de categorias
sociales especificas, teniendo en cuenta la composicién social de
los espacios donde residen.

Dadas las dificultades para generar condiciones cuasi experi-
mentales que produzcan pruebas concluyentes sobre los efectos de
los vecindarios en los comportamientos de sus residentes, en el
panorama de este campo de estudio sobreabundan las conjeturas
con respecto a las evidencias empiricas. Pese a ese desbalance, la
gran mayoria de los especialistas del tema comparten sospechas
basicas sobre su naturaleza y funcionamiento. Entre ellas, que la
asociacion entre lugar de residencia y capacidades adquisitivas es
inherente ala l6gica de funcionamiento de los mercados dentro de
las nuevas modalidades de acumulacién y crecimiento. También
se encuentran coincidencias con respecto al impacto negativo de
la segregacién residencial sobre las posibilidades de superar la
pobreza o de desactivar los mecanismos de su reproduccién inter-
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generacional. Tales coincidencias son abonadas por indicios que
surgen tanto de los estudios sobre “geografia de oportunidades”
(Galster y Killen, 1995), como de aquellos que investigan los enca-
denamientos entre los procesos de segregacién residencial y las
segmentaciones en los empleos y los servicios.

Aunque la nocién de geografia de oportunidades apunta fun-
damentalmente a los fenémenos de mismatch entre lugares de re-
sidencia y de trabajo, su uso también mejora nuestra comprensiéon
de los mecanismos a través de los cuales la segregacion espacial
contribuye a la segmentacién de servicios que, como la educacién
y la salud, reclutan la mayoria de sus usuarios en el entorno terri-
torial de los establecimientos que brindan las prestaciones. Esto
significa que, mds alld de la forma (ptblica o privada, gratuita o
de paga) en que se administran dichos establecimientos, ciudades
espacialmente segregadas podrian exhibir altos niveles de segmen-
tacion en los servicios sélo por la manera como se distribuyen sus
clases sociales en el territorio urbano. En esos casos, la alta segre-
gacion residencial favoreceria altas segmentaciones educativas,
aun cuando todas sus escuelas fueran de acceso ptblico y gratuito.

Ahi donde los determinantes de los procesos de segregacion
residencial son inherentes al despliegue de la 16gica del funciona-
miento de los mercados inmobiliarios, los responsables de los
avances en la equidad social enfrentan una situacién compleja.
Porque a menos que se promuevan intervenciones firmes y de
largo aliento para contrarrestar dicha 16gica, nada impediria la
consolidacién de la tendencia al aumento de los indices de segre-
gacion espacial y de sus consecuencias socialmente indeseables,
entre ellas su aporte a la cristalizacién de las desigualdades urbanas,
al deterioro del tono general de la convivencia y al debilitamiento
de la disposicién a la cooperacién y a la resolucién pacifica de
conflictos entre los residentes de las ciudades.

SEGMENTACIONES EN LOS SERVICIOS
Los procesos de segmentacion en los servicios también aluden al

crecimiento de la heterogeneidad en la composicién social de los
usuarios entre los establecimientos que los prestan, asi como de la
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homogeneidad en la composicion social dentro de cada estableci-
miento. Al igual que en los casos de los mercados de trabajo y los
espacios residenciales, sus consecuencias se traducen en diferencias
en la cobertura y calidad de las prestaciones asi como en la frecuen-
cia e intensidad de las oportunidades de interaccion entre distintos
sectores sociales en los dmbitos en los que cada uno de los servicios
opera. Para simplificar la exposicién, y reconociendo su papel
crucial en cualquier intento de promocién de la equidad social, en
lo que sigue examino tinicamente las segmentaciones en el sector
educativo.

Diferencias nacionales en el peso relativo de servicios
puiblicos y privados

El estudio de las segmentaciones en los servicios muestra una fe-
cundidad heuristica mayor cuando se aplica a paises que cuentan
con sectores medios relativamente amplios y con desarrollos al
menos embrionarios de estados de bienestar. En América Latina
ello apunta a las naciones que en un momento de su historia ele-
varon el gasto publico social para financiar el crecimiento de ser-
vicios publicos gratuitos en dreas claves para el desarrollo de su
capital humano, como son las de educacién y salud. Aun dentro
de esas restricciones, los paises muestran variaciones significativas
en el grado de mercantilizacién de los servicios, lo que se traduce en
el peso relativo de los usuarios de los servicios privados en el total
de usuarios de servicios, en la calidad de los servicios ptblicos
gratuitos vis a vis los pagos privados, asi como en el nivel de ho-
mogeneidad en la composicién social de los usuarios de uno u otro
tipo de servicio (Pereyra, 2008).> Un andlisis comparativo que
busque mejorar nuestra comprension de esas variaciones segura-

® Con base en los datos de dreas urbanas de las encuestas de hogares de
12 paises de la regién de 2003, el trabajo de Pereyra muestra la distribucién,
segun la forma de gestién de los establecimientos (publica o privada) de la
matricula en los niveles primario, secundario y superior, de la distribucién de
los alumnos segun los ingresos per cdpita de sus hogares, de los niveles de re-
zago escolar, de la proporcién de padres con al menos secundaria completa y
de estudiantes, que forma parte de la poblacién econémicamente activa.
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mente comenzard explorando los efectos de dos posibles factores
determinantes: los niveles de desigualdad en la distribucién de
ingresos y las orientaciones dominantes en las matrices sociocul-
turales nacionales, en particular el peso de las jerarquias vis a vis
las igualdades en las relaciones entre las clases.

Grandes tendencias en la segmentacion de los servicios educativos

Maés alla de las posibles diferencias recién enunciadas, en las tiltimas
cuatro décadas todas esas dimensiones mostraron una evolucién
similar. Me explico: aumentd el peso relativo de los servicios priva-
dos, se ampliaron las diferencias en la calidad de los servicios a favor
de los privados, aumenté el nivel de homogeneidad en la composi-
cién social de los usuarios de esos servicios y, en algunos casos (por
ejemplo la universidad chilena desde 1973) se redujeron las dreas de
acceso gratuito a las fuentes de capital humano (Queiroz Ribeiro y
Kaztman, 2008). Tales tendencias permiten afirmar que, en las ac-
tuales condiciones y con independencia de la importancia que his-
téricamente haya tenido la educacién publica en la formacién de las
clases medias en cada pais, las perspectivas de movilidad social se
vinculan crecientemente con oportunidades de acceso a la educacion
privada.

La desercion de los sectores medios de los servicios piiblicos

Para entender la desercién de la educacién ptublica resulta impor-
tante conocer el punto de vista del actor. En los pafses de la regién,
el panorama que enfrentan los padres con hijos en edad escolar
parece dominado por el despliegue de un proceso de devaluacién
de la calidad relativa de la ensefianza ptblica.

El proceso de devaluacién responde bdsicamente a la incapa-
cidad de los gobiernos para conciliar dos demandas sobre su
funcionamiento. Por un lado, para mantener niveles de calidad de
la educacion compatibles con los requerimientos de calificacion
asociados a las profundas transformaciones tecnolégicas que ex-
perimentan todos los dmbitos de la actividad humana, y la otra
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demanda ineludible es por la universalizacién de la ensefianza
preescolar y primaria asi como por la extensién de la obligatoriedad
de la ensefianza a la educacién secundaria.

En la gran mayoria de los paises latinoamericanos, los esfuer-
z0os por mantener sincronizados los ritmos de desarrollo de la ca-
lidad de la ensefianza ptblica con los de la expansién de la cober-
tura educativa fracasaron. Ante esa realidad, fueron muchos los
padres de hogares por encima de un umbral minimo de ingreso
que buscaron ubicar a sus hijos en establecimientos privados. Esas
decisiones fueron alimentando una sinergia segmentadora donde
los centros privados se fortalecian por dos fuentes, porque se be-
neficiaban de la concentracién de alumnos con capacidades fami-
liares de aprestamiento escolar que facilitaban el proceso de ense-
flanza y el mantenimiento de estdndares de calidad, y porque
también se consolidaba su potencial de capital social, como fuentes
de informacién y contactos ttiles para las carreras académicas y
laborales de los nifios.

Entre los factores contextuales que ayudan a comprender las
variaciones en la intensidad con que se despliegan esos procesos
en distintos paises se encuentran: i) la naturaleza de las matrices
socioculturales nacionales; ii) el nivel de desigualdad en la distri-
bucién del ingreso, y iii) el nivel de urbanizacién. El cardcter de las
matrices socioculturales nacionales tiene que ver con el tono mads
jerdrquico o mds igualitario de las relaciones entre las clases, lo que
entre otras cosas se traduce en una mayor o menor resistencia de
los estratos medios a compartir con las clases populares los dmbi-
tos donde se brindan los servicios. La desigualdad en la distribuciéon
delingreso es directamente proporcional a las diferencias de recur-
sos de los hogares para acceder a la educacion de paga. Y el nivel
de urbanizacién amplia el margen de eleccion de los hogares,
tanto por el aumento de la oferta de servicios privados como por
el debilitamiento de las presiones comunitarias que desalientan el
abandono de los servicios colectivos.®

¢ Un estudio reciente sobre tres ciudades chilenas presenta interesantes
e innovadores avances en este campo, los que a su vez abren vias promisorias
para futuras investigaciones (Sabatini, Wormald y Rasse, 2013).
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Consecuencias de la desercién de los servicios piiblicos
sobre actitudes y comportamientos de los sectores medios
y populares y sobre el tejido social de la ciudad

De lo anterior se concluye que cuando la oferta de prestaciones
privadas en las ciudades confluye con las motivaciones y con los
recursos para adquirirlas, aumenta la probabilidad de que una
porcién de los sectores medios deserte de los servicios ptblicos.
Los que lo hacen dejaran de estar expuestos al tipo de problemas
que compartian con otras clases en espacios comunes y, consecuen-
temente, se reducird su interés en el mantenimiento y desarrollo
de servicios que ya no utilizan. Un padre que envia a sus hijos a
escuelas o colegios privados estard menos motivado que uno que
si lo hace, a invertir tiempo y esfuerzos en el mejoramiento de la
calidad de la ensefianza ptblica. Algo similar pasara con el estado
de hospitales o del sistema de transporte colectivo. Y probablemen-
te lo mismo suceda con la seguridad ptblica entre las familias y
hogares que buscan proteccién en agencias privadas. En términos
generales, es razonable argumentar que el abandono de los servi-
cios ptblicos no puede dejar de afectar negativamente el compro-
miso fiscal de las clases medias urbanas con el mantenimiento o
fortalecimiento de los bienes ptblicos y, consecuentemente, la
cohesién social en las ciudades.

La escasez de experiencias en las que se comparten problemas
en espacios comunes y las bajas oportunidades de interaccién con
desiguales (los estudios constatan que los que asisten a estableci-
mientos privados provienen mayoritariamente de hogares de es-
tratos medios y altos, mientras que la gran mayoria de los que
asisten a establecimientos ptiblicos pertenecen a hogares de estra-
tos bajos) contribuye al encapsulamiento de los sectores medios.
Por un lado, la segmentacién traba el desarrollo de ciertos conte-
nidos mentales, como la capacidad de empatia, los sentimientos
de responsabilidad moral hacia los sectores populares y el interés
por conocer sus cédigos de comunicacién y sus virtudes intrinsecas.
La activacién de esos contenidos mentales atentia la tendencia a
que los sectores medios etiqueten a los de abajo con categorias
sociales estereotipadas y muchas veces estigmatizadas, como es el
caso de los “rotos” en Chile, los “planchas” en Montevideo o los
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“villeros” en Buenos Aires. En cambio, la fragilidad o ausencia de
esos contenidos mentales favorece la tolerancia a la desigualdad y
a la pobreza y, por ende, debilita disposiciones como las de pagar
impuestos para apuntalar medidas redistributivas, o apoyar a
politicos comprometidos con avances en la equidad, con la protec-
cién de los mas débiles y con el mantenimiento de la calidad de los
servicios de cobertura universal.

Por el lado de las actitudes y comportamientos de los sectores
populares urbanos, la desercién de los estratos medios de los servi-
cios publicos urbanos también tiene consecuencias socialmente
significativas. En esos casos, la ausencia de participacién en &mbitos
de interaccién pluriclasista favorece otros contenidos mentales, como
el resentimiento, la desconfianza y el rechazo a las clases medias
como modelos. Pero también alimenta el desaliento con respecto a
las posibilidades de mejorar las condiciones de vida y de participar
en los circuitos econémicos y culturales modales de la ciudad.

Por tltimo, como la desercion de los sectores medios de los ser-
vicios publicos también contribuye a la segmentacion en otras dreas
(p-e., trabajo y residencia), su impacto general sobre el tejido social
de las ciudades se traducird en una reduccién general de las oportu-
nidades de aprendizaje de la convivencia en la desigualdad y de
construccién de patrones consensuados de resolucién de conflictos,
lo que aportard a un creciente endurecimiento de la estructura social.

La segmentacion social y la emergencia de nuevos sectores medios
en las ciudades

Andlisis empiricos de las tendencias de progreso material de dis-
tintas categorias socioeconémicas en las grandes ciudades latinoa-
mericanas constatan en las dos tltimas décadas un crecimiento
significativo del peso demogréfico relativo de sectores medios
emergentes. Este sector se desplaza con rapidez hacia el centro del
escenario urbano de la regién, elevando su influencia potencial en
las dindmicas sociopoliticas nacionales (Banco Mundial, 2013). Una
de las ideas que este documento quiere presentar a la discusién es
que las tensiones estructurales asociadas a las segmentaciones,
especialmente las que se derivan de las transformaciones en las
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dreas residenciales y enlos servicios, afectan en particular las orien-
taciones colectivas de este sector. Hay al menos dos factores que
abonan la razonabilidad de esta conjetura: me refiero a los cambios
en los estilos de vida dominantes y a la orientacién de las movili-
zaciones recientes en las grandes ciudades.

El primer factor alude al hecho de que en la gran mayoria de
las ciudades latinoamericanas el uso de servicios privados ya for-
ma parte de los estilos de vida de sus sectores medios. Para calibrar
la profundidad de esta transformacién basta hacer un ejercicio
mental comparando dos modelos de estilos de vida: aquellos que
hace alrededor de medio siglo encauzaban la formacién de las
expectativas de los nuevos sectores medios de entonces con res-
pecto al acceso a tipos de servicios con los que hoy dia dominan
dichas expectativas.

En ambos casos se produjeron aumentos masivos de sectores
medios, aunque en escenarios econémicos sustancialmente dife-
rentes. En el periodo de los “treinta gloriosos” (Hirschman, 1978),
la expansién de la movilidad social ascendente en América Latina
se produjo en el marco de procesos de sustituciéon de importaciones
y en un contexto caracterizado por la hegemonia de los servicios
publicos, en educacién, en transporte, en salud y en seguridad. En
cambio, el aumento mads reciente de los sectores medios se desplie-
ga en el marco de la globalizacién y de la expansién de las fronte-
ras de competitividad, y en circunstancias en las que las prestacio-
nes privadas ya se encuentran instaladas como dimensiones
medulares de la estratificacién social, alimentando y modelando
las aspiraciones de los sectores medios emergentes.

El segundo factor apunta a algunas movilizaciones recientes
en las grandes ciudades de la regién, cuyos contenidos parecen
revelar una creciente insatisfaccién con los modelos segmentados
de servicios. Es sabido que la lentitud con que se despliegan, tanto
los procesos de segmentacién como su transmisién entre esferas
de la accidén social, dificulta la identificacion de sus efectos sobre
las condiciones de vida. Pero pese a ello, los sectores medios emer-
gentes no pueden eludir el enfrentamiento cotidiano con tales si-
tuaciones. La acumulacién de esas experiencias va generando una
progresiva toma de conciencia sobre qué es lo que significa adop-
tar un modelo segmentado de servicios, cuyos aspectos mds cues-
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tionados se ligan a las incertidumbres y riesgos que genera el peso
de las prestaciones privadas en los presupuestos familiares. La
calidad relativa de esos servicios, asi como su utilidad como fuen-
tes potenciales de activos, muestra una estrecha asociacién con sus
precios de acceso. De modo que una vez que los hogares los asumen
como costos fijos en sus presupuestos, las posibilidades de mejo-
ramiento de sus calidades de vida sufren una fuerte restriccién.
Situaciones de este tipo plantean dilemas centrales al tipo de con-
trato social que establecen las clases medias con la sociedad.

En suma, las movilizaciones de sectores medios urbanos tra-
ducirfan su reaccién ante la frustracién que provoca la ampliacién
de la distancia entre metas deseadas y medios disponibles. La
acumulacién de tales frustraciones podria constituir una fuente
importante de tensién estructural y de cuestionamiento de los
modelos de estilos de vida predominantes en las ciudades.”

COMENTARIOS FINALES

En la literatura socioldgica que analiza los temas de la cohesién
social urbana se reconoce que el funcionamiento de las ciudades
puede activar dos tendencias contrapuestas. Una, considerada
positiva, apunta a que por la divisién social del trabajo y por la
interaccién obligada en espacios limitados, el funcionamiento de
las ciudades genera dmbitos potencialmente ttiles para el apren-
dizaje de la convivencia en la desigualdad. Esa dindmica favore-
cerfa tanto la construccién de patrones de cooperacién y de reso-
lucién de conflictos como el desarrollo de practicas sociales y

7 Por tensién estructural aludo al efecto agregado de desajustes entre
medios y metas. Tales tensiones reflejan tipos de desajustes que varfan segtin
las posiciones en la estructura social de las categorias sociales afectadas. En
algunos casos los principales desajustes se vinculan a la satisfaccién de nece-
sidades bdsicas, como ocurre principalmente en la pobreza e indigencia. En
otros, a desequilibrios entre las demandas de proteccién contra riesgos y las
prestaciones que provee la arquitectura de bienestar social, como ocurre prin-
cipalmente en el caso de los vulnerables. O a marcadas diferencias entre la
calidad de las oportunidades habitacionales, educativas y de salud a las que
pueden acceder y aquellas a las que aspiran, como ocurre principalmente con
los sectores medios emergentes en las ciudades.
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politicas que facilitan y enriquecen el ejercicio de la democracia.
La otra tendencia, cuyos aspectos negativos fueron discutidos en
este documento, sefiala que las ciudades operan como lugares
privilegiados para el despliegue de procesos de mercantilizacién
de todo tipo de servicios. La mercantilizacién activa segmentacio-
nes en la estructura de oportunidades de acceso al bienestar, las
que a su vez provocan tensiones estructurales que amenazan la
cohesién social. De hecho, buena parte de la sabiduria politica de
los responsables de la conduccién de las ciudades parece descansar
en su habilidad para aprovechar las virtudes potenciales de los
espacios urbanos como herramientas para neutralizar las amenazas
que surgen con el desarrollo de las segmentaciones sociales.

Pese a la escasa informacién disponible, los estudios sobre las
segmentaciones urbanas y los procesos de retroalimentacién entre
ellas son consistentes en sefialar sus efectos sobre el surgimiento y
fortalecimiento de nuevas barreras a los avances de la equidad y de
la integracién social urbana. De esos estudios también queda en
evidencia que la puesta a prueba de las hipotéticas relaciones entre
segmentaciones, movilidad e integracién es una tarea altamente
compleja.?

En un articulo publicado hace unos cinco afios, Lustig y De
Hoyos comentan sobre el modo en que enfrentaron problemas
similares cuando intentaban construir un modelo para explicar de
manera eficiente los cambios en las desigualdades, en la distribu-
cién del ingreso y en la pobreza, y que incorporaba variables en
distintos niveles y esferas de accién. Al respecto, los autores dicen:

En la préctica ese tipo de modelo no existe y posiblemente nunca
existird. Por ello, el conocimiento integral de un tema —en contraste

8 Las complicaciones se deben en gran medida a que los procesos de
segmentacion en los distintos dmbitos de la accién social son todavia nociones
que no alcanzan la madurez de los conceptos, esto es, de fenémenos con cau-
sas y consecuencias tnicas. Esta situaciéon moviliza una sinergia negativa,
donde la ambigtiedad conceptual se traduce en dificultades para elaborar
instrumentos idéneos de medicién, y la aplicacién de instrumentos que no son
idéneos realimenta la confusién conceptual. La complejidad de estos estudios
también tiene que ver con las dificultades para la identificacién y la puesta a
prueba de la multiplicidad de mecanismos microsociales que conectan los
fenémenos de segmentacién, movilidad e integracién.
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con el que se centra en contestar preguntas cada vez mds especificas—
se va construyendo como un rompecabezas, con el agravante de au-
sencia de piezas y que las piezas existentes no todas provienen de
la misma fuente y encajan de manera perfecta. Si continuamos con la
metdfora del rompecabezas, nos tenemos que preguntar con qué
piezas contamos y cudles estdn menos cubiertas por la investigacion
vigente (De Hoyos y Lustig, 2009).

Siguiendo esa metdfora, y aun a riesgo de simplificar gruesa-
mente los procesos que inciden en la segmentacion de los espacios
urbanos, mi impresién es que la mejor estrategia para ir desenre-
dando esas complejidades es comenzar a dibujar el perfil general
del rompecabezas y, sobre ese tablero, ir ordenando poco a poco la
informacién disponible con base en hipétesis de trabajo sobre
las direcciones causales entre los elementos. Con esa 6ptica, de las
tendencias mencionadas en el texto voy a rescatar aquellas que a
mi juicio necesitan ser monitoreadas y articuladas para fortalecer
nuestro conocimiento de las transformaciones que se estdn ope-
rando en las estructuras sociales urbanas. Cada una de ellas pudo
estar presente en algin momento de la historia de las ciudades,
pero a mi entender el fenémeno histéricamente inédito, y que
plantea un desafio significativamente distinto para las posibilida-
des de avances en la equidad sobre bases de integracién social, es
la creciente convergencia de estas tendencias.

A. La desercién de los estratos medios del &mbito
de los servicios ptblicos

La salud del tejido social de las ciudades y el funcionamiento de los
mecanismos de solidaridad social suelen resistir el aislamiento de sus
“élites”, lamayoria de las cuales siempre han recurrido a alternativas
privadas de provisién de servicios. Si bien es altamente probable que
la ausencia de las élites de los dmbitos publicos no tenga efectos
significativos en la salud del tejido urbano, no sucede lo mismo
cuando los que desertan constituyen una parte sustancial de las
clases medias, en cuyo caso las fisuras en el tejido social se vuelven
rédpidamente visibles. Por su peso relativo, por su papel como grupos
de referencia para la movilidad social y por la significacién de su
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“voz” en el mantenimiento y desarrollo de los bienes colectivos, la
falta de compromiso de las clases medias con los servicios ptblicos
debilita los mecanismos que sostienen los bienes colectivos y que, en
dltima instancia, apuntalan la trama social de la ciudad.

B. La debilidad de los vinculos de los estratos bajos
con el mercado de trabajo y su concentracién
en determinados barrios

La concentracién espacial de hogares con graves privaciones mate-
riales y escasas esperanzas de alcanzar logros significativos median-
te el trabajo favorece la germinacién de los elementos mds disrup-
tivos de la pobreza. Los que cuentan con recursos para alejarse de
esos vecindarios lo hardn, por lo que la interaccién dentro de los
barrios pobres estard crecientemente limitada a vecinos cuyas ha-
bilidades, hébitos y estilos de vida estdn mds asociados al fracaso
que al éxito, y cuyas redes se mostraran ineficaces para proporcio-
nar contactos o informacién relevante sobre empleos y oportunida-
des de capacitaciéon. La misma inestabilidad laboral y de ingresos
dificulta la creacién y mantenimiento de instituciones locales que
puedan ejercer ciertos controles informales bésicos. En esas circuns-
tancias, los nifios y jévenes carecen de exposicién y de contactos
con modelos de papel, esto es, con personas que ejemplifican la
asociacion entre esfuerzos y logros y que se mueven con fluidez en
los principales circuitos sociales y econémicos de la ciudad.

C. La progresiva convergencia de segmentaciones
en distintas esferas de la vida social

A menos que se implementen acciones especificamente disefiadas
para quebrar los circuitos que comunican las segmentaciones en
distintas esferas de la vida social, éstas tenderdn a afectar a las
mismas categorias poblacionales. Los trabajadores de los sectores
informales del mercado de trabajo estardn sobrerrepresentados en
los barrios segregados, asi como en las escuelas, los hospitales, el
transporte y los lugares de esparcimiento de menor calidad. A la
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vez, lareduccién de las oportunidades de interaccién informal con
otras clases en los ambitos donde se desarrolla cada una de esas
actividades incidird negativamente en las posibilidades de mejo-
ramiento auténomo de las condiciones de vida de los sectores
populares y, en tdltima instancia, también en la salud del tejido
social de la ciudad.

D. El crecimiento de las expectativas de los sectores populares
urbanos con respecto al pleno ejercicio de sus derechos
de ciudadania

Un rasgo explosivo de esta situacion es que paralelo al avance de
los procesos de debilitamiento de los vinculos con el mercado
de trabajo, de las segmentaciones en los servicios y las segregacio-
nes espaciales, las fuentes de produccién y reproduccién de aspi-
raciones no dejan de funcionar. En efecto, crece la cobertura de la
educacién y de los medios de comunicacién, mientras la globali-
zacién y la consolidaciéon de la democracia electoral amplia dia a
dia el volumen de poblacién expuesta a discursos que generan
expectativas de acceso pleno a derechos sociales, aun cuando la ex-
periencia cotidiana se encarga de mostrar la falta de oportunidades
para el ejercicio efectivo de esos derechos. En este escenario, los
barrios de la nueva pobreza urbana se transforman en focos arque-
tipicos de anomia, cuya presencia contribuye fuertemente a la
erosién de la calidad de las relaciones sociales en las ciudades.

E. La expansion de los sectores medios urbanos
y los desafios a la sustentabilidad de un “contrato social”
fragmentado

En comparacién con los paises europeos, las sociedades latinoa-
mericanas se distinguen por sus contratos sociales fragmentados.
Sus clases medias se caracterizan por una combinacién de bajos
aportes a las arcas fiscales y alta apropiacién de beneficios cuya
distribucién asigna o regula el Estado (jubilaciones, indemnizacio-
nes por despido, subsidios de vivienda, transporte y energfa, etc.).
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Situaciones de este tipo activan una espiral perversa: los bajos in-
gresos fiscales debilitan la capacidad del Estado para mantener la
calidad de los servicios ptblicos, y la baja calidad de los servicios
publicos refuerza la tendencia de las clases medias a adquirir ser-
vicios privados. Como resultado, se fortalecen los procesos de
segmentacién social.

Paraddjicamente, las recientes buenas noticias acerca de la
movilidad social en la regién en las dos tiltimas décadas pueden
implicar malas noticias para la sustentabilidad del tipo de con-
trato social antes mencionado. Para entender esos desafios se
debe tener en cuenta, por un lado, que las clases medias emer-
gentes irrumpen en un escenario donde las expectativas en
cuanto a estilos de vida ya estdn modeladas por los que estdan
establecidos en esa posicidn, y por otro, que la satisfaccién de
esas expectativas puede no ser compatible con sus recursos,
habida cuenta de que los costos fijos que demanda la cobertura
de los gastos en servicios bdsicos privados suelen superar la
capacidad adquisitiva media de la mayoria de los hogares de los
sectores medios emergentes.

Mi impresién es que los nuevos sectores medios urbanos estan
tomando conciencia de las implicaciones de las segmentaciones en
los servicios para sus perspectivas de movilidad e integracién social
y que la tensién que se habia ido acumulando en procesos subte-
rraneos estd comenzando a asomar a la superficie. Esa emergencia
favorece una ampliacién de la conciencia colectiva acerca de los
efectos de las segmentaciones en las estructuras de oportunidades,
la que a su vez opera como un estimulo poderoso para la confor-
macién de movimientos sociales que buscan cambios sustanciales
en las estructuras de oportunidades.

En sintesis, la idea central que quise transmitir en este docu-
mento es que en la actualidad las tensiones sociales y politicas més
importantes para la convivencia en las grandes ciudades de Amé-
rica Latina se localizan en la confluencia de la fractura del tejido
social urbano con el crecimiento incontenible de expectativas
ciudadanas. Por lo tanto, me parece que la agenda académica de
las ciencias sociales de la regién deberfa dar prioridad a la inves-
tigacion de la naturaleza y dindmica de ambos fendmenos, asi como
a las consecuencias sociales de su confluencia.
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CIUDADES,
POBREZA Y SEGREGACION

Martha Schteingart
Araceli Damidn*

INTRODUCCION

La pobreza en las ciudades, tanto de América Latina como de
México, constituye un tema de particular importancia en la medi-
da en que una parte importante de la poblacién de las mismas se
encuentra en situacién de pobreza. Sin embargo, hay que tener en
cuenta que los indicadores de ingresos de las familias, de consumo
de ciertos bienes que entran en la canasta basica y se pagan con el
salario, asi como algunos referidos a la vivienda y el acceso a la
salud, no son suficientes para reflejar la complejidad de lo que
constituye la pobreza urbana, ya que dejan fuera la importante
cuestion de la desigualdad espacial y la segregacién. Existe una
serie de aspectos como la localizacién de las familias en el espacio
urbano, su acceso a servicios y equipamientos, su mayor o menor
cercania a lugares de trabajo, que también ayudan a definir la
calidad de vida de los diferentes grupos sociales, incluyendo la de
los urbanos pobres. En el trabajo que presentamos a continuaciéon
trataremos de relacionar y combinar los conocimientos, categorias
analiticas y métodos de trabajo empleados a partir de dos diferen-
tes perspectivas de andlisis de la pobreza urbana y la segregacion
social, para lograr una visién mds integrada y completa de la
problematica que nos ocupa. Mds que una presentaciéon acabada
del tema, el siguiente trabajo constituird una exploracién que in-

* Profesoras-investigadoras del Centro de Estudios Demograficos, Urba-
nos y Ambientales de El Colegio de México.
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tentard integrar aspectos que tradicionalmente se han tratado de
manera separada en la investigacion social y urbana.

DOS PERSPECTIVAS DE ANALISIS

El estudio de las condiciones de vida urbana ha tomado distintas
vertientes, entre las cuales queremos destacar dos: una referida a la
determinacién de los niveles de pobreza, cuyos cédlculos tienen como
unidad de andlisis el hogar, y otra que se aboca al estudio de la
divisién social del espacio y que se basa en indices construidos a
partir de unidades territoriales especificas, como son los municipios,
la dreas geoestadisticas bdsicas (AGEB), etc. Ambos enfoques tienen
en cuenta algunas de las caracteristicas socioeconémicas y del en-
torno urbano, pero explican el fenémeno de manera distinta, por lo
cual consideramos que pueden ser complementarios para el enten-
dimiento de la pobreza y las desigualdades socio-espaciales.

Diferencias entre indicadores de pobreza y de segregacion espacial

En lo que se refiere al estudio de la pobreza, se parte de la idea de
que esta condicién es un testimonio de derechos humanos incum-
plidos. Se considera que el derecho a una vida digna es un derecho
humano fundamental, y que éste se puede concebir como la sinte-
sis de los derechos politicos, econémicos y sociales (Boltvinik y
Damidn, 2003). Comprende, entre otras, las libertades bdsicas de
trabajo, trdnsito, opinién; los derechos politicos y electorales, la no
discriminacién. Pero en lo que respecta a las dimensiones del de-
recho a una vida digna, las mds relevantes son aquellas que depen-
den del acceso a recursos econémicos y a las que podriamos anexar
dentro del derecho a no ser pobre. Sin embargo, éste quedaria en un
nivel muy abstracto si no se especifica (lo mds detalladamente
posible) qué recursos o qué nivel de vida se requiere para no ser
pobre y, por lo tanto, qué significa la pobreza. A partir de esta de-
finicién se puede determinar qué tan agudas pueden ser las caren-
cias de los pobladores urbanos.

Por su parte, los indices de segregacién y desigualdad espacial
logran sistematizar las formas de apropiacién desigual del espacio
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por parte de diferentes grupos sociales, y tal apropiacién tiene
implicaciones directas en la calidad de vida en aspectos, como ya
dijimos, que los indices de pobreza no logran reflejar cabalmente,
como son las consecuencias de tener una localizacién espacial
deficiente en relacién con los satisfactores del bienestar de las per-
sonas. Los indices de segregacién espacial constituyen herramien-
tas que permiten mostrar los problemas existentes en la localizacién
de las viviendas, sobre todo de los pobres, en relacién con las zo-
nas de la ciudad mejor servidas. Una localizaciéon alejada de las
dreas de trabajo tiene elevados costos monetarios (de transporte,
gastos en comida fuera del hogar, etc.) y no monetarios (tiempo de
traslado, estrés, etc.), con efectos importantes en la agudizacién
de la pobreza. Ademads, cuando amplios sectores de la poblacién
pobre se concentran en dreas muy segregadas, ello estimula senti-
mientos de exclusién y dificulta la posibilidad de tener acceso a
redes sociales que podrian mejorar las posibilidades de conseguir,
por ejemplo, un empleo. En estos espacios de la pobreza se han
acentuado ademads la violencia y la inseguridad, el consumo de
dogas entre jovenes y la ausencia de espacios pluriclasistas de in-
tercambio. Por ello, el medio social inmediato a la vivienda, la
colonia, el barrio, no constituyen una contingencia secundaria de
la existencia de las familias sino que se imponen como una condi-
cion esencial del desarrollo social (Maurin, 2004 ).

Sibien el andlisis de la pobreza, al basarse en las caracteristicas
del hogar, no suele incorporar las limitaciones que impone la es-
tructuraciéon del medio urbano para llevar una vida digna, uno de
los problemas de los indices de segregacion (al igual que los
de marginacién) es que al identificar dreas geograficas “homogé-
neas” mediante la aplicacion de métodos estadisticos se puede caer
en lo que suele denominarse la falacia ecolégica, es decir, no se
identifica a los hogares pobres que viven en dreas clasificadas con
niveles de vida adecuados, mientras que se puede asumir que son
hogares pobres que en realidad no lo son, pero que viven en zonas
donde habitan mayoritariamente los estratos bajos (Damidn, 2004).

La magnitud que tome este fenémeno puede tener implicacio-
nes importantes en materia de politica social, ya que el nimero de
pobres excluidos de los programas sociales puede ser elevado por
vivir en zonas de estratos altos y medios. Por ejemplo, entre 1997
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y 2003, el Distrito Federal fue excluido del apoyo al Programa
Oportunidades, ya que de acuerdo con el indice de marginacién
del Conapo se ubicaba en un nivel bajo; sin embargo, en 2002 en
esa entidad habia mds de 565 000 personas consideradas en pobre-
za de capacidades que deberian haber sido atendidos por Oportu-
nidades al no contar, de acuerdo con la definicién oficial, con el
ingreso necesario para cubrir los gastos en alimentacién, educacién
y salud. La cifra de pobres de capacidades viviendo en el D.F. era
superior a la que tenfan otros 15 estados del pais que si recibian el
apoyo de ese Programa (Damidn, 2004), pero que se ubicaban en
zonas de alta y muy alta marginacién. Evidentemente el Distrito
Federal es una unidad muy grande y heterogénea como para ha-
berla excluido, en conjunto, del Programa Oportunidades. Por
supuesto, para el andlisis de segregacion territorial es muy impor-
tante la unidad de andlisis en que se esté basando: cuanto més pe-
quefia sea, menor serd el riesgo de caer en la llamada falacia ecolé-
gica. Quizds una unidad mds aceptable sea la de las AGEB, tal como
fue demostrado en el libro Ciudades divididas (Rubalcava y Schtein-
gart, 2012); en efecto, en esta obra se llevan a cabo estudios referidos
a la desigualdad espacial y la segregacion, utilizando dos niveles
de desagregacion espacial: las unidades politico administrativas y
las AGEB, demostrando que los resultados de esos andlisis son dife-
rentes, ya que a nivel de las unidades mds pequefias y homogéneas
se tiene una visién mds cercana a la realidad socio-espacial y se
superan los sesgos producidos al utilizar unidades mayores. Sin
embargo, hay que aclarar que el utilizar AGEB no deja de presentar
algunos inconvenientes que provienen de una definicién no muy
clara, por parte del INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geo-
grafia), de esas unidades y de sus cambios entre censos. Esa falta
de precisién se manifiesta en la definicién de esas areas y en los
cambios que tienen lugar por la densificacién de la ciudad.

Una de las diferencias importantes entre los estratos definidos
a través de los indicadores de pobreza y del andlisis factorial es que
en el primer caso se establecen las variables o los recursos que deben
ser tenidos en cuenta para expresar la condicion de pobreza; por
ejemplo el ingreso, el acceso a bienes y servicios publicos (educacién,
salud, agua potable, etc.), patrimonio bdsico (vivienda), nivel edu-
cativo, etc. A partir de esta decisién se determinan umbrales de sa-
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tisfaccion como, por ejemplo, dos personas por dormitorio, para
conocer el grado de hacinamiento; el costo de la canasta para satis-
facer las necesidades humanas, etc. La medicién de la pobreza, por
tanto, conlleva siempre dos elementos: uno que se refiere a la situa-
cién observada en los hogares y personas, y el otro a las reglas me-
diante las cuales se juzga quién es pobre y quién no lo es. Estas reglas
expresan el piso minimo debajo del cual se puede considerar que la
vida humana pierde la dignidad y se degrada (Boltvinik, 2005).

Existe un debate acerca del criterio para establecer cudles son
los umbrales minimos de pobreza. Aunque se da un considerable
grado de consenso en cuanto a las normas minimas de bienestar,
se pueden distinguir distintas propuestas de medicién; algunas de
ellas constituyen ejercicios académicos que buscan definir meto-
dologias alternativas a las dominantes, mientras que otras estdn
orientadas a cumplir con los requerimientos planteados por los
gobiernos para estimar los niveles de pobreza con fines de politica
publica y evaluacién del desarrollo. Esta tiltima opcién estd enmar-
cada en lo que Amartya Sen (1992) denomind la definicion politica
de la pobreza: “la cual depende... de una evaluacién de factibili-
dad”; pero, como ademads sefiala, “aceptar que algunas privaciones
no se pueden eliminar de inmediato no equivale a conceder que no
se deban considerar como privaciones” (p. 315). Por lo tanto, esas
reglas pueden variar seguin el propésito de la investigacion y la cercania
a la aplicacién de politicas concretas para combatir la pobreza.

En el andlisis multivariado que se usa para construir los estra-
tos socio-espaciales, la seleccion de las variables lleva implicito un
objetivo como la diferenciacién espacial, pero no se establecen a
priori cudles son las dimensiones a ser seleccionadas, ni los niveles
de satisfaccion. Por ejemplo, para determinar los estratos de desa-
rrollo socio-espacial se seleccionaron siete de un amplio conjunto
de variables de los censos de poblacién y vivienda y a partir de
ellas se construyeron los estratos. Una de las variables selecciona-
das, en lo que se refiere a educacion, fue personas con primaria
completa o con educacién superior; si bien esta variable resulté
adecuada para discriminar distintos estratos de la poblacién urba-
na, no quiere decir que su utilizacién haya permitido dilucidar si
las personas con un determinado nivel educativo puedan tener o
no cierta condicién de carencia.
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Ambos indicadores, el de pobreza y el basado en el andlisis
factorial, permiten construir mapas que muestran una desigualdad
social en el territorio. En lo que se refiere a los indices de pobreza,
la delimitacién de las zonas se construye de acuerdo a cortes que
reflejan el grado de carencia/satisfaccién promedio que tienen los
hogares en las unidades territoriales elegidas. En cambio, el indi-
ce referido a la desigualdad territorial identifica dreas con cierto
grado de homogeneidad, y con los valores promedio de las varia-
bles seleccionadas se establecen cortes que las diferencian entre
si. Las caracteristicas de las zonas se pueden analizar con base en
estos cortes, y como veremos mads adelante, se observan diferencias
en cuanto al porcentaje de poblacién que tiene acceso a determi-
nadas condiciones de la vivienda, la educacién, los ingresos, los
servicios, etcétera.

LA MEDICION DE LA POBREZA

La definicién de quiénes son pobres y cudles son los derechos
humanos que les son reconocidos, pasa por el andlisis de la deter-
minacién de los umbrales y del método de medicién que se utiliza.
Si bien existe un consenso en términos de que la pobreza es una
condicién objetiva y que ésta impide a quienes la padecen disfru-
tar de una ciudadania plena, como dijimos, existen distintas pos-
turas en cuanto a qué elementos tener en cuenta para definirla,
cudles deben ser los niveles de satisfaccién que distinguen a los
pobres de los no pobres y, una vez definida, cuél es la responsabi-
lidad que gobiernos y organismos internacionales tienen ante ésta.

La forma dominante de medir la pobreza estd basada en el
método de linea de pobreza (LP), el cual se compara con el ingreso
(o gasto) de los hogares para determinar quién es pobre. También
se ha utilizado el método de necesidades bésicas insatisfechas (NBI),
el cual sirve para verificar directamente si el hogar o los individuos
satisfacen una serie de necesidades bdsicas (educacién, salud, vi-
vienda, agua potable, etc.). Por ejemplo, si se considera que el nivel
minimo educativo es la educacién secundaria para la poblacién de
15 afios de edad o mds, un hogar serd clasificado como pobre por
NBI si alguno de los integrantes del hogar en dicho rango de edad
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no cumple con tal requisito educativo. Ambos métodos han sido
criticados por su parcialidad dado que se basan en dimensiones
distintas del bienestar. Mientras que el método de la LP considera
al ingreso como la tinica fuente de bienestar, el de NBI ignora por
completo este recurso (para una critica a ambos métodos véase
Boltvinik, 1992 y 2005).

Los métodos combinados han tratado de superar, en cierta
medida, las limitaciones de los métodos parciales, incluyendo para
la medicién las dimensiones de LP y NBL. En México, el primer
método en incorporarlas fue el de la Medicién Integrada de la
Pobreza (MIP) propuesto por Julio Boltvinik (1992), el cual ademads
considera la dimensién de la carencia de tiempo para trabajo do-
méstico (incluyendo cuidados), extradoméstico y ocio. Adicional-
mente, gracias a la aprobacién de la Ley General de Desarrollo
Social, en 2003, el gobierno federal, a través del Coneval (Consejo
Nacional de Evaluacién de la Politica del Desarrollo Social) pre-
sent6é un método de medicién multidimensional de la pobreza que
incluye ingreso y seis indicadores de privacion social, cuya aplica-
cién inicia en México en 2008.'

La aplicaciéon de los métodos multidimensionales refleja el
reconocimiento de que diversos factores determinan las condicio-
nes de vida de la poblacién, no sélo el nivel de ingreso, sino la
disponibilidad de otras fuentes de bienestar, como los activos ba-
sicos del hogar, entre los que se encuentran sobre todo la vivienda,
la dotacién de servicios de la vivienda (agua, drenaje, electricidad,
bienes durables, servicios de comunicacion), el acceso a los servicios
publicos de salud y educacién y la disponibilidad de tiempo libre;
ellos son considerados para el cdlculo del Método de Medicién
Integrada de la Pobreza (MMIP). De esta forma se amplia el espectro
de necesidades que son consideradas para la medicién.

Se puede decir que la postura que se asume en cuanto a la
definicién de umbrales y métodos de medicién de la pobreza tiene
implicaciones tanto para el reconocimiento de los derechos so-
cioecondémicos que toda persona debe gozar como para la imple-
mentacién de los instrumentos de politica que se deben seguir. Por

! Vivienda, servicios bésicos relacionados con ésta, educacién, acceso a la
salud y a la seguridad social, y carencia alimentaria (moderada y extrema).
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ejemplo, mientras que el método oficial multidimensional de la
pobreza, elaborado por el Coneval, considera 2.5 personas por
cuarto como umbral para determinar la carencia por hacinamien-
to en la vivienda (indistintamente en el medio urbano o rural), en
el MMIP se establece una serie de requisitos de espacios dentro de
la vivienda para calcular el grado de hacinamiento. En primer
lugar, el umbral establece dos personas por dormitorio, no por
cuarto, ya que en esta tiltima categoria estd incluida la sala-come-
dor de la vivienda. Por otra parte, una vivienda puede presentar
hacinamiento también si no se tiene una drea de usos multiples
(generalmente la sala-comedor). Las diferencias en algunos de los
indicadores que utilizan en el enfoque multidimensional oficial y
del MMIP se muestran en el cuadro 1.

Como resultado de las diferencias, tanto de método como de
umbrales de satisfaccion, tenemos que el Coneval presenta informa-
cién sobre la carencia més baja que en el MMIP. Ademds, este orga-
nismo separa la carencia en vivienda mediante dos indicadores: la
privacién en el acceso a servicios basicos de la vivienda, presentan-
dola 57.3% de la poblacién rural y 10.7% de la urbana; el segundo
indicador se refiere a la privacién en el espacio de la vivienda, con
23.4y10.6% de la poblacién rural y urbana, respectivamente, en 2012
(Coneval, 2013). En el MMIP se construye un solo indicador de caren-
cia en vivienda, que combina el acceso a los servicios bésicos y el
hacinamiento de ésta, resultando pobre en vivienda 87.3% de la
poblacién rural y 64.3% de la urbana en el mismo afio.?

De esta manera, mientras mds austeros sean los umbrales,
menos porcentaje de pobreza serd identificada, subestimando con
ello sobre todo la urbana (véase el cuadro 2). De esta manera, si
tomdramos como umbral la linea de pobreza (ultra) extrema del
Banco Mundial, de un délar con 25 centavos diarios por persona
(en délares PPA),* podriamos decir que en el pais la pobreza urbana
es casi inexistente y que ésta es un fenémeno exclusivamente rural,
en tanto que no se identifican hogares con este nivel de ingreso en
las ciudades. De ahi que en el cuadro 2 se presentan el dato sélo
en el &mbito nacional, que corresponde a la poblacién rural que

2 Elaboracién propia con base en la ENIGH, 2012.
3 PPA: paridad de poder adquisitivo.



Cuadro 1

Algunas diferencias en las normas de medicién de la pobreza en México, Coneval
y Método de Medicién Integrada de la Pobreza (MMIP)

Coneval MMIP
LP (pesos per cdpita al mes)
Urbana 1921.74 pesos 2 407.79 pesos
Rural 1202.80 pesos 2 280.92 pesos
Vivienda (hacinamiento) Por cuarto Multidimensional
Urbano 2.5 personas X cuarto 2.0 personas x dormitorio
Rural 2.5 personas X cuarto 2.0 personas x dormitorio
Cocina exclusiva
Cuarto usos muiltiples
Vivienda (calidad) Pisos cemento Piso recubierto
Servicios vivienda (agua) En el terreno En la vivienda y frecuencia diaria

de abasto

FUENTE: Elaboracién propia con base en Coneval, 2009 y Boltvinik, 2005.
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Cuadro 2
Estimaciones de pobreza urbana 2012, distintas metodologias
Pobreza urbana, 2012

Orgunismo/método (% del total de la poblacién)
Banco Mundial (1.25 d6lares PPA) 4 (nacional)?
CEPAL (ingreso) 32.2
Coneval (pobreza de ingreso) 47.8
Coneval (pobreza multidimensional y 76.2
vulnerabilidad)
MMIP 79.2

FUENTE: INEGI, 2013a; CEPAL, 2012; Coneval, 2013, anexo estadistico, 2012;
MMIP, célculos propios con base en la ENIGH, 2012, INEGI, 2013b.

 La poblacién urbana con un ingreso menor al umbral del Banco no es
estadisticamente significativa.

vivia con ese nivel de ingreso en 2010. Por su parte, tanto la CEPAL
como el Coneval, cuyos umbrales de pobreza por ingreso son méds
elevados que los del Banco, reconocen como pobre por esta dimen-
sién a 32.2 y 47.8% de la poblacién urbana, respectivamente en
2010, siendo la diferencia en el porcentaje de un poco mds de ocho
puntos porcentuales.! De este modo, si se basara la politica social
en el dato de la CEPAL, el universo de atencién seria mds reducido
que el que el propio gobierno federal acepta como prioritario.

De acuerdo con el cuadro 2, aunque el Coneval estimé en 47.8%
la poblacién urbana que era pobre de ingreso en 2010, también se
puede apreciar que al considerar a la poblacién que clasificé como
pobre multidimensional y “vulnerable”,” el porcentaje de personas
carenciadas aumenta a 76.2%, cifra muy similar al nivel de pobre-

* En este caso la diferencia se debe sobre todo a que la CEPAL ajusta los
datos de ingreso de los hogares reportados en la ENIGH (Encuesta Nacional de
Ingresos y Gastos de los Hogares) a la informacién que se deriva de ese ingre-
so en Cuentas Nacionales. El Coneval decidi6 no ajustar el ingreso de los ho-
gares (véase Coneval, 2009).

5 De acuerdo con el Coneval, son pobres multidimensionales los hogares
cuyo ingreso estd por debajo de la linea de bienestar, y que ademads presentan
al menos una carencia en los indicadores de privacién. Los vulnerables son
aquellos que tienen un ingreso por debajo de la linea de bienestar, pero nin-
guna carencia en los indicadores de privacién, o viceversa.



CIUDADES, POBREZA Y SEGREGACION 279

zaidentificado con el MMIP en 2010 (79.2%). Aunque en el discurso
la diferencia entre ser pobre o vulnerable no parece muy relevante,
en materia de politica de lucha contra la pobreza la poblacién
“vulnerable” deja de ser sujeto de la politica social, en tanto que
no es “pobre”.

No obstante, resulta que la definicién de vulnerable es ambigua
si nos atenemos a la definicién que ofrece el Diccionario de la Real
Academia Espafiola: “que puede ser herido o recibir lesion fisica o
moralmente”. Con base en ésta podemos decir que la condicién de
vulnerabilidad alude ala potencialidad de ser dafiado; sin embargo,
quienes son clasificados como tales presentan carencias reales y
objetivas en la satisfaccion de sus necesidades (en salud, educacién,
vivienda, etc.) o en los niveles de ingreso para no ser pobre. Por
tanto, mds que vulnerable esta poblacién estd vulnerada, porque
sus derechos socioeconémicos y culturales no se estdn cumpliendo.

Actualmente en México prevalece un esquema de politicas
de corte neoliberal, que busca “combatir” la pobreza, a partir de
los principios de igualdad de oportunidades y libertad juridica
como los valores fundamentales del sistema. Desde estas premi-
sas, se piensa que la pobreza extrema, concebida sobre todo como
hambre, es una condicién que impide a los individuos participar
en el “juego del mercado”. Por ello, resulta una obligacién del
Estado (casi la tinica que tiene en un mundo en el que el mercado
lo hace todo) eliminar este tipo de pobreza para colocar a todos
los individuos en posibilidades de “jugar el juego del mercado”.
Con ello, se supone, se lograria la igualdad de oportunidades y,
por tanto, al Estado no le atafie “combatir” la pobreza moderada,
ya que se concibe como una condicién que no impide a los indi-
viduos participar en el mercado.® Estas premisas reducen la po-

¢ La tendencia a la focalizacién de programas sociales hacia los pobres ex-
tremos se ha agudizado recientemente, prueba de ello es que en 2013 se anuncié
el programa denominado “Cruzada Nacional contra el Hambre”, cuyo gasto
social, segun cifras oficiales, fue de 200 000 millones de pesos en 2014 <http:/ /
www.presidencia.gob.mx/200-mil-millones-para-la-cruzada-nacional-contra-
el-hambre-en-2014/>, pero en realidad el presupuesto corresponde a 70 progra-
mas existentes con anterioridad y que se unieron en el mismo paraguas. Aqui
se incluye al Programa Oportunidades (ahora Prospera), cuyo presupuesto fue
de 39 551 millones de pesos en ese mismo afio <http:/ /www.adnpolitico.com/
gobierno/2013/11/14/17-datos-clave-del-presupuesto-de-egresos-para-2014>.
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blacién objetivo de las politicas de lucha contra la pobreza a los
pobres extremos.”

Cabe resaltar que la préctica para la medicién de la pobreza
tiende a establecer normas de satisfaccién mds bajas para las
zonas rurales que para las urbanas. Por ejemplo, el Coneval uti-
liza para las localidades menores a 2 500 habitantes un umbral
de ingreso por persona al mes 38% mads bajo que el de las zonas
urbanas (cuadro 1); sin embargo, no existe una base empirica
solida que permita afirmar que la vida es més barata en el campo.
Sibien algunos rurales pobres pueden gastar menos en alimentos
porque producen para autoconsumo, cada dia es menor su pro-
porcién. Pero ademds este beneficio puede ser sobrestimado si
consideramos que en tiendas rurales locales los precios de los
alimentos suelen ser muy elevados debido a que son transporta-
dos del campo a la ciudad y luego de vuelta al campo. Esa misma
diferenciaciéon para medir la pobreza rural y la urbana la encon-
tramos en algunas normas relacionadas con la vivienda, que
suelen ser mds bajas para el medio rural. La diferenciacién de las
normas rural-urbanas coloca a los pobladores rurales en una si-
tuacién de ciudadanos de segunda.

En cuanto a los criterios para la identificacién de los pobres
extremos urbanos, cabe resaltar que en ocasiones se utilizan um-
brales similares a los de las zonas rurales, como ha sucedido hasta
cierto punto con los criterios de identificacién de la poblacién be-
neficiaria del programa Prospera en el &mbito urbano. Lo anterior
reduce el universo de atencién a los urbanos pobres. Como men-
cionamos arriba, una linea de pobreza tan baja como la utilizada
por el Banco Mundial supone la no existencia de los pobres extre-
mos en las ciudades, 1o cual es incorrecto si nos atenemos a la idea
de lo que significa tener una vida digna.

En el cuadro 3 se comparan los distintos estratos socioeconémi-
cos del MMIP con los cdlculos del Coneval para el afio 2010. Se
puede observar que de acuerdo con las cifras oficiales, en las zonas

Cabe destacar que mientras que el primero atiende a sélo 3.5 millones de per-

sonas (y serd ampliado a 7 millones), el segundo lo hace a mds de 20 millones.
7 Para una discusién de los principios neoliberales aplicados a la lucha

contra la pobreza, véase Vergara (1990, capitulo VIII), y Boltvinik (2001).
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Cuadro 3
México: pobreza urbana, 2012 (MMIP y Coneval)

Estratos socioeconémicos/método

MMIP Coneval
Pobreza extrema 242 6.3
Pobreza no extrema 55.0 34.2
Total de pobreza 79.2 40.5
Vulnerables 35.9
Sin pobreza 20.8 23.6
Poblacion total 100.0 100.0

FUENTE: MMIP, célculos propios con base en la ENIGH 2012, y Coneval:
Anexo estadistico, 2012.

urbanas s6lo 6.3% de la poblacién padece pobreza extrema (con
carencias en tres o mds indicadores de privacién social y ademads
un ingreso por debajo de la linea de pobreza de bienestar minimo);
en cambio, con el MMIP 24.2% se clasificaba con pobreza extrema
(poblacién que cubre, en promedio, menos de 50% de las normas
para cada variable). Por tanto, el monto de recursos y tipos de
programas que se requiere implementar varia sustancialmente si
se toma un indicador u otro.

LA MEDICION DE LAS DIFERENCIAS SOCIO-ESPACIALES
Y LA SEGREGACION

Es necesario aclarar que si bien en los tltimos afios la medicién de
las diferencias socio-espaciales en las ciudades ha crecido de ma-
nera considerable dentro de la investigacién urbana latinoameri-
cana, puede considerarse atin como un tema mucho menos tratado
y discutido que el referido a la medicién de la pobreza. Ademads,
estas mediciones todavia estdn mucho mds lejos que en el caso de
la cuestién de la pobreza, de presentar una relacién directa con las
politicas de desarrollo urbano, ya que existe mucha menor con-
ciencia sobre como la desigual organizacién del espacio y la segre-
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gacion de los pobres tienen una influencia muy importante en la
vida de las familias.

Existen diferentes técnicas estadisticas que suelen utilizarse
para realizar estas mediciones; una posibilidad, que es la que hemos
usado, es tomar un conjunto de variables y observar sus vinculos
mediante formulaciones conceptuales, como los llamados “proce-
dimientos multivariados”, dentro de los cuales se ubican, por un
lado, el andlisis discriminante y el de conglomerados, y por otro,
el modelo de componentes principales y el andlisis factorial, que
fue el que elegimos y que ha demostrado a través del estudio para
varios cortes temporales una estabilidad aceptable. Estas técnicas
culminan en la elaboracién de indices con los cuales se definen
dreas o estratos que aparecerdn representados en mapas. Las va-
riables seleccionadas estdn referidas a la ocupacién, el ingreso, la
educacién, asi como a aquellas que tienen que ver con la vivienda
y los servicios (hacinamiento, tenencia, provisién de agua entuba-
da), y para cada variable se eligieron luego las categorias que
presentan la mayor varianza, ya que esto permitié discriminar
mejor situaciones asociadas con la heterogeneidad socio-espacial
(Rubalcava y Schteingart, 2012).

Vale la pena destacar para esta presentacién dos aspectos de
lainvestigacion: la cuestién de los valores promedio de las variables
utilizadas en los distintos estratos construidos, y el hecho de que
existe mucho mayor homogeneidad en las zonas periféricas donde
se concentran los estratos mds bajos de la escala construida que en
las dreas centrales donde se encuentran los estratos mads altos.

Resulta importante considerar los valores medios de las varia-
bles utilizadas en los seis estratos establecidos a partir del andlisis
factorial, porque ello nos indica de manera mads clara qué significa
el estrato alto, medio, bajo, etc. Los cuadros referidos a los analisis
mads desagregados, por AGEB, para 1990 y 2000, muestran grandes
diferencias para las diversas variables, entre los estratos mads altos
y los mds bajos, y en el caso de algunas variables ello resulta mas
claro. Por ejemplo, en lo que tiene que ver con los ingresos altos,
mientras en el llamado estrato alto 45.7% de la poblacién tiene esos
ingresos en el afio 2000, en el estrato mas bajo esa proporcién baja
a3.8%. Enlo que se refiere al agua entubada dentro de la vivienda,
esas diferencias también son enormes, pues bajan de 93.9% de las
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viviendas para el estrato alto a s6lo 21.8% para el mds bajo. Ademds,
hay que tener en cuenta que casi 14% de la poblacién metropolita-
na se ubica dentro de los dos estratos mads altos, mientras que al-
rededor de 40% lo hace en los dos mds bajos (véase el cuadro 4).

En cuanto al segundo aspecto mencionado, que tiene que ver
con la concentracién periférica de la pobreza, el estudio que rela-
ciona la estratificacién socio-espacial a nivel de unidades politico-
administrativas y AGEB ha podido mostrar, a partir del Censo de
2000 (véase el cuadro 5), que en las cuatro delegaciones centrales
correspondientes al estrato alto, sélo alrededor de 28% de la po-
blacién pertenecia a AGEB correspondientes a ese estrato, y el resto
se distribufa entre los estratos medio-alto, medio y medio-bajo. En
cambio, en los municipios del Estado de México correspondientes
al estrato muy bajo, se advertia una concentracién de méas de 86%
de la poblacién en ese estrato y una ausencia casi total de AGEB en
estratos mds altos.

Esa gran concentracién de poblacién pobre en la periferia de
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México implica una escala
de segregacién y condiciones de vida muy desfavorables que dis-
tintos estudios socioldgicos y antropoldgicos han caracterizado
acertadamente como uno de los aspectos mds negativos de la
desigualdad socio-espacial urbana. Vale la pena mencionar que
nuestros estudios han calculado que cerca de 23% de la poblacién
metropolitana estd en una situacién de gran segregacioén, ya que
se encuentran en AGEB de estratos bajo y muy bajo que no tienen
ninguna cercania con otras clasificadas con niveles mas altos de la
escala construida.

La minimizacién de la pobreza urbana y de la problemdtica
de la segregacion. Sus efectos en las politicas para las ciudades

En México se produjo un abandono de los urbanos pobres, idea
respaldada por un estudio que concebia la pobreza extrema como
un problema predominantemente rural y que afectaba a una pro-
porcién pequena de la poblacién nacional (alrededor de 20% en
1984; véase Levy, 1994: 47). Este fue un error que se derivé de la
falta de informacién sobre el gasto alimentario en México, y sobre



Cuadro 4
ZMCM. Valores medios de las variables seleccionadas por estrato socio-espacial para 2000

Trabajadores Instruccion Viviendas
Poblacion por Ingresos post- Viviendas ~ con agua  Densidad % de la
econdmicamente  cuenta propia altos primaria propias  entubada por Niimero poblacion
Estrato activa (%) (%) (%) (%) (%) (%) dormitorio de AGEB  metropolitana
Alto 59.1 15.4 46.7 87.6 63.3 93.9 14 343 4.8
Medio-alto 54.7 16.6 34.2 84.7 73.1 92.8 1.5 568 9.1
Medio 52.8 19.0 17.3 74.6 70.7 86.0 1.8 1156 25.1
Medio-bajo 52.2 21.4 10.1 66.0 70.0 69.2 2.1 801 20.8
Bajo 50.9 21.4 6.8 59.7 73.2 48.1 2.3 1054 25.0
Muy bajo 494 22.0 3.8 60.1 78.1 21.8 2.6 919 15.2

FUENTE: Elaboracién propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2000.



Cuadro 5
ZMCM. Distribucién de la poblacién en las AGEB correspondientes a las unidades politico-administrativas
en los estratos alto y muy bajo (1990-2000)

1990 2000
Estratos (indice ponderado) Estrato alto Estrato muy bajo Estrato alto Estrato muy bajo
AGEB Poblacion (miles)
512.4 0.3 528.6 0.0
Alto
(36.5%) (0.0%) (28.3%)
Medio-alt 341.4 3.3 467.9 0.6
edio-alto
(24.3%) (0.4%) (25.1%) (0.1%)
. 400.9 4.0 586.9 7.7
Medio
(28.5%) (0.5%) (31.4%) (0.6%)
) . 144.3 13.3 242.0 22.0
Medio-bajo
(10.3%) (1.7%) (13.0%) (1.8%)
. 6.9 142.8 42.9 137.3
Bajo
(0.5%) (18.0%) (2.3%) (11.2%)
Muv bai 0.0 630.2 0 1058.7
uy bajo
Yol (79.4%) (86.3%)
Total 1405.7 793.9 1868.3 1226.4
(100.0%) (100.0%) (100.0%) (100.0%)

FUENTE: Elaboracién propia a partir de datos de los censos de Poblacién y Vivienda 1990 y 2000.
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todo del apego a las concepciones de la pobreza como un problema
de hambre.® Por ello, como hemos visto, a nivel oficial sigue preva-
leciendo una idea de que la pobreza urbana, sobre todo la extrema,
es un problema menor. Posturas como la anterior tienen fuerte in-
fluencia en la determinacién de los montos de recursos y en el tipo
de acciones en materia de politica social que se requieren para su-
perar la pobreza. Pero ademads, se argumenta que existen dificultades
para definir lo necesario para vivir mds alld de lo alimentario.

Si las normas sociales sobre lo que se considera necesario para
alcanzar un nivel de vida digno no tuvieran una existencia social
objetiva, entonces el concepto de pobreza no seria adecuado para
la investigacion cientifica y la medicién de la pobreza serfa un ejer-
cicio subjetivo. Para Sen (1992), existe un considerable grado de
consenso social sobre normas minimas de bienestar; considera que
este consenso fue expresado por Adam Smith, quien se refiri6 a lo
que un individuo requeria para sobrevivir diciendo que un traba-
jador de su tiempo sentiria vergiienza si tuviese que presentarse en
publico sin una camisa de lino y sin zapatos de cuero. Boltvinik
(2005) refuerza esta idea citando a Marx, quien considera que hay
un acuerdo en cada sociedad sobre los requerimientos de consumo
de los trabajadores, quienes se expresan en el nivel de los salarios,
que son los tnicos precios que incluyen un elemento histérico y
moral: las condiciones sociales de produccién y de consumo son las
que definen qué satisfactores seran indispensables para cubrir una
necesidad especifica. De manera opuesta, el Banco Mundial ha
defendido la postura de la inexistencia de tales consensos y, por
tanto, la imposibilidad de determinar minimos de bienestar de

8 Levy define a los “extremadamente pobres como aquellos cuyo gasto en
alimentacion es inferior al costo de la canasta normativa alimentaria”, es decir,
los que no pueden alimentarse adecuadamente. Sin embargo, como no tenfa
datos completos del gasto alimentario de los hogares, no pudo comparar el
gasto contra el costo por persona de la canasta de alimentos y asi obtener di-
rectamente cudntos hogares eran pobres. Lo que hizo fue, entonces, definir como
linea de pobreza extrema (es decir el ingreso por persona minimo para no ser
pobre extremo) el producto de multiplicar el costo de la canasta de alimentos
por 1.25. Usar este factor equivale a suponer que los hogares més pobres del
pais gastan 80% de su ingreso en alimentos crudos, supuesto que Levy justifica
apoyandose en dos autores britanicos, Paul Streeten y Michael Lipton, que no
se refieren a México sino a paises africanos (véase Levy, 1994: 35).
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manera objetiva. Asf respaldan la idea de una supuesta baja inci-
dencia de la pobreza extrema, pero sobre todo en el &mbito urbano,
donde se utilizan criterios muy bajos para identificar su universo.
En lo que se refiere a las concepciones de los planificadores
urbanos con respecto a la organizacién de la ciudad para los dis-
tintos grupos sociales, este tema ha estado en general ausente de
las propuestas y modelos de planificacién, en los que los temas
de las densidades urbanas, la expansion de la ciudad y las reglas de
usos del suelo han evitado la consideracién de la existencia de gru-
pos con distintas posibilidades de acceso a una vivienda, servicios,
equipamientos, etc. Ademds, en muchas ocasiones esos planifica-
dores han presentado una visién totalmente clasista de organiza-
cién de la ciudad, en la cual los distintos grupos de la sociedad no
tienen los mismos derechos a acceder a benefactores minimamen-
te aceptables del desarrollo urbano. Esta visién reproduciria la
existencia de una ciudad para los grupos afluentes y otra para los
pobres, que se ha dado a través de la manera como el mercado ha
organizado la ciudad, sobre todo en los paises con grandes des-
igualdades sociales como México. Las politicas de vivienda del
Estado, que veremos mds adelante, y la manera como se han
promovido y apoyado los asentamientos irregulares en las ciuda-
des mexicanas (y latinoamericanas en general), la aceptacién por
parte de muchos urbanistas de que esos asentamientos son solu-
ciones habitacionales adecuadas para las familias de menores
recursos, significa ignorar lo que ellos implican, durante largos
afios, para la vida de las familias pobres y cémo colaboran en la
estructuracién urbana desigual y segregada (Schteingart, 2007).

LOS METODOS DE MEDICION
Y SU EXPRESION EN EL TERRITORIO

En general, para la asignacion de recursos ptiblicos para el comba-
te a la pobreza se utilizan varias medidas. Se recurre a indicadores
como la incidencia o proporcion de personas pobres (H), la inten-
sidad o brecha de la pobreza (1), es decir qué tan lejos estdn los
pobres de las normas. Estas medidas por sf solas son insuficientes
para establecer con claridad los criterios de actuacién en la materia.
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Por ello, desde hace varias décadas Boltvinik (2005) ha pro-
puesto utilizar la incidencia equivalente (HI) y el niimero de pobres
equivalentes (qI), que permiten ordenar las dreas urbanas, en el
primer caso de acuerdo con la gravedad de la pobreza, y en el se-
gundo, con base en el monto de recursos requeridos, de acuerdo a
cémo se distribuye la masa carencial total en el territorio.’ La gra-
fica 1 presenta la ordenacién de algunas de las delegaciones y
municipios de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(zMCM), con base en la HI del MMIP, en 2000, calculada con el Cen-
so General de Poblacién y Vivienda. Se puede apreciar que los
municipios con los problemas més agudos en materia de carencias
se ubican en el Estado de México, siendo Isidro Fabela el de las
condiciones mds desfavorables. Al conjunto de demarcaciones
administrativas, que va desde ese municipio hasta Chicoloapan,
lo hemos clasificado como de pobreza muy alta (véase el mapa 1).
En el extremo de la grafica se encuentran la delegacién Benito
Judrez, Miguel Hidalgo, Coyoacdn, Cuauhtémoc, Azcapotzalco y
el municipio de Coacalco, demarcaciones clasificadas con un nivel
muy bajo de pobreza en 2000.

En materia de distribucién de recursos para el combate a la
pobreza, podemos decir que si bien Isidro Fabela era el que reque-
ria ser atendido mds rdpidamente en 2000, hace falta otro indicador
que nos permita conocer cudl es el monto de recursos que ten-
dria que ser destinado en relacién con sus carencias. Para ello
podemos recurrir al niimero de pobres equivalentes (ql), el cual
expresa la masa carencial de pobreza y, por tanto, nos sirve de guia
para saber cdémo y en qué proporcién se deben asignar los recursos.

? La incidencia equivalente de la pobreza (HI) resulta de multiplicar la
proporcién de pobres (H) por la intensidad media de la pobreza (1). Una de las
ventajas de utilizar esta medida es que la ordenacién de las unidades territo-
riales tiene en cuenta la gravedad de las carencias y la proporcién de la pobla-
cién que las padece (QI), que resulta de multiplicar el nimero de pobres por
la intensidad de su pobreza, lo que nos permite conocer el volumen de la ca-
rencia; algo similar a esta medida se utiliza para la asignacién de recursos del
Fondo de Infraestructura Social del Ramo 33.

10 En ese grupo se encuentran también los municipios de Chalco, Valle de
Chalco Solidaridad y Atenco; Milpa Alta es la tinica delegacién del D.F. que
pertenece a ese estrato de pobreza. Los valores de HI son mayores a 0.4 (véase
el cuadro 1).
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Mapa 1

ZMCM: estratificacion socioecondmica, con base en el MMIP 2000
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FUENTE: Célculos propios a partir de la base de datos de la muestra del Cuestionario del Censo de Poblacién y Vivien-

da 2000, INEGI.
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En la gréfica 2, las delegaciones y municipios de la ZMCM
estdn ordenados con base en el niimero de pobres equivalentes
(qI), y como se puede constatar, el lugar que ocupan se modifica
sustancialmente en comparacién con la grafica 1. Por ejemplo,
Ecatepec, que se encuentra en el grupo clasificado con un nivel
de pobreza medio (véase el mapa 2), pasa al primer lugar de la
lista al concentrar el mayor nimero de pobres equivalentes; en
cambio Isidro Fabela se ubica en el cuarto lugar con menor volu-
men. Por tanto, este municipio requerird una cantidad mucho
menor de recursos para solucionar las carencias de los pobres. Si
quisiéramos hacer una distribucién equitativa en materia de
gasto social entre unidades territoriales, tendriamos que utilizar
un indicador como éste.

En el mapa 1 se representan, dentro de las unidades politico-
administrativas que conforman la ZMCM, y a partir del andlisis
factorial que fue aplicado para varios cortes temporales (desde
1950 hasta 2000), los estratos socio-espaciales sélo para el afio 2000,
con el fin de poder establecer las comparaciones con el mapa 2,
que muestra la estratificacién de las mismas unidades politico-
administrativas realizadas con base en el indicador de HI del MMIP,
clasificadas segtn su grado de pobreza (muy baja a muy alta).
Estos indices, que llamamos de segregacion espacial, han sido
utilizados para conocer las diferencias socio-espaciales y su evo-
lucién a través del tiempo, y en qué medida las diferentes unida-
des de andlisis se fueron mejorando en distintas décadas.

Comparando los mapas que resultan con el indice de pobreza
y el de estratificacién socio-espacial, podemos notar que en térmi-
nos generales existen grandes similitudes: una zona central con un
bajo nivel de pobreza y estrato socio-espacial alto; la zona oriente
y extremo norte con niveles socio-espaciales bajos o muy bajos, que
se reflejan en una pobreza alta o muy alta. También encontramos
una coincidencia interesante en el caso del municipio de Coacalco,
con un nivel de pobreza muy bajo y un nivel socio-espacial medio-
alto, que al comparar los mapas se percibe con mucha claridad. De
igual forma, en el D.F.: Iztapalapa, Xochimilco y Tldhuac, quedaron
en el mismo estrato de pobreza; en cambio en el mapa de estrati-
ficacién socio-espacial Iztapalapa se encuentra ligeramente mejor
que las otras dos delegaciones.



Gréfica 2
ZMCM: delegaciones y municipios ordenados con base en el niimero de pobres equivalentes, ql, MMIP, 2000
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FUENTE: Elaboracién propia con base en los datos del Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.




ZMCM: estratificacion socioecondmica, con base en el anélisis factorial 2000
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En términos generales, al comparar los mapas 1y 2, que ex-
presan el grado de pobreza y la estratificacién socio-espacial de las
delegaciones y municipios que forman parte de la Zona Metropo-
litana de la Ciudad de México en el afio 2000, podemos concluir
que ambos muestran una concentracion de las mejores condiciones
en zonas mds centrales y por lo tanto en el Distrito Federal, aun-
que en el mapa 1 los niveles son relativamente mads altos en esta
dltima entidad. Existen coincidencias en el nivel mas alto en algu-
nas delegaciones centrales, en niveles medio-alto y medio en
Venustiano Carranza, Iztacalco, Iztapalapa y Alvaro Obregén, y
en el nivel bajo en Milpa Alta. En el Estado de México se observan
también varias coincidencias, sin embargo el mapa 1 muestra me-
nos municipios en el estrato medio-bajo y muy bajo que el mapa
2. Aunque tratamos de acercar lo mds posible la expresién territo-
rial de estos indicadores para poder llevar a cabo las comparacio-
nes, el hecho de que se refieran a fenémenos diferentes y que,
asimismo, exista una cierta arbitrariedad en los cortes para definir
los estratos, impide que se dé una total coincidencia en la repre-
sentacion a través de mapas, aunque si un patrén muy similar.

Es importante destacar que las coincidencias en la existencia
de amplios espacios territoriales con fuerte concentracién de po-
breza y elevada segregacioén territorial llama a una reflexién sobre
lanecesidad de atender los rezagos sociales en la ZMCM a través de
politicas de fomento econémico y mejoramiento barrial.

POLITICAS SOCIALES Y URBANAS PARA HACER FRENTE
A LA POBREZA Y LA SEGREGACION URBANA EN MEXICO

A pesar de lo que mostramos en la seccién anterior, la pobreza y la
segregacion urbana han sido desatendidas. De la conclusién de
Levy de que la pobreza extrema es un problema predominante-
mente rural se derivd, a lo largo del gobierno del presidente Zedi-
1lo (1994-2000), una politica sistemadtica de reduccién de los apoyos
a los pobres extremos de las ciudades. Se eliminé el subsidio ge-
neralizado a la tortilla Fidelist (que beneficiaba casi exclusivamen-
te a los habitantes del medio urbano) y se redujeron las coberturas
de leche Liconsa. En 1994, el primero de estos programas beneficié



CIUDADES, POBREZA Y SEGREGACION 295

a 2.9 millones de familias y el segundo a 2.1 millones. Para el afio
2000 la atencién de Liconsa habia bajado a 2.4 millones de familias
(17% menos), mientras que Fidelist se habia reducido a sélo 1.2
millones (43% mds bajo) (SHCP, 2000: 80). Peor atn, si comparamos
la cobertura en el afio inicial y el final, tomando como base la po-
breza extrema urbana, tal como se mide con el MMIP (Boltvinik y
Damiédn, 2001), podemos concluir que en el primer afio Liconsa
cubria 54.7% de los hogares en pobreza extrema, cobertura que bajo
a31.6% en el afio 2000 (una reduccién de 42%), mientras que la de
Fidelist pasé de 39.6 a 15.8%, una reduccién de 60.1% (Boltvinik y
Damiéan, 2001).

Ademas, el abandono, por razones ideoldgicas, de la pobreza
no extrema tiene un mayor impacto en las ciudades, donde segtin
el MMIP, en 2010 70% de los pobres son pobres no indigentes (o
extremos), mientras en el medio rural esta proporcién es tnica-
mente de 18%. Como consecuencia, los recursos se han destinado
sobre todo al medio rural. Por ejemplo, sélo 7% de los recursos de
lucha contra la pobreza ejercidos directamente por el Gobierno
Federal en 2000 estaban orientados al medio urbano. Adicional-
mente, los recursos del FAIS (Fondo de Aportaciones para la Infraes-
tructura Social) que la federacién otorga a los estados y a los mu-
nicipios se asignan con una férmula basada en una concepcién
limitada de la pobreza extrema, lo que favorece también al medio
rural (Hofbauer, 2002). Si bien no se pueden reducir los recursos
destinados al medio rural, es urgente canalizar una mayor cantidad
de los mismos para atender la pobreza urbana, ya que no sélo ha
estado creciendo més rdpido que la rural sino que también es el tipo
de pobreza mds vulnerable durante las crisis, dado que el ingreso de
su poblacién estd mds sujeto a estas fluctuaciones.

Aunque se ha reconocido por parte del gobierno el sesgo rural
delos programas de lucha contra la pobreza, la extensién de Opor-
tunidades a las zonas urbanas se hizo mediante un disefio muy
similar al aplicado en las dreas rurales. Ese programa esta construi-
do sobre dos premisas: la primera es que la pobreza se explica en
gran medida por el bajo capital humano de los pobres, por lo cual
elevarlo serfa la manera de romper la transmisién intergeneracio-
nal de la pobreza; la segunda es que el cuello de botella en la edu-
cacion de los pobres estd en la demanda; la pobreza obligaria a
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muchos padres de familia a retirar a sus hijos de la escuela prema-
turamente para apoyar econémicamente al hogar. Estas premisas
no estdn probadas para el medio urbano, donde el nivel educativo
ha tendido a aumentar progresivamente, aun sin el Programa. En
los tiltimos 30 afios la pobreza ha crecido en el pais al mismo tiem-
po que se ha elevado el nivel educativo de la poblacién, de tal
manera que la mayor educacién no parece condicién suficiente de
la baja en la pobreza.

Por otra parte, los criterios de seleccién de las dreas urbanas
dejan fuera a los hogares pobres que viven en localidades mayo-
res a un millén de habitantes (incluyendo las principales zonas
metropolitanas). Asimismo, el método de seleccién de hogares en
las dreas urbanas tiene serios problemas de exclusion. En muchas
de éstas (si no es que en la mayoria) se utiliza un médulo de in-
corporacién al cual los interesados tienen que acudir para ver si
son elegibles. De acuerdo con el documento de evaluacién de
Oportunidades en dreas urbanas, este método no logra identificar
a40% de los hogares que deberian de ser beneficiarios (Gutiérrez
et al., 2003). Se advierte en ese documento que el otro método de
identificaciéon de hogares utilizado en dreas rurales y urbanas
pequeiias, que consiste en encuestar a toda la poblacién que vive
en las localidades seleccionadas, aumenta la efectividad de la
focalizacién a 79%, pero que el costo de incorporacién de nuevas
familias es muy alto, por lo que los evaluadores no recomiendan
su utilizacién en las ciudades.

Ademds de todos estos filtros, un hogar tanto rural como ur-
bano que posea un refrigerador, una lavadora, un vehiculo, o ac-
ceso a servicios de seguridad social (IMSS, ISSSTE, etc.), queda po-
tencialmente eliminado del Programa ya que estas variables tienen
un puntaje muy alto de ponderacién en el método de eleccién. Por
ejemplo, el refrigerador tiene un ponderador de casi 25%, y mds
de 46% de los hogares pobres alimentarios urbanos y 20% de los
rurales cuentan con este equipamiento bdsico. En cambio, en las
4reas urbanas en donde es menor la carencia de bienes durables,
se tiene que la posibilidad de ser excluido del Programa es mas
alta que en las dreas rurales.
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Politicas de vivienda y desarrollo urbano

La vivienda constituye un elemento fundamental de la estructura
urbana de una ciudad, ya que més de 50% del marco construido
estd destinado a la habitacién, de manera que decidir los tipos de
vivienda y su localizacién en distintas zonas contribuye a “hacer
ciudad”, por lo cual podemos afirmar que la politica habitacional,
y lamanera como ella ha estado dirigida hacia los distintos grupos
sociales, tiene particular relevancia para la conformacién desigual
del espacio urbano.

Si bien no son sélo las politicas habitacionales las que tienen
incidencia en las diferencias socio-espaciales en la ciudad," es
evidente que los programas y acciones habitacionales desarrolladas
por los organismos de vivienda han tenido un impacto considera-
ble en la trama urbana y en la divisién del espacio.

Mientras en ciudades de paises desarrollados, como Paris
(Preteceille, 1997), 1a produccién de vivienda ha permitido que cier-
tos sectores de trabajadores pudieran permanecer en espacios cen-
trales de la ciudad, lo que ha evitado su total desplazamiento hacia
las periferias, en el caso de la Ciudad de México esto ha sido casi
excepcional; en primer lugar porque los programas dirigidos a esos
sectores, de instituciones como el Fondo Nacional de la Vivienda
de los Trabajadores (Infonavit) y el Fondo Nacional de Habitacio-
nes Populares (Fonhapo), en general han sido limitados en com-
paracién con la demanda de vivienda de los sectores populares y
su impacto no muy notorio, sobre todo en las zonas centrales de la
ciudad. Por ejemplo, algunos estudios que hemos realizado acerca
de la accién del Infonavit en la ZMCM (Schteingart y Graizbord,
1998) revelaron que los conjuntos habitacionales promovidos por
esa institucion en dreas mds centrales del Distrito Federal presen-

" Ademds de la politica de vivienda, se encuentran medidas reguladoras
del Estado que inciden en la divisién del espacio, como los planes reguladores,
que afectan principalmente los usos del suelo en las ciudades. Por otra parte,
existen instituciones de cardcter fiscal destinadas al cobro de impuestos pre-
diales, derechos por servicios de agua, y también ciertas acciones directas del
Estado, como la construccion de vialidades, introduccién de redes de servicios,
proyectos de renovacién urbana, etc., que tienen una incidencia directa o in-
directa en la organizacién social del espacio metropolitano.
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taban un porcentaje mucho menor de poblacién trabajadora de
escasos recursos que los conjuntos mads periféricos ubicados en los
municipios conurbados del Estado de México. Esto demuestra que
la accién habitacional con participacién gubernamental sigue, en
cierta medida, la 16gica del mercado en cuanto a la localizacién de
los grupos sociales en el espacio metropolitano. Es decir, que los
conjuntos mds periféricos también se comportan reproduciendo
las pautas de divisién social del espacio que ya describimos, en
cuanto a la localizacién de los estratos de menores recursos hacia
la periferia.

En lo que se refiere a las operaciones de renovacién urbano-
habitacional, es posible afirmar que se podrian observar en las
dltimas décadas algunos cambios en la accién del Estado, como
consecuencia de la presencia de un Movimiento Urbano Popular
que fue creciendo en los afios ochenta. Por ejemplo, en la década
de 1960 el gobierno llevé a cabo una importante operacién para
eliminar los tugurios centrales de la ciudad, lo que ocasioné la
dispersién de gran parte de sus habitantes, que no tuvieron la po-
sibilidad de ser realojados en el enorme conjunto habitacional
Nonoalco-Tlatelolco construido en ese lugar y en general destina-
do a sectores de la baja clase media, con ingresos mayores a los
percibidos por los habitantes de los tugurios. Evidentemente que
esta operacion contribuyd, en su momento, a la suburbanizacién
de sectores pobres urbanos.

En cambio, a raiz de los sismos de 1985, que destruyeron un
nuimero importante de las vecindades del centro histérico, gracias
a la presencia del Movimiento Urbano Popular, que justamente se
fortalecié como consecuencia de la destruccién provocada por los
fuertes temblores, la politica del gobierno fue reconstruir esas
mismas viviendas para que gran parte de la poblacion afectada
pudiera permanecer en la zona y conservar asi su ubicacién central,
cercana a sus lugares de trabajo y donde habian desarrollado sus
redes sociales, fuertemente establecidas después de largos afios de
residencia en el lugar (Connolly, Coulomb y Duhau, 1991). Sin
embargo, el Movimiento Urbano Popular se ha debilitado en los
ultimos afios, mostrando de esta manera una falta de continuidad
que atenta contra la posibilidad de que los sectores de menores
recursos puedan evitar los efectos negativos del mercado en relacién



CIUDADES, POBREZA Y SEGREGACION 299

con su ubicacién en la ciudad. Si bien el Instituto de la Vivienda
del Distrito Federal (Invi) ha desarrollado en las delegaciones
centrales algunos conjuntos para sectores de menores recursos, su
impacto real en las mismas atin no ha sido objeto de estudios mds
amplios que permitan mostrar en qué medida han afectado la di-
visién social del espacio."

En cuanto a la politica del Estado con respecto al asentamien-
to de los sectores populares en la periferia, en los llamados asen-
tamientos irregulares ésta ha sido en general de apoyo a los mismos,
através de los procesos de regularizacién de la tenencia de la tierra,
para lo cual se crearon instituciones especializadas a partir de
mediados de los afios setenta, tanto para regularizar asentamientos
establecidos en tierras ejidales y comunales como de propiedad
privada. Estos procedimientos cambiaron, a partir de 1992, para
los asentamientos establecidos en tierras ejidales y comunales, con
las modificaciones incorporadas al articulo 27 de la Constitucién
y la aprobacién de la nueva Ley Agraria. Aunque los procesos de
regularizacion se han agilizado después de una primera etapa, en
que fueron muy lentos y escasos, todavia resultan complicados y
la introduccién de servicios y mejoramiento del hébitat en esos
asentamientos, de acuerdo con estudios de casos que se han lleva-
do a cabo por diferentes investigadores, han tenido en general un
ritmo muy lento y complejo para sus habitantes. Después de afios
de esperar la introduccién de infraestructura para el acceso al agua
entubada y el drenaje, muchos asentamientos no reciben agua de
manera continua, sobre todo en las épocas de secas, y a pesar de
que pagan los servicios al gobierno de la ciudad. Pero la gran ex-
pansién de la mancha urbana no sélo se produce por el crecimien-
to y extension de los asentamientos irregulares, donde se ubican
grandes contingentes de poblacién de menores recursos, sino
también como consecuencia de las nuevas politicas de vivienda
que han permitido la realizacién de conjuntos habitacionales en
dreas muy distantes del centro de la ciudad. En estas dreas el sue-

12 De todas maneras estas acciones en las cuatro delegaciones centrales,
Cuauhtémoc, Benito Judrez, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza, se lleva-
ron a cabo durante la administracién de Lépez Obrador, a partir del afio 2000,
por lo cual son posteriores al tltimo corte temporal incluido en el analisis
cuantitativo, que corresponde a ese afio.
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lo es més barato, pero se encuentra totalmente alejado de centros
de servicios y equipamiento y resulta de dificil acceso para los
habitantes de los mismos. La gran dispersion y crecimiento frag-
mentado de la mancha urbana por medio de islas (véanse los
mapas 3y 4) es consecuencia, en parte, de estas politicas de vivien-
da para sectores de la poblacién que no pueden pagar los altos
costos del suelo més central, y que se acompafia, asimismo, de un
control cada vez mayor de las acciones habitacionales por el sector
inmobiliario, con una disminucién importante del papel del Esta-
do en las mismas (Coulomb y Schteingart, 2006).

Vale la pena preguntarse cudl ha sido, en los tltimos afios, el
efecto de la accién del Estado en la planeacién urbana y la zonifi-
cacién de los usos del suelo, tanto en relacién con los asentamien-
tos irregulares como respecto a programas habitacionales realizados
dentro del sector formal (Schteingart, 2001), ya que ellos no han
logrado controlar el crecimiento urbano. En efecto, como sefiala
Connolly (2009), el ritmo de crecimiento de los asentamientos
irregulares ha bajado en la ultima década; ellos se han seguido
reproduciendo y ocupando, sobre todo en el Distrito Federal, ex-
tensas areas de suelo de conservacién que se encuentra al sur de
esta entidad. La falta de programas habitacionales adecuados para
los sectores de menores recursos han llevado indudablemente a
una expansiéon urbana en la que predominan, como dijimos, las
dreas pobres y segregadas.

En términos generales podemos afirmar que, cuando una uni-
dad politico- administrativa o algunas de sus AGEB suben de nivel
dentro de la escala construida y en los distintos cortes temporales,
ello estd relacionado con la construccién de un niimero importan-
te de conjuntos habitacionales mediante programas ptblico-priva-
dos, como ha ocurrido por ejemplo en los municipios de Ixtapalu-
ca, Chicoloapan, Acolman y Ecatepec, los que subieron dos niveles
en la estratificacion entre 1990 y 2000 y donde diferentes organis-
mos habitacionales del Estado han tenido una actividad importan-
te (Duhau y Giglia, 2008: Maya y Cervantes, 2005). El caso mas
documentado es el de Ixtapaluca, donde en tan sélo una década la

3 Los tres primeros pasaron del nivel muy bajo al medio-bajo, y Ecatepec
del medio-bajo al medio-alto.



Mapa 3
ZMCM: Crecimiento urbano por AGEB, 1990
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FUENTE: Elaboracién propia con base en informacién censal de 1980 y 1990 y cartografia censal del INEGI.



Mapa 4
ZMCM: Crecimiento urbano, por AGEB, 2000
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construccién masiva de conjuntos habitacionales provocé que la
poblacién del municipio se triplicara.

En cambio la proliferaciéon de asentamientos irregulares, que
tardan muchos afios, en general, en ser regularizados y recibir la
infraestructura y los servicios bdsicos necesarios, incide en el
mantenimiento de las unidades de andlisis dentro de los estratos
bajos, como ha ocurrido, por ejemplo, con Chimalhuacdn y con
el descenso del municipio de Cuautitlan Izcalli en el Estado de
México. Este comenz6 en los afios setenta como un centro planea-
do que inclufa un desarrollo industrial y conjuntos habitacionales
financiados, en gran medida, por un organismo habitacional como
Infonavit, pero luego se fue urbanizando por asentamientos irre-
gulares.

Estos tipos de urbanizacién o poblamiento constituyen un
factor explicativo relevante de las trayectorias que pudimos obser-
var para las diferentes unidades en el estudio cuantitativo que
hemos llevado a cabo (Rubalcava y Schteingart, 2012), ya que las
variables referidas al agua entubada y el hacinamiento tienen mu-
cho que ver con la existencia de desarrollos habitacionales planea-
dos o bien de asentamientos irregulares que permanecen mucho
tiempo en condiciones precarias en cuanto a la vivienda y los
servicios. Por otra parte, la presencia de conjuntos habitacionales
se relaciona también con los niveles de ingreso de la poblacién, ya
que si bien muchos de esos conjuntos son de interés social, a ellos
no han tenido acceso los niveles salariales mds bajos, situacién que
se ha agudizado en los dltimos afios, cuando la mayoria de las
viviendas producidas se dirigieron a familias que ganaban mas de
cuatro salarios minimos. En cambio, ademds de la falta de servicios
y de la precariedad dela vivienda, en los asentamientos irregulares
predominan los sectores de menores ingresos, como lo han demos-
trado algunos estudios que hemos llevado a cabo en los mismos
(Schteingart, 1997).1 Por otra parte, sobre todo para los asentamien-

“En las cuatro colonias populares analizadas en esa investigacién (Orte-
ga, 1997) se pudo concluir que alrededor de 8 % de los jefes de familia ganaban
menos de un salario minimo, alrededor de 50% entre 1 y 2 salarios minimos,
alrededor de 39% entre 2 y 5, y por ultimo, s6lo 3% ganaba mds de 5 salarios
minimos. Estos datos variaron un poco entre las colonias, ya que dos de ellas
se encontraban mas consolidadas y tenfan mejores condiciones que las dos
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tos que se desarrollaron a partir de los afios ochenta, el ascenso
social no se habia dado, ya que en general se observaba una con-
tinuidad en cuanto al tipo de ocupacién y escolaridad de los hijos
con respecto a los padres, aun cuando en lo que se refiere a las
mujeres, como los niveles educativos de las mismas habian sido
mds bajos que el de los hombres, si se notaba una cierta mejoria en
su condicién educativa.

Para terminar, es importante tener en cuenta que las politicas
referidas a la estructuracién del espacio urbano, y sobre todo a las
politicas de vivienda, han descuidado la atencién a las familias de
menores recursos, ya que si bien los mds carenciados nunca han
tenido acceso a los programas de vivienda del Estado, ese acceso
ha sido cada vez mds limitado, y la falta de una politica adecuada
de suelo hallevado a la produccién de conjuntos habitacionales en
zonas muy alejadas de la mancha urbana, con lalégica consecuen-
cia de que frecuentemente esas viviendas no son ocupadas por las
familias para las cuales fueron destinadas.

Existe, entonces, un modelo equivocado de politicas habita-
cionales, en la medida en que su resultado ha sido la falta de vi-
vienda para las familias de menores recursos, con la existencia de
algunos programas con muy pocos recursos para los mas pobres,
y una produccién grande de viviendas para sectores medios, mu-
chas de las cuales estdn desocupadas (se calcula que alrededor de
cinco millones de viviendas estdn desocupadas en este pais).

CONCLUSIONES

Al comparar las variables utilizadas para la medicién de la pobre-
za y la estratificacién socio-espacial urbana, podemos notar que
para la primera se utiliza un mayor ntimero de variables, aunque
algunas de ellas son comunes a los dos métodos de célculo. Sin
embargo, estas variables coincidentes, como el hacinamiento yel
acceso al agua entubada en la vivienda, asi como la variable refe-
rida a la educacién, son introducidas de manera diferente a través

restantes (datos obtenidos a partir de una encuesta aplicada en las cuatro co-
lonias: 2 de Octubre, Miguel Hidalgo, Maria Isabel y Xalpa).
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de distintos métodos estadisticos y, como ya pudimos comprobar,
con finalidades también distintas. Para medir la pobreza, los in-
dicadores tienden a incluir més elementos, lo cual deriva de la
necesidad de establecer bases para una vida digna. Asi, en cuanto
a la vivienda, se introducen las formas de drenaje, se consideran
los espacios de cocina y usos multiples y ademads se utiliza un
conjunto de variables mds amplio, como el acceso a los servicios
de salud y de seguridad social, a los bienes durables, y se tienen
en cuenta las carencias en materia energética y el acceso a la tele-
fonia. En el caso concreto del MMIP, se incluye un indicador de
tiempo libre. En cambio, para la medicién socio-espacial, se han
incorporado categorias de variables discriminatorias referidas al
empleo, el ingreso y caracteristicas de la vivienda, como su modo
de ocupacién, servicios y tenencia. Era indispensable que las catego-
rias de las variables seleccionadas tuvieran la capacidad de mostrar di-
ferencias relevantes dentro del espacio urbano, para que se pudiera hablar
de diferencias socio-espaciales. Asi, se dejaron de lado variables
censales referidas a cuestiones demograficas y de consumo indi-
vidual porque, en este nivel de andlisis socio-espacial, interesaban
mds los indicadores socioeconémicos de la poblacién y los relati-
vos al consumo colectivo, que inciden en la estructuracién fisica
de la ciudad. Esta seleccion partié de la premisa de que existe un
vinculo entre niveles socio-econémicos de la poblacién y sus co-
niciones habitacionales.

Los mapas para comparar los resultados en el espacio de los
indicadores que hemos venido analizando a lo largo del trabajo
muestran una amplia coincidencia que puede servir de base para
la integracién y complementariedad que nos propusimos explorar
al inicio de esta presentacién y para la toma de decisiones en ma-
teria de politica social y urbana.

En cuanto a la politica social, podemos decir que oficialmente
los derechos humanos de los pobres urbanos estdn recortados; se
ha vuelto prioritaria tinicamente la pobreza extrema, la cual adop-
ta distintos matices en las ciudades, pero, al no considerar los es-
tilos de vida prevalecientes en éstas, sino al aplicar acriticamente
lineas de pobreza o umbrales de satisfaccion utilizados para las
dreas rurales, se subestiman las carencias urbanas. Peor atn, los
programas de ayuda a los pobres, sobre todo urbanos, no conside-
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ran las condiciones de habitabilidad y las limitaciones que imponen
los ritmos de vida urbana. Por ejemplo, Oportunidades otorga un
monto de dinero a las familias identificadas con pobreza extrema,
que supuestamente debe servir para mejorar las condiciones ali-
mentarias, de salud y educativas; sin embargo no se verifica si las
viviendas cuentan con las condiciones de salubridad y habitabilidad
requeridas para lograr este fin. Los hogares pueden vivir en zonas
sin agua o drenaje, lo que dificulta que mejoren sus condiciones de
vida. Por otra parte, la incorporacién a este tipo de programas
supone que en los hogares existe tiempo para inscribirse en el
Programa, asistir a las consultas y cumplir las condicionalidades
solicitadas, lo cual en el &mbito urbano se vuelve mds complejo,
dado que las mujeres, quienes normalmente llevan a cabo estas
tareas, participan mds ampliamente en el mercado laboral, en
comparacioén con lo que sucede en el medio rural. Ademéds, existen
reportes del aumento de la pobreza de tiempo de los jévenes ur-
banos de Oportunidades, ya que el monto de dinero que otorga el
Programa es tan bajo que no pueden dejar sus empleos, y ademds
tienen que mantenerse activos escolarmente para seguir recibiendo
el subsidio (este Programa cubre a jovenes que cursan hasta pre-
paratoria).

Aun cuando los derechos socioeconémicos estdn menos recor-
tados en el Distrito Federal, por contarse con programas como el de
la pensién universal para los adultos de 68 afios 0 mds, los servicios
gratuitos de salud, seguro de desempleo, becas para estudiantes de
preparatoria, etc., hace falta una politica social con mayor concien-
cia redistributiva que, por ejemplo, se apoye en parte en el cobro de
mayores impuestos a los sectores de mayores recursos.

Los indicadores que hemos propuesto deberfan servir para
definir mejor planes a mediano y largo plazos que buscaran que
todos los habitantes de la ciudad tuvieran satisfechas sus necesi-
dades bdsicas y con ello los derechos humanos mds fundamentales.

Por otra parte, al tener en cuenta las politicas que se han apli-
cado para hacer frente a las necesidades de vivienda de los distin-
tos grupos sociales, y la localizacién de las diferentes formas habi-
tacionales, podemos concluir que se ha podido sefialar un cambio
en los programas de vivienda para los trabajadores, quienes ahora
dejan fuera a los sectores de menores ingresos que antes si tenfan
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un mayor acceso a los mismos. El cambio en el papel del Estado,
sobre todo a partir de los afios noventa, y el interés por dejar en
manos del mercado y del sector privado el desarrollo de esas po-
liticas y programas, son responsables en gran medida de estos
cambios negativos tanto para los programas para hacer frente a la
pobreza como en aquellos referidos a la vivienda y el desarrollo
urbano.

Vale la pena aclarar que si bien el gobierno del D.F. ha imple-
mentado a través del Invi algunos programas que se diferencian
de los federales, tampoco han podido hacer una gran diferencia. A
nuestro criterio, el gobierno de la ciudad no ha hecho mayor hin-
capié en conseguir una ciudad mds igualitaria y menos segregada,
en parte porque algunas politicas que inciden en el plano local
provienen del gobierno federal, pero también porque han seguido
prevaleciendo algunos intereses privados de empresas inmobilia-
rias que contintan haciendo sus negocios con la connivencia o
tolerancia de las autoridades locales.
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EVOLUCION RECIENTE
DE LA DIVISION SOCIAL DEL ESPACIO
RESIDENCIAL EN LA ZONA METROPOLITANA
DE LA CIUDAD DE MEXICO

LOS IMPACTOS DE LA RENOVACION HABITACIONAL
EN LA CIUDAD CENTRAL Y DE LA FORMACION
DE UNA NUEVA PERIFERIA

Emilio Duhau®*

Durante gran parte del siglo Xx la divisién social del espacio resi-
dencial de la Ciudad de México evolucioné de acuerdo con ten-
dencias generales semejantes a las observadas para otras metrépo-
lis latinoamericanas: relativa concentracién de los hogares de
mayores ingresos en la ciudad interior o central y produccién
de sucesivas periferias que, basicamente mediante modalidades de
urbanizacién informal, funcionaban como areas de recepcién ma-
siva de hogares jovenes pertenecientes a las clases trabajadoras, en
gran medida en condicién de pobreza.

En el marco de esta tendencia general destacan dos rasgos
que la especifican: 1) con excepcién de un cierto ntimero de barrios
y de dreas especialmente privilegiados, en la ciudad central
coexistieron, y atin coexisten, hogares correspondientes préctica-
mente a todos los estratos socioeconémicos, y en buena parte de
las sucesivas periferias, junto a las colonias populares resultantes
de procesos de urbanizacién informal, se desarrollaron fraccio-

* Universidad Auténoma Metropolitana, Azcapotzalco-Departamento de
Sociologfa.
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namientos formales de vivienda unifamiliar destinados a las
clases medias y a unidades de vivienda de interés social destina-
dos fundamentalmente a hogares con ingresos medio-bajo y bajo,
con jefes incorporados al mercado de trabajo formal; 2) junto con
lo anterior, un eje imaginario tendi6 a dividir la Ciudad de México
y también su zona metropolitana, entre una porcién oeste relati-
vamente rica y socialmente heterogénea, y una porcién este
mucho mds pobre en su conjunto y mucho menos heterogénea;
es decir, una metrépoli que puede ser vista como una suerte de
patchwork (Taschner y Bégus, 2001), pero que al mismo tiempo
muestra unas pautas bien marcadas en cuanto a la divisién social
del espacio a gran escala.

Partiendo de estas tendencias generales, es necesario subrayar
que a partir de los afios sesenta del siglo pasado comenzé a pro-
ducirse el despoblamiento de las cuatro delegaciones centrales del
Distrito Federal, un proceso que resulté acelerado en los afios
ochenta por los sismos de 1985, que afectaron sobre todo a porcio-
nes importantes de tres de esas cuatro delegaciones. En concomi-
tancia con este proceso de despoblamiento, pareceria que se inici6
un proceso de suburbanizacion —como se ha mencionado para otras
metrépolis de América Latina (Torres, 1998)— de las élites o, mds
precisamente, de los hogares de ingresos medios altos y altos. Sin
embargo, debido quizds a la no disponibilidad de informacién
adecuada para ello, se trata de una tendencia que no ha sido estu-
diada. En todo caso, tanto investigaciones realizadas a escala de
poligonos censales' (Duhau y Giglia, 2008) como de jurisdicciones
politico-administrativas (Duhau, 2003), muestran para el afio 2000
la persistencia de una fuerte concentracién de hogares de ingreso
medio-alto y alto en las jurisdicciones centrales.

En esta ponencia, después de una sintesis de las cuestiones
previamente resefiadas, se abordard el punto de inflexién que se
observa a partir de mediados de los noventa en la evolucién de la
estructura socio-espacial, demografica y urbana de la zona metro-
politana de la Ciudad de México y los dos grandes procesos que

1 Areas geoestadisticas basicas (AGEB), establecidas por el INEGI para rele-
vamientos censales y muestrales. En el caso de la ZMCM, se trata de poligonos
con un promedio cercano a los 4 000 habitantes para el afio 2000.
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lo explican: la recuperacién habitacional primero y demogrdfica
después, de la ciudad central, que va acompafiada de un aumento
de la concentracidn en esta parte de la metrépoli de los hogares de
mds altos ingresos y de la creacién acelerada de un nuevo tipo
de periferia metropolitana de la mano de la produccién masiva de
vivienda formal de bajo costo.

La discusion se centrard en dos cuestiones fundamentales: 1) el
significado de estos procesos en términos de la divisién social del
espacio metropolitano, en contrapunto con el debate en torno a la
presunta emergencia de un nuevo modelo de ciudad (metrépoli)
latinoamericana; 2) las nuevas formas de producir la periferia y sus
nuevos habitantes. Esta discusién se apoyard, por una parte, en
sendos andlisis de la movilidad residencial interjurisdiccional
y nacional en la ZMCM, es decir entre los municipios y delegaciones
que la componen, para el periodo 2000-2010, y de la dindmica
y tendencias espaciales de la produccién habitacional durante el
mismo periodo; y por otra, en una tipologia de las jurisdicciones
metropolitanas, basada en la distribucién metropolitana del empleo
y las formas de produccién del espacio habitado, desarrollada
especificamente como un instrumento metodolégico orientado a
la interpretacién de las evoluciones observadas.

¢COmo se estdn expresando en la organizacién espacial y en la
divisién social del espacio de las grandes metrépolis latinoameri-
canas, la crisis, manifiesta a comienzos de los afios ochenta del
siglo pasado, del modelo de desarrollo basado en la industrializa-
cién por sustitucion de importaciones y su desplazamiento por
otro basado en la apertura generalizada de los mercados de bienes
y de capitales, la privatizacién de empresas y servicios ptblicos,
la desregulacion de los mercados de trabajo y la reforma de los
sistemas de bienestar social? Esta pregunta resulta pertinente no
s6lo respecto de las grandes metrépolis sino de las ciudades lati-
noamericanas en general, pero adquiere un significado especial-
mente relevante en relacién con las primeras, porque ellas consti-
tuyeron los centros fundamentales en los que se apoy6 el modelo
de desarrollo vigente hasta los afios setenta del siglo pasado. Por
lo mismo, han sido también los &mbitos donde se manifesté con
mayor fuerza la crisis de dicho modelo, y son ahora el escenario
en el cual se presentan de modo mds ostensible y a mayor escala
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nuevas formas de producir, organizar y gestionar los espacios
metropolitanos.

En correspondencia con lo anterior, desde fines de la década
pasada se observa un desarrollo significativo de investigaciones
que tienen precisamente como objetivo central el andlisis de los
cambios en la organizacién espacial, y como parte de los mismos,
de la estructura socio-espacial de las grandes metrépolis latinoa-
mericanas.

éUN NUEVO MODELO DE METROPOLIS LATINOAMERICANA?

Los estudios dedicados en afios recientes al tema que nos ocupa,
en la gran mayoria de los casos, implicita o explicitamente, asumen
la vigencia hasta los afios setenta del siglo XX de un modelo de
organizacién socio-espacial metropolitana caracterizado por los
siguientes rasgos generales:

Primero: Un tejido urbano compacto, sin mayores soluciones de
continuidad, que se expandia como “mancha de aceite” (Sabattini
y Arenas, 2000; Cicolella, 1999). Se trata de una caracteristica que
en general es enunciada pero no explicada, pero que Sabattini y
Arenas atribuyen plausiblemente, para el caso de Santiago, a bajas
tasas de automovilizacién y a los limites impuestos a la escala es-
pacial de la movilidad cotidiana por la estructura vial y de los
medios de transporte ptblico.

Segundo: Una division social del espacio a gran escala que impli-
caba el contraste entre una parte, sector o cono de la aglomeracién
donde residian los grupos de mayores ingresos y que se caracteri-
zaba por una relativa heterogeneidad social, y otra parte donde se
concentraban los pobres y en general las clases trabajadoras y que
se caracterizaba por una composicién social mucho més homogé-
nea. Este modelo de divisién social del espacio es denominado
en general por los estudiosos brasilefios como el modelo “centro-
periferia”: ricos y clases medias concentrados en la ciudad central
o la porcién interior de la aglomeracién y formas de expansién
periférica asociadas a la vivienda para las clases populares y a
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procesos sucesivos de expansiéon-consolidacién-expansion del te-
jido urbano (Taschner y Bogts, 2001; Caldeira, 2000).

Tercero: Un mercado de trabajo y mecanismos de acceso a la vivienda
propia que implicaban un proceso general de integracién a la sociedad
urbana via los mecanismos colectivos implicados en los procesos de
poblamiento popular y de movilidad social y progreso, mediante la
insercién en un mercado de trabajo en expansiéon (De Queiroz, 1999;
Sabattini y Arenas. 2000; Rodriguez y Winchester, 2001).

Ahora bien, mds alld de estos rasgos generales y de los mode-
los de la ciudad latinoamericana desarrollados desde mediados
de los afios setenta (Borsdorf, 2003), es muy limitado el grado de
detalle con el que conocemos la forma como se organizé la divisién
social del espacio en las metrépolis latinoamericanas durante la
etapa de la industrializacién por sustitucién de importaciones. Es
por ello que no es improbable que algunas de las caracteristicas de
la misma observadas mediante un tipo de informacién y de instru-
mentos de andlisis s6lo disponibles desde hace relativamente poco
tiempo, quizds no sean tan “nuevas” como suele pensarse.

Los cambios en la estructura socio-espacial
y las nuevas formas de produccion del espacio urbanizado

Las investigaciones especificamente orientadas a analizar la evo-
lucién de la estructura socio-espacial de las grandes metrépolis
latinoamericanas a partir de los afios ochenta tienden a tomar
posicion frente a la difundida visién que encuentra apoyo en una
hipétesis derivada del modelo de las ciudades globales (Sassen,
1991). De acuerdo con tal hipétesis, los procesos asociados a la
globalizacién econémica implican en dichas ciudades tendencias
simultdneas a la polarizacién de la estructura socio-ocupacional
(crecimiento simultdneo de las categorias ubicadas en la caspide y
en la base) y a la dualizacién de la estructura socio-espacial. Esta
segunda tendencia consistirfa en un proceso de crecimiento (espa-
cial o demogréfico) de las dreas ocupadas por los grupos de altos
ingresos y los de menores ingresos, junto con un aumento en la
homogeneidad social de ambas dreas.
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Existe un buen ntimero de trabajos centrados total o parcial-
mente en esta problemadtica, en particular en relacién con los casos
de Buenos Aires (Cicolella, 1999; Janoschka, 2002; Torres, 1999,
2001), Sao Pablo (Taschner y Bégus, 2001; Da Silva Leme, 2003),
Rio de Janeiro (Corréa do Lago, 2002; De Queiroz, 1999) y Santia-
go de Chile (Sabatini, 2000; Sabatini y Arenas, 2000; Sabatini,
C4ceres y Cerda, 2001; Rodriguez y Winchester, 2001).

En estos trabajos, las estrategias analiticas, ademads de respon-
der a distintas visiones del problema, aparecen marcadas por las
caracteristicas de las evidencias construidas, las cuales dependen
en general del tipo de indicadores disponibles. Estas evidencias
pueden ser agrupadas en dos tipos: las que se apoyan en indica-
dores relativos a la distribucion espacial de caracteristicas socio-
demogréficas (Corréa do Lago, 2002; Taschner y Bogus, 2001; De
Queiroz, 2003; Préteceille y de Queiroz, 1999), o ademds o alterna-
tivamente, en datos relativos al comportamiento del sector inmo-
biliario y a la localizacién y caracteristicas de la vivienda, y los
espacios habitacionales producidos durante el periodo considera-
do en cada caso (Corréa do Lago, 2002; De Queiroz y Dos Santos,
2003; Torres, 2001; Sabatini y Arenas, 2000; Sabatini, Cdceres y
Cerda, 2001; Rodriguez y Winchester, 2001).

Siendo imposible detenerse aqui en discutir las aportaciones
metodoldgicas especificas y los detalles relacionados con los ha-
llazgos relativos a cada metrépoli en particular, me concentraré en
las que parecen ser las principales tendencias emergentes, que
en algunos casos remiten a evidencias correspondientes a los afios
ochenta y, en otros a los afios noventa, asi como en algunos aspec-
tos tedrico-metodoldgicos en los que considero vale la pena re-
flexionar.

El modelo centro-periferia al que se hace normalmente refe-
rencia en relacién con las metrépolis brasilefias, o el contraste entre
un cono conformado por la ciudad moderna y rica pero relativa-
mente heterogénea socialmente y las grandes dreas vinculadas a
sucesivas etapas de expansion periférica, donde se concentran los
grupos de menores ingresos, contintia siendo aplicable, de acuerdo
con diversos autores, a lo que podriamos llamar la divisién social
del espacio en gran escala, en los casos Rio de Janeiro, Sdo Pablo y
Santiago de Chile (Taschner y Bogts, 2001; Correa do Lago, 2002;
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Caldeira, 2000; Sabatini y Arenas, 2000). Pero esto en todo caso
dista de ser un resultado inesperado, ya que dificilmente una 16-
gica socio-espacial de largo plazo podria haber sufrido alteraciones
significativas en el curso de una década, lapso al que corresponden
normalmente los datos analizados para estas metrépolis (véase
Beauregard y Haila, 2000).

En el caso de Buenos Aires, los trabajos consultados (Torres,
1999, 2001; Ciccolella, 2004) no aportan mayores elementos a este
respecto. En todo caso, s6lo podria ser significativo el impacto
del desarrollo en gran escala durante los afios noventa de diver-
sas modalidades de habitat exclusivo y cerrado en la segunda y
tercera coronas de la regién metropolitana; un impacto por lo
demds mucho mds importante en términos espaciales (alrededor
de 50 000 hectdreas) que en términos demogréficos, ya que la
poblacién con residencia permanente en estos desarrollos no
superaba los 70 000 habitantes a comienzos de la presente década
(Ciccolella, 2004).

Pero en el marco de esta continuidad de la organizacién socio-
espacial en gran escala del tejido metropolitano se observan algu-
nas novedades significativas asociadas a una (re)precarizacion de
las alternativas habitacionales existentes para la poblacion de mds
bajos ingresos, a nuevas formas de operacién y organizacién de los
desarrolladores inmobiliarios y de organizar el habitat destinado
a las clases superiores, pero también en cierta medida a las clases
medias.

Las razones del fenémeno de reflorecimiento de las alternativas
mads precarias del hdbitat popular —favelas en Rio y Sdo Pablo,
“villas”, casas de inquilinato, pensiones y “hoteles”, y loteos pro-
ducidos mediante ocupaciones organizadas en Buenos Aires—son
explicadas, en parte, para el caso de Rio de Janeiro como efecto de
la aplicacién de la politica de reconocimiento legal de favelas y
loteos ilegales (Corréa do Lago, 2002), pero podemos suponer que
se trata en general de un fenémeno asociado a procesos de paupe-
rizacién y precarizacion laboral y a la desaparicién de otras alter-
nativas como la ofrecida por los “barrios de loteo” hasta los afios
setenta en el conurbano bonaerense (véase Cravino, 2004).

Tanto en Rio de Janeiro como en Sdo Pablo continuaron obser-
vandose procesos de poblamiento periférico asociados a los loteos
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informales y ala aparicién de nuevas favelas (Correa do Lago, 2002;
Taschner y Bégus, 2001). En Santiago estos mismos procesos se
presentaron asociados a la produccién formal de vivienda para
poblacién de bajos ingresos, con el mecanismo del subsidio a la
demanda y la accién de desarrolladores privados (Sabatini, 2000;
Sabatini y Arenas, 2000).

Contrariamente a lo esperado, de acuerdo con la difundida
idea de las tendencias a la “dualizacién” de la estructura socio-
espacial, un segundo tipo de fenémenos emergentes asociados a
cambios en la escala y las formas que adopta la division social del
espacio y la segregacion urbana es la insercién de poblacién de
ingreso medio-alto y alto, con la modalidad de barrios, conjuntos
y condominios cerrados, en dreas diferentes a las correspondientes
hasta los afios setenta a la “ciudad rica”. Se trata de un fenémeno
que implica en muchos casos la contigtiidad espacial de ricos y
pobres, pero mediada por dispositivos tajantes de separacion fisi-
cay que ha sido observado para Sao Pablo (Caldeira, 2000), Bogo-
td (Dureau, 2000) y Santiago (Sabatini y Arenas, 2000). Para este
dltimo caso, Sabatini y Arenas sostienen que este fenémeno impli-
cala expansién de la ciudad moderna (por ejemplo la implantacién
de centros comerciales) en dreas de la aglomeracion previamente
habitadas s6lo por las clases populares y que determina la reduccién
de la segregacion en dichas dreas, lo que tendria diversos efectos
benéficos. Un proceso parecido es destacado para Sdo Pablo por
Caldeira (2000), pero desde una perspectiva en la que se enfatizan
los aspectos negativos del fenémeno, y registrado con algunos
matices, destacando sobre todo una mayor presencia de clases
medias en dreas previamente mds homogéneamente populares por
Taschner y Bogts (2001) y Corréa do Lago (2002).

Finalmente, evidencias de caracter censal para la década de los
ochenta en lo que respecta a Rio de Janeiro (Préteceille y De Quei-
roz, 1999; Corréa do Lago, 2002) y Sdo Pablo (Taschner y Bogtis,
2001), y relacionadas con la produccién de vivienda en lo que
respecta a Buenos Aires (Torres, 2001) y Santiago (Rodriguez y
Winchester, 2001), estarian mostrando un aumento de la concen-
tracién de las élites en ciertas dreas.

En suma, por una parte, la rdpida difusién de conjuntos, barrios
y condominios exclusivos, cerrados y aislados fisicamente del
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entorno circundante, se presenta en las metrépolis latinoamericanas
como modelo para las nuevas viviendas destinadas a las clases
superiores, pero también en buena medida a las clases medias, y
ciertas dreas tienden a hacerse més exclusivas. Pero, por otra parte,
se observan también procesos que implican el aumento en la hete-
rogeneidad social de otras zonas. El resultado en conjunto se pre-
sentarfa entonces no como un proceso de dualizacién de la estruc-
tura socio-espacial de las metrépolis sino como una evolucién
caracterizada por tendencias mdiltiples y no necesariamente con-
vergentes.

¢De la aglomeracion compacta al archipiélago urbano?

Hasta aqui me he referido a la evolucién general de la divisién
social del espacio metropolitano durante las tltimas dos décadas
del siglo XX, pero se trata de una cuestién que en realidad consti-
tuye una dimensién de otra de indole mds general: la estructura
espacial metropolitana y sus elementos articuladores.

A este respecto, diversos investigadores consideran que el
modelo de la metrépoli desarrollista latinoamericana, caracteriza-
do por los rasgos a los que nos referimos al principio del apartado
anterior, ha sido sustituido o estd en proceso de ser sustituido por
otro al que llaman de la metrépoli fragmentada (Borsdorf, 2003;
Janoschka, 2002), cuyas caracteristicas, teniendo sobre todo como
referente el caso de Buenos Aires, Janoschka resume en funcién de
un conjunto de rasgos vinculados a lo que serfa el generalizado
cardcter insular de un conjunto de nuevas formas y elementos
urbanos que caracterizan la evolucién reciente de estas metrépolis.

Difusion de complejos habitacionales vigilados para las clases acomo-
dadas (de la clase media en adelante) en el espacio metropolitano,
los que ademds estdn aumentando de escala, tendencia que, como
vimos a propésito de Rio de Janeiro, Sdo Pablo, Santiago y Buenos
Aires, implica un cierto grado de ruptura respecto del patrén gene-
ral preexistente de concentracién espacial de estas clases.

Difusion de hipermercados, centros comerciales y de entretenimien-
to en la totalidad del espacio urbano, con la consiguiente descentrali-
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zacién de funciones urbanas. Es decir, aqui estarfamos frente a una
ruptura con las formas adoptadas por las centralidades de la me-
trépoli desarrollista: un centro metropolitano y centralidades se-
cundarias vinculadas a los nodos de transporte ptblico y a aveni-
das y calles comerciales.

Instalacién de escuelas y universidades privadas en la cercania de las
nuevas dreas residenciales privadas. De este modo, se traslada una
funcién basica de un lugar central a otro no integrado al continuum
urbano.

Modificacion del significado de la infraestructura de transporte,
pasando a ser la accesibilidad a vias rdpidas lo que determina la
rentabilidad del suelo en tanto pasa a ser el principal condicionan-
te de la localizacién de proyectos inmobiliarios en sus diferentes
modalidades.

Suburbanizacion de la produccion industrial o el nuevo asenta-
miento de empresas industriales y logisticas en la periferia. Gracias
a la inversién externa y los bajos costos, se han instalado nuevos
parques industriales suburbanos en la cercania a las autopistas.

Creciente aislamiento e inaccesibilidad
de los barrios de clase baja

Es necesario subrayar que Janoschka sefiala explicitamente que los
procesos de desarrollo urbano poseen una gran inercia, y que
los ejes radiales y sectoriales del desarrollo y la expansién urbanas
correspondientes a la metrépoli desarrollista latinoamericana atin
subsisten e incluso siguen constituyendo el principio de organiza-
cién espacial fundamental.

Por su parte, refiriéndose al caso de Santiago, De Mattos y otros
(2004) presentan una perspectiva que coincide en términos gene-
rales con este modelo de metrépoli fragmentada, y que resume en
tres grandes rasgos: acentuacién incontrolable de la tendencia a la
suburbanizacién, con la formacién de un periurbano difuso, de
baja densidad, que prolonga la metrépoli en todas las direcciones
en que ello es posible; afirmacién de una estructura metropolitana
polarizada y segregada, donde la estratificacion social tiene una
perfecta lectura territorial; irrupcién de un conjunto de nuevos
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artefactos urbanos, con gran capacidad para (re)estructurar el es-
pacio metropolitano. De Mattos ubica estas tendencias como un
resultado esperable del relativo éxito logrado por el desarrollo
capitalista en Chile, en el contexto de la globalizacién y de la apli-
cacién de politicas de desregulacién de los mercados. En cierto
sentido “mds de lo mismo”, pero ahora marcado por la irrupcién
sin mayores obstdculos de los “artefactos de la globlalizacién” y
las formas de movilidad basadas en la automovilizacién.

En términos semejantes son presentados los procesos de
reestructuracion metropolitana para el caso de Buenos Aires,
respecto de los cuales se destaca el papel de la inversién extran-
jera directa y de las nuevas ldgicas y escalas de operacién del
capital desarrollador y financiero. Produccién de nuevos espacios
y modalidades residenciales tanto en una escala espectacular en
la segunda y tercera coronas de la Regién Metropolitana de Bue-
nos Aires (RMBA) (50 000 hectdreas involucradas en la produccién
de barrios cerrados, megaemprendimientos y “artefactos de la
globalizacién” durante los afios noventa), como en la ciudad de
Buenos Aires en la forma de “countries verticales”, autopistas,
edificios inteligentes y centros de negocios, shopping centers, hi-
permercados, centros de espectdculos y parques temdticos, hote-
leria internacional (Ciccolella, 1999 y 2004).

Estd claro que en general, aunque no en todos los casos (Janos-
cka, 2002), estos productos inmobiliarios, al mismo tiempo repre-
sentacion, expresién y vehiculo de procesos asociados a la rees-
tructuracién econémica y a la globalizacién de las ciudades, estan
generando impactos significativos en la organizacién espacial de
actividades y flujos. Ademds de manifestarse, mas bien secunda-
riamente, en el &mbito de la produccién —nuevos nodos industria-
les—, estdn relacionados con la mayor importancia cobrada por los
servicios al productor o sector cuaternario y las actividades de
comando econémico y los nuevos actores globales vinculados a
ellas. Es este el sentido, ademds de su relacién con el boomn inmo-
biliario de los afios noventa, que se le puede adjudicar al auge de
la produccién de edificios inteligentes y la conformacién de nuevos
nucleos de concentracion de estas actividades, tanto a través de la
ampliacién del “CBD” tradicional como en Buenos Aires (Torres,
2001; Cicolella, 1999, 2004), como mediante la creaciéon de nuevos



322 URBANIZACION Y POLITICA URBANA

nucleos segtin se destaca para Sdo Pablo en relacién con el drea
correspondiente a la marginal del rio Pinheiros (Da Silva Leme,
2003). Pero en principio esto por el momento no parece haber te-
nido mds que un impacto reducido en la conformacién de un
nuevo “orden espacial” (Marcuse y Van Kempen, 2000) o un “nue-
vo modelo” de ciudad latinoamericana.

En cambio, los procesos que parecen dar cuenta de los mayores
impactos en la organizacién espacial metropolitana remiten a la
reestructuracién tanto econémica como espacial del comercio, y
los servicios destinados al consumidor, las formas de organizar el
espacio habitacional, y la movilidad. Es en este nivel donde los
cambios resultan mds notorios, sin que esto haya implicado que se
trate de cambios que se den en una sola direccién, la cual, tiende
a presumirse, es la de la dualizacién social de dicho espacio. En rigor,
los impactos mds significativos tienen que ver mucho mds con las
formas de gestionar y organizar el sistema de diferencias socio-
espaciales, la reestructuracién espacial de las practicas cotidianas,
y la rdpida adecuacién de dispositivos preexistentes o la creacion
de nuevos dispositivos, orientados a la prioridad otorgada a la
automovilizacién en detrimento de otras formas de movilidad.

CIUDAD DE MEXICO: DIVISION SOCIAL DEL ESPACIO
METROPOLITANO, ;CAMBIO O PERMANENCIA?
PERSPECTIVA Y HERRAMIENTAS PARA EL ANALISIS

Los andlisis del fenémeno habitualmente denominado segregacién
urbana y a los que me refiero aqui como divisién social del espacio
muestran por regla general una limitacién importante que consiste
en ignorar, o al menos en no abordar de modo sistemdtico, los pro-
cesos de urbanizacién y produccién inmobiliaria y el comporta-
miento del mercado habitacional, que acttian necesariamente como
vehiculos de este fenémeno. Este es un rasgo muy notorio de los
trabajos producidos sobre el tema en los paises en los cuales surgié
inicialmente el interés por la llamada segregacion espacial: los Es-
tados Unidos en primer término y Gran Bretafia posteriormente.
Lo que sigue es un andlisis de los cambios recientes, en gran
escala, de la divisién social del espacio en la ZMCM. La opcién por
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esta escala, en este caso entendida como la manifestacion del fené-
meno en términos de las jurisdicciones politico-administrativas
que forman parte de dicha zona, obedece a dos razones. La prime-
ra es de indole puramente préctico en el sentido de que el tipo de
indicadores que se utilizan s6lo estdn disponibles para las muestras
de los censos generales de poblacién levantados en 2000 y 2010,
las cuales s6lo son estadisticamente representativas a la escala de las
delegaciones del Distrito Federal y de los municipios. La segunda
es que independientemente de la disponibilidad de indicadores a
distintos niveles de desagregacion territorial, el andlisis a la esca-
la de las jurisdicciones politico-administrativas permite tener una
visién de conjunto de la divisién social del espacio metropolitano
y ademds observar la relacién entre la permanencia o cambio de
dicha divisién y la movilidad residencial.

A su vez, la movilidad residencial y sus efectos en la divisién
social del espacio metropolitano, la observaremos fundamental-
mente en el intercambio de hogares entre jurisdicciones metropo-
litanas y de éstas con el resto del pais y la evolucién del inventario
habitacional.

Como herramienta adicional para este andlisis, me apoyaré
aqui en una tipologia de las jurisdicciones metropolitanas, basada
en sus niveles de centralidad y los grados de consolidacién y for-
malidad del inventario habitacional. Como se ver§, la tipologia se
basa en distinguir tres grandes niveles de centralidad correspon-
dientes a: 1) jurisdicciones que integran la ciudad central, 2) juris-
dicciones pericentrales, 3) jurisdicciones periféricas. La subclasifi-
cacién aplicada a estas tltimas se apoya a su vez en indicadores
relativos a la consolidacién del inventario habitacional y a los
modos de produccién de vivienda dominantes en cada caso du-
rante el periodo considerado.

Finalmente, con base en el andlisis resultante, presentaré una
discusion de los procesos que explican la permanencia o los cam-
bios en la divisién social del espacio metropolitano, las limitacio-
nes que aquejan a la generalidad de los anélisis tanto anglosajones
como latinoamericanos de los procesos correspondientes, normal-
mente abordados con la etiqueta de segregacion urbana, y algunas
cuestiones metodoldgicas relacionadas con el modelo analitico
aqui utilizado.
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UNA TIPOLOGIA
DE LAS JURISDICCIONES METROPOLITANAS

Centralidad y jurisdicciones metropolitanas

Dado que se trata de abordar la cuestién de la division social del
espacio metropolitano en relacién con la movilidad residencial, se
trata de plantear ambas cuestiones en términos de lo que habitual-
mente se entiende por zona metropolitana: un conjunto de juris-
dicciones politico-administrativas que concurren en la formacién
de una aglomeracién urbana que funciona como una unidad a la
que llamamos, por esta razén, metrépoli o ciudad metropolitana.?

En la medida que se considera que las distintas partes de una
metrépoli (jurisdicciones) constituyen en términos urbanos
una unidad, un primer problema consiste en determinar el lugar
o papel de las distintas jurisdicciones respecto del todo metropo-
litano. Las partes que integran una metrépoli se diferencian entre
si de un modo distinto a como pueden diferenciarse entre ellas dos
ciudades o dos zonas metropolitanas, porque las caracteristicas de
las distintas unidades integradas a la ciudad-metrépoli sélo son
explicables en virtud precisamente del hecho de formar parte de
una estructura metropolitana. Es decir, la unidad metropolitana
viene dada por la relacién que cada uno de sus componentes guar-
da con el resto, relacién que es diferente a la que distintas ciudades
o aglomeraciones de diferente tamafio guardan entre si cuando no
forman parte de una metrépoli. Un indicador clave en este sentido
es la organizacién espacial del mercado de trabajo.

Un ejemplo muy claro lo constituyen aquellas unidades que
en una ciudad metropolitana tienen como funcién fundamental la
habitacional. En el caso de la ZzMVM, municipios como Valle de
Chalco y Coacalco, o una delegacion como Tldhuac, no podrian
existir con las caracteristicas que poseen si no existiera un mercado
metropolitano de trabajo. Simétricamente, delegaciones y munici-
pios que funcionan como centrales no contarian con la fuerza de

% Los primeros trabajos que abordaron de modo sistemaético la definicién
del concepto de zona metropolitana y la delimitacién de Zona Metropolitana
de la Ciudad de México fueron desarrollados por Luis Unikel (1971).
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trabajo que requieren las actividades en ellos asentadas, que exce-
den ampliamente a la poblacién residente ocupada, si no existiera
un mercado de trabajo metropolitano.

Ahora bien, cabe aclarar que si bien en la generalidad de las
metrépolis latinoamericanas esta articulacién tiende a expresarse
al mismo tiempo como conurbacioén fisica, es decir a través de la
continuidad del tejido urbano, esto no constituye un rasgo necesa-
rio; es decir, una o mdas unidades pueden formar parte de una
metrépoli en el sentido sefialado sin estar fisicamente conurbadas.

Del mismo modo, diversos nticleos urbanos, o para el caso, no
urbanos, pueden estar localizados en la “periferia” geografica de
una metrépoli sin formar parte de la misma. Este es el caso de mu-
chos de los pequefios centros urbanos situados en el valle de
México, que no tienen un cardcter metropolitano, entre otras cosas,
pero de modo decisivo, porque la fuerza de trabajo residente se
encuentra ocupada de modo ampliamente mayoritario en la propia
localidad o en localidades que a su vez no forman parte de la me-
trépoli.

Desde luego, esto no significa ignorar que la metrépoli asi
definida mantiene relaciones de intercambio, funcionales, econé-
micas, etc., con otras metrépolis y ciudades, y para el caso, tra-
tdndose de una metrépoli como la ZMCM, virtualmente con el
mundo entero. O, como ha sefialado Parnreiter recientemente,
que ciertas jurisdicciones de la ZMCM desempefian “funciones
globales” (Parnreiter, 2001) y que esto seguramente tiene un im-
pacto espacial en la localizacién de la centralidad metropolitana.
Pero siimplica, como contrapartida, que al considerar el fenéme-
no metropolitano en cuanto ciudad-metrépoli, lo definimos en
términos del d&mbito espacial en el que se desenvuelven las acti-
vidades cotidianas de la poblacién residente: trabajo, estudio,
recreacion, habitacién y las movilidades correspondientes.’

Desde esta perspectiva, el cardcter “central” o “periférico” de
cada jurisdiccién politico-administrativa que integra una estructu-

% Desde esta perspectiva, los fendmenos de urbanizacién que Aguilar
(2002) observa como respondiendo a la aparicién del fenémeno de una “peri-
feria extendida” corresponden, desde nuestra perspectiva, a un proceso gene-
ral de urbanizacién que no esta originado en los “centros” que dicho autor
toma como referente en procesos metropolitanos.
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ra metropolitana se define por su papel relativo en la estructura
metropolitana y no sélo por su localizacién geogréfica respecto de
las demads jurisdicciones, aunque, desde luego, tiende a existir un
grado importante de correspondencia entre lo geograficamente
central y la centralidad metropolitana, y lo periférico y la localiza-
cién geografica periférica respecto de un niicleo que opera como
centro.

En el cuadro 1 se presenta la distribucion de las jurisdicciones
metropolitanas de acuerdo con la tipologfa utilizada, sin incluir la
lista correspondiente al conjunto de 29 municipios que, aunque se
encuentran localizados en el Valle de México, de acuerdo con los
criterios aqui manejados, todavia no participaban para el afio 2010
en la dindmica metropolitana. En el cuadro 2 se presentan los indices
de centralidad, segtin tipo, correspondientes a las 52 jurisdicciones
politico-administrativas que si forman parte de la mencionada di-
namica. A su vez, en el mapa 1 se puede observar la distribucién
espacial de los tipos de jurisdicciones.

Una primera observacién que conviene asentar es que, a dife-
rencia de la asuncién habitual de que la ciudad central estd inte-
grada por cuatro delegaciones del Distrito Federal —Benito Judrez,
Miguel Hidalgo, Cuauhtémocy Venustiano Carranza—, en funcién
del indice de centralidad* aplicado y consignado en el cuadro 2,
s6lo considero aqui como centrales las tres primeras, mientras que
Venustiano Carranza queda clasificada dentro del grupo de las
jurisdicciones pericentrales industriales.

Dado que la unidad de andlisis son las jurisdicciones politico-
administrativas, el grado de centralidad es asignado al conjunto
de su territorio urbanizado, aunque no se ignora que en rigor el
grado de centralidad en cada caso depende fundamentalmente de
determinados nticleos y corredores donde se concentran las acti-
vidades econémicas. El supuesto general adoptado es que a una
mayor centralidad corresponde habitualmente un mayor grado de
diversidad de las actividades econémicas y de los usos del suelo,

* El indice de centralidad es el resultado del cociente poblacién ocupada
atraida/poblacién ocupada residente. La poblacién ocupada atraida fue defi-
nida como el conjunto de individuos que acuden a trabajar a una jurisdiccién
determinada desde una jurisdiccién diferente.



Cuadro 1
Tipologia de las delegaciones y municipios metropolitanos

Centrales Pericentrales Periféricas
Benito Judrez Industriales Polarizadas Populares consolidadas
Cuauhtémoc Azcapotzalco M. Contreras Iztapalapa
Miguel Hidalgo G. A. Madero Xochimilco Ecatepec
V. Carranza Atizapédn de Z. Nezahualcéyotl
Naucalpan Huixquilucan
Tlalnepantla Desarrollo mixto
Desarrollo formal TIdhuac
Terciarias Coacalco Acolman
Coyoacan C. Izcalli Chalco
Cuajimalpa Nicolds Romero
A. Obregén Nueva periferia Tepotzotlan
Tlalpan Tizayuca Texcoco
Cuautitldn
Chicoloapan Desarrollo informal
Huehuetoca Milpa Alta
Jaltenco Atenco
Ixtapaluca Chimalhuacan
Melchor Ocampo Nextlalpan
Tecamac LaPaz
Tultepec Teoloyucan
Tultitlan Villa del Carbén
Zumpango Valle de Chalco
FUENTE: Elaboracién propia.
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Cuadro 2
Zona Metropolitana del Valle de México. Indices de centralidad
por tipos de jurisdicciones metropolitanas

2000 2010
% poblacion % poblacion ) % poblacion % poblacion Indice

ocupada ocupada Indice ocupada ocupada de
Delegaciones y municipios residente atraida de centralidad residente atraida centralidad
Centrales 8.2 324 1.65 8.1 31.9 1.40
Pericentrales
Industriales 23.2 28.5 0.51 19.7 24.3 0.44
Terciarias 12.6 15.0 0.53 12.1 17.8 0.53
Subtotal 44.0 75.9 39.9 74.0
Periféricas
Polarizadas 6.8 29 0.18 6.9 3.4 0.18
Desarrollo formal 3.7 1.8 0.20 3.9 2.3 0.21
Nueva periferia 6.4 4.0 0.26 10.3 49 0.17
Desarrollo mixto 5.6 2.7 0.20 7.0 32 0.16
Populares consolidadas 24.0 10.6 0.18 22.1 10.2 0.16
Desarrollo Informal 5.8 1.3 0.09 6.3 1.3 0.07
Subtotal 52.3 23.3 56.5 253
Restantes municipios
del Valle de México (29) 2.7 0.6 0.07 3.2 0.6 0.06
Total 100.0 100.0 100.0 100.0

FUENTE: Elaboracién propia con base en muestras censales de 2000 y 2010.
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y que son esta diversidad y la concentracién de actividades en un
espacio dado las que determinan el grado de atraccién ejercido
por dicho espacio para el desempefio, por parte de los habitantes
de la metrépoli, de distintas actividades y prdcticas (consumo,
diversién, educacidn, trabajo). La utilizacién de la concentracién
relativa de puestos de trabajo para definir niveles de centralidad
responde simplemente al hecho de la disponibilidad del indicador
correspondiente a mediante los censos generales de poblacién y
vivienda.’

Desde luego, la asignacién de niveles de centralidad implica
asumir cortes que pueden parecer mds o menos arbitrarios, pero
que cobran sentido en la medida en que pueden ser asociados con
otros indicadores que muestren su pertinencia. En este sentido la
clasificacion de un conjunto de jurisdicciones como pericentrales
tiene en cuenta que se trata de jurisdicciones con importantes ni-
cleos de concentracién de actividades econémicas pero cuyos in-
dices de centralidad se distancian claramente de los correspondien-
tes a las jurisdicciones centrales, ya que registran valores menores
a un tercio de los que corresponden en promedio a estas tltimas.
La definicién de dos subgrupos — “industriales” y “terciarios”—
considera la importancia relativa de distintas actividades econé-
micas en cada uno de los subtipos. En el caso de las jurisdicciones
industriales, el nivel de centralidad se apoya en mayor medida en
actividades productivas, logisticas y de distribucién, en tanto que
en las terciarias dominan el comercio y los servicios al consumidor
y al productor.

°> También suelen utilizarse los censos econémicos, los cuales permiten,
al menos para ciertos indicadores basicos, como ntiimero de empleos genera-
dos, un mayor nivel de desagregacion territorial. Sin embargo tienen el in-
conveniente de que dejan fuera un conjunto de puestos de trabajo que no son
registrados por dichos censos, como es el caso de las actividades econémicas
en la via ptiblica (comercio y servicios callejeros); los puestos de trabajo ge-
nerados por diversos locales en los que se desarrollan actividades productivas
o terciarias que funcionan de modo irregular, y los puestos de trabajo gene-
rados por los hogares. En relacion con estos tltimos, por ejemplo, en una
delegacién como Cuajimalpa, para el afio 2010 20% de dichos puestos corres-
ponden, de acuerdo con el censo general de poblacién y vivienda, a servicios
prestados en viviendas particulares (mucamas, choferes, cocineras, mozos,
jardineros, nanas) que los censos econémicos no registran.
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En cuanto a las jurisdicciones periféricas, los subtipos fueron
definidos con base en los modos dominantes de produccién del
espacio habitado y los niveles de consolidacién de dicho espacio.
Las jurisdicciones periféricas polarizadas se caracterizan por al-
bergar simultdneamente dreas de urbanizacién popular y areas
destinadas a vivienda de nivel medio-alto y alto. Las jurisdiccio-
nes de desarrollo formal, Coacalco y Cuautitlan Izcalli, constitu-
yen en realidad casos excepcionales en tanto su urbanizacién se
ha dado en diferentes etapas, fundamentalmente por medio de
procesos de produccién inmobiliaria formal. Las jurisdicciones
que integran la nueva periferia se caracterizan por estar experi-
mentando actualmente acelerados procesos de poblamiento en
los que domina la produccién de conjuntos urbanos de vivienda
de bajo costo. Las jurisdicciones de desarrollo mixto son aquellas
que experimentan procesos semejantes a las anteriores, pero en
las que contintian teniendo una presencia importante los procesos
de desarrollo urbano informal. El grupo de las populares conso-
lidadas estd integrado por una delegacién y dos municipios cuya
urbanizacién se produjo de modo dominante a partir de los afios
sesenta por medio de procesos de urbanizacién popular informal.
Finalmente, las jurisdicciones de desarrollo informal son aquellas
que han sido en décadas recientes, y contintian siendo en la ac-
tualidad, urbanizadas mediante procesos de produccién inmobi-
liaria informal.

Aunque desde luego pueden utilizarse indices mas complejos,
un par de indicadores censales resultan suficientes para observar
la relativa correspondencia entre esta tipologia y las caracteristicas
asumidas y la evolucién seguida por los respectivos procesos de
urbanizacion (cuadro 3).

Tanto para las ciudades mexicanas en general como para la
ZMCM en particular, la disponibilidad de agua corriente dentro de
la vivienda y de calentador de agua contintian siendo indicadores
con fuerte capacidad de discriminacién respecto de la consolidacién
urbana y la calidad de las viviendas existentes en una drea deter-
minada. A este respecto, la distribucién presentada en el cuadro 3
por tipos de jurisdicciones metropolitanas permite observar que
las delegaciones y municipios de la ZMVM cuyo espacio habitado
fue producido o estd siendo producido actualmente por medio de



Cuadro 3
Viviendas con agua entubada y calentador de agua, 2000 y 2010 (%)

Viviendas con agua entubada (%)

Viviendas con calentador de agua (%)

Diferencia Diferencia
Delegaciones y municipios 2000 2010 2000-2010 2000 2010 2000-2010
Centrales 94.8 96.3 1.6 89.7 91.7 2.0
Pericentrales
Industriales 76.6 86.8 10.2 71.7 76.5 4.8
Terciarias 78.6 85.1 6.5 75.5 80.5 5.0
Subtotal
Periféricas
Polarizadas 62.5 82.8 20.3 61.1 70.0 8.9
Desarrollo formal 87.9 93.3 5.4 83.7 83.2 -0.5
Nueva periferia 63.2 83.1 20.0 58.1 71.4 13.3
Desarrollo mixto 49.8 65.9 16.0 50.9 57.5 6.6
Populares consolidadas 65.6 81.3 15.7 60.2 68.3 8.0
Desarrollo informal 30.6 48.2 17.7 30.4 39.2 8.8
Restantes municipios del 40.6 55.7 15.2 40.8 50.1 9.3
Valle de México (29)
Total 68.7 80.6 12.0 64.9 70.9 6.0

FUENTE: Elaboracién propia con base en los Censos Generales de Poblacién y Vivienda 2000 y 2010.
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procesos de urbanizacién informal, cuentan con proporciones
considerablemente mds grandes de viviendas que no cuentan con
estos bienes, que aquellas otras que o bien conforman espacios
urbanos totalmente consolidados (centrales) o que su desarrollo ur-
bano ha respondido en mucho mayor medida a procesos formales
de urbanizacién. Se trata de indicadores cuya comparacién inter-
censal refleja ademads los avances en los procesos de consolidaciéon
urbana y habitacional.

EL CRECIMIENTO DEL INVENTARIO HABITACIONAL
DURANTE EL PERIODO 2000-2010 Y SU DISTRIBUCION
SEGUN TIPOS DE JURISDICCIONES METROPOLITANAS.

¢UN PUNTO DE INFLEXION EN LA EVOLUCION
DE LA DIVISION SOCIAL DEL ESPACIO METROPOLITANO?

El anélisis que sigue se basa en indicadores basados en las muestras
de los Censos Generales de Poblacién y Vivienda 2000 y 2010. Los
supuestos generales en los que el mismo se basa son los siguientes:
1) las diferencias y jerarquias socio-espaciales (divisién social del
espacio residencial) no son producidas en forma directa por las
clases sociales, estratos socioeconémicos, los grupos étnico-raciales
o, para el caso, por distintos grupos sociodemogréficos (definidos
por el ciclo vital familiar, las preferencias sexuales, el tipo de hogar,
etc.), sino indefectiblemente a través de los vehiculos constituidos
por las formas de produccién del espacio habitado y por el merca-
do inmobiliario habitacional; 2) para que se produzcan cambios
en la divisién social del espacio residencial (DSER) deben darse, en
principio,® procesos de movilidad residencial que generen una

¢ En ciertos casos la simple permanencia de los hogares ya asentados en
una determinada drea urbana o la formacién de nuevos hogares cuyos miem-
bros permanecen en el drea de origen puede también desempefiar un papel
en estos cambios. Por ejemplo, si el andlisis de la DSER se aborda como aqui, en
términos de estratos de ingreso, el envejecimiento de hogares en un determi-
nado sitio puede dar lugar a que el nivel promedio de los ingresos por hogar
se reduzca a lo largo del tiempo debido a la reduccién de ingresos resultante
del pasaje de uno o més de sus miembros de la calidad de poblacién econémi-
camente activa a la de poblacién econémicamente activa. Igualmente, la for-
macién de nuevos hogares con base en el “desdoblamiento” de hogares pre-
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redistribucién espacial de los hogares de acuerdo con los atributos
analizados; 3) la predisposicién a la movilidad residencial suele
estar asociada a los cambios en el ciclo vital familiar y, particular-
mente en México, a la formacién de nuevos hogares, a los cambios
en los ingresos de los hogares y a los cambios en la localizacién del
lugar de trabajo. Sin embargo, necesariamente opera por medio
del mercado inmobiliario: cada hogar tendrd en cuenta aquellas
alternativas que se corresponden con sus capacidades de pago de
la vivienda, incluido el acceso al crédito y capacidad de ahorro;
4) cuando el nimero de hogares se encuentra en rapido crecimien-
to y al mismo tiempo existe un ritmo acelerado de produccién de
nuevas viviendas, como ha sido el caso durante los tltimos 15 afios
en México y en particular en la ZMVM, ambos procesos resultardn
acoplados. De este modo, si la localizacién de la nueva oferta ha-
bitacional implica cambios en las alternativas disponibles para
ciertos estratos de ingreso y al mismo tiempo tiende a concentrar-
se en determinadas dreas, esta concentraciéon probablemente tendra
un impacto en la DSER; como veremos mads adelante, esto es preci-
samente lo que ha venido ocurriendo en la ZMVM.

En el cuadro 4 se muestra la distribucién por tipos de jurisdic-
ciones metropolitanas de las viviendas particulares habitadas para
los afios 2000 y 2010. Como se puede observar, dicho inventario
crecié durante la primera década del presente siglo en mas de una
quinta parte. Dentro de ese crecimiento destaca el comportamien-
to de las jurisdicciones centrales y de la nueva periferia. En el caso
de las primeras, los indicadores muestran un punto de inflexién
en el comportamiento mostrado en las cuatro décadas precedentes,
durante las cuales la tendencia persistente habia consistido preci-
samente en la pérdida de viviendas y en el consiguiente proceso

viamente residentes, y su permanencia en el drea de origen, puede implicar la
disminucién del ingreso promedio de los hogares residentes, en los casos en
donde tienda a dominar la tendencia a una movilidad econémica intergene-
racional descendente o, a la inversa, el aumento del promedio de ingresos, si
la tendencia dominante es a la movilidad ascendente. Igualmente, cambios
significativos en el mercado de trabajo que determinen por ejemplo el descla-
samiento y pérdida de ingreso de una parte significativa de los residentes
econémicamente activos de una determinada 4rea, puede también expresarse
en fenémenos como una mayor concentracion de hogares pobres en dicha drea.



Distribucién del inventario habitacional por tipos de jurisdicciones metropolitanas.

Cuadro 4

Viviendas particulares habitadas, 2000 y 2010

Participacién 2000 Participacién 2010 Diferencia ~ Crecimiento  Participacion
2000-2010 2000-2010 diferencia

Delegaciones y municipios N % N %o %o %o %o
Centrales 362 769 8.3 435 056 8.2 72 287 19.9 7.6
Pericentrales
Industriales 1003 058 23.0 1062 193 20.0 59 135 5.9 6.2
Terciarias 506 220 11.6 602 608 11.3 96 388 19.0 10.1
Subtotal 1509 278 34.6 1664 801 314 155523 10.3 16.4
Periféricas
Polarizadas 288 391 6.6 357 707 6.7 69 316 24.0 7.3
Desarrollo formal 167 168 3.8 209 765 4.0 42 597 25.5 45
Nueva periferia 314 780 72 560 887 10.6 246 107 78.2 25.9
Populares consolidadas 1054 373 24.2 1164 805 21.9 110 432 10.5 11.6
Desarrollo mixto 248 338 5.7 369 076 7.0 120738 48.6 12.7
Desarrollo informal 275 803 6.3 377 513 7.1 101 710 36.9 10.7
Subtotal 2384 853 54.7 3039753 57.2 654 900 27.5 68.9
Otros municipios 138 542 3.2 170 648 3.2 32106 23.2 3.4
del Valle de México
Total 4359 442 100.0 5310258 100.0 950 816 21.8 100.0

FUENTE: Elaboracién propia con base en los Censos Generales de Poblacién y Vivienda 2000 y 2010.
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de despoblamiento. Aunque cabe sefialar que al comparar los
datos de 1990 y 2000 (cuadro 4) se puede apreciar que ya se insi-
nuaba una nueva tendencia. El cambio de tendencia se refleja en
un crecimiento importante del inventario habitacional —mds de
20%— y semejante al promedio metropolitano.

La segunda novedad importante es el papel desempefiado en
el crecimiento total del inventario habitacional ocupado por las
jurisdicciones clasificadas como nueva periferia, con una partici-
pacién de mds de una cuarta parte en dicho crecimiento y un au-
mento promedio de 78.2% en el inventario propio. Se trata por
consiguiente de un conjunto de 12 municipios, entre los cuales
destacan ocho, que muestran un comportamiento excepcional a
este respecto.

Una tercera cuestion a destacar es la reduccién proporcional,
en relacién con las décadas precedentes, de la participacion relati-
va en el crecimiento del inventario habitacional, de la produccién
informal de vivienda, tendencia que resulta reflejada, entre otras
cosas, en el peso relativamente menor de la periferia de desarrollo
informal en comparacién con la nueva periferia. De hecho, en un
trabajo anterior se muestra (Duhau, 2013), con base en un método
diferente, el inicio de esta tendencia para el quinquenio 2000-2005.

Otro fenémeno importante asociado al crecimiento del inven-
tario habitacional durante la primera década del presente siglo es
la presencia de un importante inventario habitacional desocupado,
sin duda asociado a un ritmo frenético de produccién de nuevas
viviendas. Teniendo en cuenta los porcentajes de viviendas desha-
bitadas por tipos de jurisdicciones, se trata de un fenémeno que
destaca para las jurisdicciones centrales, las de desarrollo formal, la
nueva periferia y las jurisdicciones de desarrollo mixto. Sin duda, esto
tiene que ver con el hecho de que es en esos cuatro tipos donde se
concentra precisamente la produccién de vivienda formal, la cual
se produce, a diferencia de la vivienda popular informal, para ser
vendida pero no necesariamente para ser habitada. A la inversa, la vi-
vienda popular producida informalmente no sélo se produce para
ser habitada, sino que practicamente se habita al mismo tiempo
que se va produciendo.

Llama particularmente la atencién el caso de la nueva periferia,
ya que ahi, al momento del levantamiento del censo de 2010, se



Cuadro 5

Viviendas habitadas e inventario habitacional total, 2010

Viviendas  Participacion ~ Inventario  Participacion — Viviendas  Participacion %

Delegaciones y municipios habitadas %o total % %o deshabitadas %o deshabitadas
Centrales 435 056 82 519276 8.4 84 220 9.9 16.2
Pericentrales
Industriales 1062193 20 1171 459 19.0 109 266 12.8 9.3
Terciarias 602 608 11.3 658 582 10.7 55974 6.5 8.5
Subtotal 1664 801 314 1830 041 29.7 165 240 19.3 9.0
Periféricas
Polarizadas 357 707 6.7 394 921 6.4 37 214 4.4 9.4
Desarrollo formal 209 765 4 258 304 4.2 48 539 5.7 18.8
Nueva periferia 560 887 10.6 810 507 13.1 249 620 29.2 30.8
Populares consolidadas 1164 805 21.9 1284 428 20.8 119 623 14.0 9.3
Desarrollo mixto 369 076 7 444 146 72 75070 8.8 16.9
Desarrollo informal 377 513 7.1 424 024 6.9 46 511 5.4 11.0
Subtotal 3039753 57.2 3616330 58.7 576 577 67.5 15.9
Otros municipios del Valle 170 648 3.2 199 327 3.2 28 679 3.4 14.4
de México
Total 5310258 100.0 6164 974 100 854 716 100.0 13.9

FUENTE: Elaboracién propia con base en el Censo General de Poblacién y Vivienda 2010.
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registré 30% mds de viviendas particulares desocupadas, un por-
centaje evidentemente muy superior al que podria esperarse aun,
como es el caso en la ZMVM, en condiciones de un ritmo muy ra-
pido de produccién formal de nuevas viviendas. Se trata de un
fenédmeno que puede ser atribuido a dos factores: el primero con-
siste en una disponibilidad de crédito para la vivienda que se
traduce en muchos casos en la adquisicién de una vivienda como
inversién patrimonial, pero no en la perspectiva de ser habitada
por su comprador o que, aun siendo inicialmente esta la perspec-
tiva, su localizacién desalienta su ocupacién por parte de este
dltimo. El segundo factor puede consistir en una sobreproduccién
de vivienda que no estd encontrando compradores o arrendatarios
en el mercado. La presencia de este factor puede considerarse
plausible si se considera que actualmente varias de las mds gran-
des empresas desarrolladoras de viviendas estdn experimentado
serias dificultades econémicas. Recientemente GEO y URBI han
dejado de pagar los intereses correspondientes a los titulos de
deuda emitidos por la Bolsa de Valores, y todas las que cotizan en
ella han visto depreciarse considerablemente sus acciones desde
el afio pasado.

Claro estd que para ponderar con mayor fundamento la “anor-
malidad” de la situacién serfa necesario contar con datos compara-
tivos. Lamentablemente la cantidad de viviendas particulares des-
ocupadas sélo comenz6 a registrarse censalmente a partir del Conteo
General de Poblacién y Vivienda 2005, y por consiguiente no es
posible comparar las cifras correspondientes a 2010 con las de déca-
das previas. Sin embargo, si tenemos en cuenta los datos correspon-
dientes a aquellos tipos de jurisdicciones que no constituyen el es-
cenario privilegiado por la inversién en la produccién formal de
vivienda, sin que ello implique que no se esté dando ahi dicha
produccién, podemos contar con una aproximacién tentativa a la
definicién de lo que seria una situacién “normal” para la ZMCM.

De acuerdo con las cifras desplegadas en el cuadro 5, los cinco
subtipos y tipos de jurisdicciones que presentan los menores por-
centajes de viviendas particulares desocupadas en 2010 son las
pericentrales industriales y terciarias, las polarizadas, las populares
consolidadas y las de desarrollo informal. Es decir, se trata de ju-
risdicciones que aunque registran niveles significativos de produc-
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cién de nuevas viviendas no constituyen los escenarios privilegia-
dos por los desarrolladores inmobiliarios. Dado que a pesar de las
grandes diferencias existentes entre estos cinco tipos y de que en
ellas, con excepcién de las pericentrales industriales, se podria
decir que se han venido produciendo nuevas viviendas a un ritmo
significativo, es probable que el promedio metropolitano de vivien-
das particulares deshabitadas, al menos para la segunda mitad del
siglo XX, haya estado cercano a 10%, en torno al cual se alinean
estos cinco tipos de jurisdicciones.

Inventario habitacional, movilidad residencial intermetropolitana
y cambios en la division social del espacio residencial

Como ya se sefial6 en el apartado anterior, dos fenémenos destacan
en la produccién y renovacién del espacio habitado durante la
primera década del presente siglo: la produccién de un punto de
inflexién en la evolucién del inventario habitacional de la ciudad
central y la produccién acelerada de una nueva periferia aunada a
la aplicacién de un nuevo modelo de financiamiento y produccién
de vivienda formal de bajo costo. Con excepcién de la presenta-
cién de unos pocos indicadores, aqui me concentraré, a fin de
abordar la relacién enunciada en el titulo de este apartado, en el
andlisis de estos dos fenémenos, siempre con base en mi tipologia
de jurisdicciones metropolitanas.

La renovacion de la ciudad central y los efectos en la DSE
de la movilidad residencial desde y hacia la misma durante
el periodo 2000-2010

Si bien la renovacion inmobiliaria y en particular habitacional de
la ciudad central comenzé en los afios noventa, la misma resintié
fuertemente la crisis econémica detonada en 1995. Asi, el inventa-
rio habitacional habitado decrecié todavia durante esta década en
algo mas de 11 000 viviendas. De este modo, se puede considerar
que el verdadero despegue del proceso de renovacién de la ciudad
central se corresponde con lo que va del presente siglo.
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¢(Cudles son los factores que lo explican? Es posible invocar al
menos tres muy importantes: en primer término, por un lado, el
marcado deterioro y en parte también la obsolescencia y en muchos
casos destruccion sismica de una parte, aunque indeterminable,
sin duda significativa, del inventario habitacional, proceso que
resulté acelerado por los efectos de los sismos de 1985 que se con-
centraron precisamente en dos delegaciones centrales, Cuauhtémoc
y Miguel Hidalgo, y que no sélo destruyeron muchas viviendas
sino que indujeron a muchos de sus habitantes a abandonar la
ciudad central. De modo que durante la década de los ochenta, las
tres delegaciones centrales redujeron su inventario de viviendas
particulares habitadas en casi 76 000 unidades, equivalentes a 17%
del inventario existente en 1980 (cuadro 5). En cuanto a la obsoles-
cencia de otro tipo de inmuebles, en estas tres delegaciones, y en
particular en la Miguel Hidalgo, se localizaban y todavia se loca-
lizan en parte gran niimero de industrias y actividades logisticas
e incluso comerciales, que a partir de los afios ochenta, como re-
sultado, por una parte, de la reestructuracién industrial iniciada
enlos afios ochenta y debido a las crecientes dificultades operativas
que implicaba su localizacién en la ciudad central y, por otra, los
cambios operados en la organizacién del comercio, resultaron
obsoletas y fueron quedando en desuso.

De este modo se fue constituyendo un importante inventario
de inmuebles en desuso o crecientemente disfuncionales y dete-
riorados, que ofrecia la posibilidad para un vasto proceso de reno-
vacién urbana cuyo despegue seria detonado por otros dos facto-
res vinculados entre si. Por un lado, la estabilidad de las variables
macroecondmicas, en particular la de las tasas de interés y la re-
duccién de la tasa de inflacién a niveles de un digito. Por otro, el
regreso de la banca comercial al mercado de créditos hipotecarios,
en el marco de la reduccién de las tasas de inflacién y de interés y
la reforma y transformacién en dispositivos basicamente financie-
ros de las instituciones de vivienda, asi como la creacién de nuevos
dispositivos ptblicos y privados de financiamiento hipotecario
(Hipotecaria Nacional y Sofoles).

Podria afadirse, como un cuarto factor, la renovada atracciéon
ejercida para los hogares jévenes con los recursos necesarios, de la
localizacién residencial en la ciudad central. Sin embargo, parece
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mds razonable considerar esta atraccién como un producto de la
renovacion de la ciudad central y no como una causa de la misma.
Sin el proceso de renovacién y de produccién de nuevas viviendas
y equipamientos que componen en lo fundamental este proceso,
tal atraccién dificilmente podria haberse no s6lo manifestado sino
incluso constituido. Este no resultaria desmentido, en efecto, por
el hecho hipotético de que los nuevos residentes de la ciudad cen-
tral sefialen que su decision de adquirir o rentar una vivienda en
determinadas colonias de la ciudad central se debi6 a cuestiones
como “vivir donde se tiene todo a la mano”.

Ahora bien, en términos del problema aqui planteado, es ne-
cesario considerar la relacién entre este proceso de crecimiento del
inventario antes discutido y la movilidad residencial, por una
parte, y la divisién social del espacio metropolitano, por otra.

En cuanto a la primera, con base en las cifras del cuadro 6, se
puede observar que las tres delegaciones centrales muestran para
el periodo 1990-2000 un nivel importante de movilidad residencial
interjurisdiccional (entre jurisdicciones metropolitanas) y nacional,
con un balance positivo de alrededor de 9 700 hogares durante el
quinquenio 2005-2010.

Si supusiéramos que se produjo un resultado semejante para el
quinquenio precedente, entonces el resultado de la movilidad in-
terjurisdiccional y nacional habria significado un aumento de cerca
de 19 400 hogares. Como de acuerdo con las cifras de las muestras
censales 2000 y 2010 las tres delegaciones centrales tuvieron duran-
te la década un crecimiento de 66 500 hogares en nimeros redondos,
restan alrededor de 47 000 hogares cuya residencia en estas delega-
ciones no resulta explicada por la movilidad residencial de escala
metropolitana y nacional, y que no puede ser més que el resultado
de otros dos factores: la migracién internacional y los nuevos ho-
gares constituidos durante la década cuyo jefe mantuvo su domi-
cilio en la misma delegacién. En cuanto a la migracién internacional,
las delegaciones centrales fueron receptoras durante la década de
alrededor de 39 000 hogares provenientes del exterior. En cuanto a
los nuevos hogares, si se deduce el saldo positivo de la movilidad
residencial nacional y se adopta el supuesto de que el balance de la
migracién internacional se comporté de modo semejante al de
la movilidad residencial de escala nacional (saldo favorable de 25%),



Cuadro 6
Delegaciones centrales. Viviendas particulares habitadas, 1980-2010

Diferencia Diferencia Diferencia
Delegacion 1980 1990 1980-1990 2000 1990-2000 2010 2000-2010
Benito Judrez 133 973 115 319 -18 654 115 864 545 141117 25253
Cuauhtémoc 198 530 159 410 -39120 150 188 -9222 173 804 23616
Miguel Hidalgo 117 359 99 335 -18 024 96 717 -2618 120 135 23 418
Total 449 862 374 064 —75798 362 769 —11 295 435 056 72287

FUENTE: Elaboracién propia con base en los Censos Generales de Poblacién 1980,1990, 2000 y 2010.
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hubo un aumento total de 700 000 hogares durante la década en la
ZMVM que resultaria explicado por aquellos hogares que se consti-
tuyeron durante el decenio. Tanto para el caso de las delegaciones
centrales como para el conjunto de las delegaciones y municipios
de la ZMVM, resulta imposible, al no contar con informacién sobre
los hogares que migraron fuera del pais, saber cudntos fueron aque-
llos cuyos jefes mantuvieron su residencia en la misma delegacién
o municipio en el que residian antes de formar un nuevo hogar.

En todo caso, es la concurrencia de todos estos procesos lo que
explica en estas delegaciones los cambios observables en la distri-
bucién segtn estratos de ingreso entre 2000 y 2010, los cuales, como
se puede observar a partir de las cifras mostradas en el cuadro 6,
resultan llamativamente significativos.

Por una parte, se observa una reduccién del indice de concen-
tracion de hogares correspondientes a los tres primeros estratos
con ingresos de hasta 10 salarios minimos, asi como estabilidad del
correspondiente al estrato de 10 a 20 salarios minimos. Por otra, se
advierte un fuerte proceso de concentracién de hogares que obtie-
nen mds de 20 salarios minimos, para las cuales el indice corres-
pondiente se increment6 en mds de un tercio (33. 6%). Como
contrapartida, se puede observar una evolucién inversa en lo que
respecta a las jurisdicciones pericentrales y polarizadas, en las
cuales se redujo durante la década la concentracién de este estrato.

La produccion masiva de viviendas de bajo costo:
la nueva periferia y sus efectos en la DSER

S6lo me detendré brevemente aqui en lo que respecta a los proce-
sos que explican cémo un nuevo modelo de financiamiento y
produccién de vivienda de bajo costo dio lugar a la produccién
masiva de este tipo de vivienda, que en el caso de la ZMCM, con la
figura de conjuntos urbanos, ha convertido por medio de un proce-
so iniciado hacia finales de los afios noventa, un conjunto de mu-
nicipios metropolitanos en una nueva periferia. De modo muy resu-
mido deben destacarse los siguientes componentes del modelo
resultante:



Cuadro 7

Delegaciones centrales. Evolucién del indice de concentracién de hogares segtin niveles de ingreso,
en ndmero de salarios minimos, 2000-2010

Hasta 3 De3ab De5a10 De 10 a 20 Mds de 20
Benito Judrez 2000 59 64 127 258 362
2010 47 50 88 236 440
Cuauhtémoc 2000 85 95 121 147 122
2010 81 83 102 148 191
Miguel Hidalgo 2000 77 86 111 172 283
2010 50 75 97 187 372
Total 2000 74 83 120 189 241
2010 61 70 96 187 322

FUENTES: Elaboracién propia con base en muestras censales de 2000 y 2010.
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¢ Elemento dominante: grandes desarrollos de vivienda de
bajo costo: “conjuntos urbanos”.

* Demanda creada mediante la reforma de las instituciones
federales de vivienda.

¢ Innovacién tecnolégica y aplicacién del modo de produccién
fordista a la produccién masiva de vivienda.

¢ Induccién de un ritmo muy rdpido de poblamiento.

¢ Implantacién complementaria de nodos de comercio y ser-
vicios orientados al consumidor.

En términos del proceso de metropolizacién y el impacto de la
aplicacién de este modelo en la DSER, deben destacarse dos hechos:
el primero es que nunca antes se habfa dado un ritmo semejante
de produccién formal de vivienda via la urbanizacién periférica;
por el contrario, lo que caracterizé a dicha urbanizacién durante
practicamente el medio siglo precedente fueron los procesos de
urbanizacién popular informal. El segundo es que, como veremos
a continuacion, esto ha supuesto un punto de inflexién en la evo-
lucién de la DSER. Veamos por qué.

Como se puede observar con base en las cifras mostradas en
el cuadro 8, los municipios que albergan esta nueva periferia fueron
durante el periodo 2000-2010 un escenario fundamental de la mo-
vilidad residencial metropolitana y del intercambio de hogares
entre la ZMVM vy el resto del pais, con el resultado de que dicho
intercambio resulté para ellos en un saldo positivo de mds de 96 000
hogares adicionales residentes. Por otro lado, el inventario de vi-
viendas particulares habitadas aumenté durante la misma década
en esos mismos municipios en casi un cuarto de millén, equivalen-
te a un crecimiento de més de 78%, lo que corresponde a mds de
una cuarta parte del crecimiento de ese mismo inventario para el
conjunto de la ZMVM.

Observado el impacto de esta evolucién en términos de la DSER,
en estos municipios se advierten cambios significativos en la dis-
tribucién de los hogares por estratos de ingreso. De acuerdo con
los datos del cuadro 9, tales cambios se pueden resumir como sigue:
1) disminucién de los indices de concentracién correspondientes
a los de estratos de hasta 3 salarios minimos y de 3 a 5 salarios
minimos, moderada en lo que respecta al primero y muy fuerte en
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Cuadro 8
Resultado general de la movilidad residencial
entre jurisdicciones metropolitanas y entre éstas y el resto del pais,
2005-2010/ntimero de hogares

Delegaciones y municipios Llegaron Salieron Diferencia

Centrales 7 4656 64962 9694

Pericentrales

Industriales 68 135 140 911 -72776
Terciarias 55077 74 676 -19 599
Periféricas

Polarizadas 32238 32117 121
Desarrollo formal 22 359 19 885 2474
Nueva periferia 138 286 41 339 96 947
Populares consolidadas 75134 147 795 -72 661
Desarrollo mixto 50776 23 673 27 103
Desarrollo informal 43716 24018 19 698

Cuadro 9

Municipios de la nueva periferia.
Indices de concentracién de la distribucion
de los hogares por estratos de ingreso

Veces el salario minimo 2000 2010
Hasta 3 113 105
De3ab5 229 112
De5a10 91 104
De 10a20 56 76

Mais de 20 24 40
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lo que respecta al segundo; 2) aumento del indice de concentracién
de los siguientes tres estratos, muy marcado en el caso de los dos
superiores.

Estos cambios pueden ser explicados a partir de las caracteris-
ticas de los hogares que constituyen la demanda de la vivienda
formal de bajo costo producida por medio de conjuntos urbanos
en estos municipios, ya que estos hogares estdn mayoritariamente
encabezados por personas incorporadas al mercado formal de
trabajo y que por eso mismo son derechohabientes de alguno de los
grandes organismos publicos de vivienda, y en una elevada pro-
porcién cuentan con educacién media-superior y superior.

Una aproximacion simplificada a los cambios generales de la DSER
en la ZMVM durante el periodo 2000-2010

En los dos apartados precedentes se mostraron evidencias relacio-
nadas con dos procesos asociados a la evolucién de la DSER duran-
te el periodo 2000-2010: la renovacién y recuperacién del inventa-
rio habitacional en las jurisdicciones centrales de la ZMCM y la
transformacién de un conjunto de municipios en una nueva peri-
feria como resultado de la implantacién de un nuevo modelo de
produccién y financiamiento masivos de vivienda de bajo costo.
Pero, jen qué medida estos procesos, y otros que aqui no se han
discutido pero que también guardan cierta relevancia, aunque
probablemente menor en relacién con la evolucién de referencia,
han tenido un impacto general en la DSER?

Un par de indicadores muy bdsicos servirdn para contar con
una primera aproximacién a este impacto. En el cuadro 9 se pre-
sentan los cambios en la distribucién porcentual de los hogares por
tipo de jurisdiccién metropolitana durante el periodo de referencia.

Como se puede observar, en equivalencia con el aumento en
los correspondientes indices de concentracién, las jurisdicciones
centrales y la nueva periferia (cuadro 6) son los dos tipos de juris-
dicciones que muestran los cambios mds importantes en cuanto a
la distribucién de los hogares por estratos de ingreso. Las delega-
ciones centrales muestran un crecimiento proporcional notorio de
la presencia de hogares situados en el estrato de ingresos més alto,



Cuadro 10
Distribucién de los hogares segun estratos de ingreso (%), 1990 y 2010

Ingreso en salarios minimos

Participacién

Delegaciones y municipios Hasta 3 De3ab De5a10 De 10 a 20 Ms de 20 deen he;;;’;:;
Centrales 30.3 16.9 25.3 17.2 10.3 8.2
21.9 16.2 23.5 215 16.8 8.3
Industriales 42.2 20.0 22.7 10.8 4.4 23.0
33.5 22.7 25.7 12.7 5.4 20.1
Pericentrales terciarias 36.1 17.3 21.9 14.4 10.2 11.7
25.9 20.7 26.5 16.4 10.6 11.4
Polarizadas 46.2 19.2 19.2 9.9 5.5 6.6
34.7 20.6 24.0 124 8.3 6.7
Desarrollo formal 38.9 20.7 25.8 11.0 3.6 3.8
27.4 26.7 28.3 133 4.4 4.0
Nueva periferia 534 21.7 19.0 4.8 1.1 7.2
37.8 25.8 25.5 8.8 2.1 10.4
Populares consolidadas 50.9 20.8 20.1 6.6 1.6 24.5

39.0 23.9 25.0 9.6 2.5 22.0



Desarrollo mixto 57.9
41.2
Desarrollo informal 66.0
50.5
Restantes municipios 67.5
del Valle de México
52.1
Total 46.7
35.8

19.6
259
18.5
253
16.6

23.2
19.5
23.0

16.6
22.7
12.3
18.6
11.8

18.3
20.5
244

4.6
8.3
2.7
47
33

53
9.2
11.5

1.3
1.8
0.5
0.9
0.8

1.1
4.2
52

57
7.0
6.4
7.0
29

3.2

100.0

FUENTE: Elaboracién propia con base en muestras censales de 2000 y 2010.
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Cuadro 11
Coeficiente de variacién de la distribucién de los hogares
a la escala de delegaciones y municipios segin estratos de ingreso,
1990 y 2000

Coeficiente de variacion

Ingreso en salarios minimos 2000 2010
Hasta 3 21.8 18.8
De3a5 7.4 2.8
De5al0 18.4 9.8
De 10 a 20 44.8 34.3
Mas de 20 70.9 70.2

y una reduccién notoria de la participacion del estrato de menores
ingresos. Por su parte, en los municipios correspondientes a la
nueva periferia, se observa que la participacién de los dos estratos
de mayores ingresos précticamente se duplica, si bien la participa-
cién del estrato de ingresos mds altos continda siendo muy redu-
cida. Pero en todo caso, jen qué direccién evolucioné la DSER a gran
escala en la ZMVM durante la década 2000-2010? Es posible respon-
der a esta pregunta por medio de un recurso estadistico relativa-
mente bésico, el coeficiente de variacién de la distribucién porcen-
tual de los hogares por estratos de ingreso, para 2000 y 2010, en las
jurisdicciones politico-administrativas que integran la ZMvM. Los
resultados ofrecidos por este recurso, desplegados en el cuadro 10,
son tanto notables como sorprendentes. En efecto, los cinco estra-
tos muestran reducciones en sus niveles de concentracién a gran
escala, y para los tres estratos intermedios estas reducciones son
sumamente marcadas. Un resultado que contradice, en principio,
lo que se ha venido afirmando en sentido contrario, respecto de la
evolucién en décadas recientes de la DSER en las grandes metrépo-
lis latinoamericanas. Claro esta que es posible que si pudiéramos
observar esta misma evolucién a otras escalas, seguramente los
resultados serfan diferentes; pero en todo caso, de lo que no pare-
ce quedar ninguna duda es que durante la primera década del
presente siglo las jurisdicciones politico-administrativas que con-
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forman la zona metropolitana han tendido a acercarse entre si en
términos de la distribucién por estratos de ingreso de los hogares
que en ellas habitan.

Discusion

Es posible desprender del andlisis precedente varias cuestiones de
indole tedrico-metodolégica en relacién con el estudio de la divisién
social del espacio residencial, entre otras:

Primera. La necesidad de distinguir entre el hecho de describir
la DSER, cosa para la cual se dispone de diversas técnicas estadisti-
cas, y entender los procesos que explican su dindmica, que es algo
muy diferente a la primera. La mayor parte de los estudios dedi-
cados a este fendmeno se concentran en la descripcién de la DSER,
pero ignoran los procesos que explican sus caracteristicas y cambios.

Segqunda. ;Cudles son los procesos que explican cémo se pro-
duce, se reproduce y se transforma la DSER? La propuesta plantea-
da a este respecto, en este texto, consiste en postular que los pro-
cesos fundamentales a identificar e interpretar tienen que ver con
el(los) mercado(s) inmobiliario(s), los diferentes modos de acceso
a la vivienda y las formas de produccién de viviendas y del espa-
cio habitado por medio de dos tipos de procesos: la produccion de
nuevos espacios urbanizados y la renovacién de espacios urbanos
preexistentes.

Tercera. La necesidad de tener en cuenta que ciertos procesos
ostensiblemente relacionados con la DSER, que son observables en
distintos contextos nacionales y urbanos y que en principio pare-
cen guardar grandes semejanzas entre si, en realidad pueden re-
vestir contenidos y significados muy diferentes. Sélo un ejemplo
para ilustrar esta afirmacién: tanto Santiago de Chile como la
Ciudad de México, en el primer caso desde los afios ochenta y en
el segundo desde fines de los noventa, han experimentado proce-
sos de expansién periférica relacionados con la produccién de
vivienda de bajo costo a gran escala. Pero mientras estd muy
claro de acuerdo con los estudios realizados por investigadores
chilenos (Rodriguez y Winchester, 2001) que esto ha implicado en
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el caso Santiago la concentracién de hogares pobres en un conjun-
to determinado de comunas, para el caso de la Ciudad de México
lo que muestra el andlisis desarrollado es que al mismo tiempo
que la produccién en gran escala de vivienda de bajo costo, al
igual que en Santiago, se ha concentrado en un conjunto determi-
nado de municipios, ha producido un resultado muy diferente:
un incremento significativo de la concentracién de hogares perte-
necientes a los estratos de ingreso medio-bajo y medio.

Cuarta. La relacién entre la evoluciéon de la estructura social y
la evolucién de la estructura socio-espacial, esta tltima entendida
como las formas espaciales discernibles que adopta la DSER, debe
ser abordada con parsimonia, ya que entre una y otra existe un
conjunto de mediaciones entre las cuales destacan aquellas que
tienen que ver con los procesos por medio de los cuales los hogares
acceden a una vivienda.

Quinta. Luego de un considerable ntimero de afios durante los
cuales se ha venido discutiendo la evolucién de las ciudades lati-
noamericanas, en particular de las grandes metrépolis, con base en
la teoria anglosajona de las ciudades globales, deberia quedar claro
que la sola referencia al comportamiento de actores y procesos de
alcance global es incapaz de proporcionar explicaciones de los pro-
cesos urbanos que se han venido observando en décadas recientes
(desde los afios ochenta, pero sobre todo en los noventa), en dichas
ciudades. Es precisamente la asunciéon del supuesto de que estos
procesos se explican a partir de la “globalizacién”, lo que ha llevado
a que un conjunto de semejanzas aparentes o incluso de convergen-
cias efectivamente verificables entre diferentes ciudades sean inter-
pretadas como teniendo una causa comtin y directa: “la globaliza-
cién”. Por el contrario, sin que esto signifique ignorar el papel
desempefiado por actores globales (empresas trasnacionales, orga-
nismos financieros internacionales, entre otros) y procesos globales
(nueva divisién internacional del trabajo, papel dominante del ca-
pital financiero, crecimiento exponencial del comercio internacional
de bienes y servicios, etc.), conviene partir del supuesto de que no
s6lo la DSER, sino en general los procesos urbanos, tinicamente pue-
den explicarse de modo pertinente si se consideran de modo puntual
y explicito los procesos que en cada ciudad constituyen los vehicu-
los de la DSER, y en todo caso, si se invocan procesos globales, es
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necesario plantear las mediaciones y vinculos (procesos, actores,
instituciones) por medio de los cuales tales procesos inciden especi-
ficamente en la DSER, en la ciudad o metrépoli de que se trate.

Sexta. Es importante enfatizar la pertinencia de que el estudio
de la DSER adopte como unidades sociodemogréficas y urbanas de
andlisis, los hogares, el inventario habitacional y los diferentes
contextos urbanos en los que los primeros habitan y en los cuales
se localizan y se producen, con modalidades diversas, diferentes
tipos de viviendas y de espacios urbanos. En los andlisis preceden-
tes, estos tltimos son incorporados por medio de una tipologia
dejurisdicciones politico-administrativas basadas en indicadores de
centralidad y en formas dominantes de produccién del espacio
habitado. Desde luego no existe una sola tipologia adecuada para
distintas ciudades, ni incluso para una misma ciudad. Asi, la per-
tinencia de la tipologia aqui utilizada se relaciona con los propdsi-
tos del andlisis, pero nosotros mismos hemos hecho uso abundan-
te, para el estudio de la Ciudad de México (Duhau y Giglia, 2008,
entre otros), de otra tipologia basada en lo que en el Observatorio
de la Ciudad de México (OCIM) denominamos originalmente tipos
de poblamiento y con la que la primera guarda gran cercania.
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LAS VULNERABILIDADES Y LOS RIESGOS!

Michael Redclift*

INTRODUCCION

En esta ponencia voy a plantear una visién de la relacién entre
desarrollo y medio ambiente basada en explorar, en primer lugar,
la medida en que el capital y la naturaleza son sustituibles entre
si, y en segundo lugar, la medida en que este proceso de sustitucién
nos expone a diferentes riesgos e incertidumbres. Este tema ha
estado desde hace tiempo en el punto de mira de algunos econo-
mistas politicos y, mds recientemente, en el de la economia ecolé-
gica; pero estos andlisis han sido de escasa profundidad en térmi-
nos teéricos (Pearce, 1991). Nuestro nuevo punto de partida
consiste en distinguir sociolégicamente entre distintas “naturale-
zas” que reflejan los diferentes niveles de sustitucién de capital (en
términos econémicos) y capital natural y, en consecuencia, los
grados de hibridacién entre los dos.

El desafio es plenamente tedrico y trata tanto de procesos eco-
l6gicos como econémicos y sociales. Al adoptar este enfoque se
corre el riesgo de reificacién a causa del uso de “capital natural”
como una categoria, ya que el capital es una relacién social, y el
proceso esencial de “desarrollo” en el capitalismo implica que los
elementos del mundo natural se transforman, social y material-
mente, en mercancias y servicios dentro de las relaciones sociales
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del capital. Al mismo tiempo, soy de la opinién de que las trans-
formaciones materiales que estamos discutiendo no pueden ser
contenidas dentro de los limites estrictos de tiempo y espacio. En
consecuencia, también tendrdn consecuencias no deseadas que son
dificiles de prever. Asi, las formas de la naturaleza a las que nos
referimos no deberfan entenderse diacrénicamente como formas
histéricas secuenciales, o como la caracterizacién de distintas zonas
geogréficas; mds bien, son categorias conceptuales, y es en este
espiritu que he emprendido este andlisis.

La primera parte de la ponencia esboza las distinciones
conceptuales de la relacién entre el desarrollo, incluido el desa-
rrollo urbano, y el medio ambiente. Posteriormente se exploran
algunas formas en las que se puede llevar a cabo este andlisis
con el fin de esbozar alternativas a las nociones tradicionales de
“gestion ambiental” y “politica medioambiental”, entendidas
como parte de un conjunto de herramientas de politica ptblica.
Se trata de una consideracién de la herencia del pensamiento de
“desarrollo sostenible”, en particular la llamada “modernizacién
ecoldgica”.

El objetivo de este trabajo es, pues, examinar las distinciones
entre lo “social” y la naturaleza como territorio material y social,
asi como vislumbrar procesos mediante los cuales la materialidad
misma de la naturaleza afecta lo social y viceversa. Se examina el
proceso de sustitucion a través del cual el capital hecho por el hom-
bre ha venido a reemplazar a la naturaleza biofisica por medio del
desarrollo tecnolégico, la urbanizacién y las relaciones politicas y
econdmicas. Sostenemos, sin embargo, que en tltima instancia se
trata de un proceso de dos vias, ya que a través del proceso que
llamamos Cuarta Naturaleza la naturaleza vuelve a reinsertarse en
la sociedad, mediante una reingenieria social, principalmente a
través de la nueva genética.

Comenzamos haciendo una distincién entre los conceptos de
diferentes ‘naturalezas’ basados en el enfoque del ‘capital natural
critico’ empleado por primera vez por los principales economistas
ambientales, como Pearce (1991).

El concepto de “Primera Naturaleza” (First Nature) describe
una naturaleza poco influenciada por la actividad humana, descri-
ta a menudo en términos de “lo salvaje” o “espacio sin poblacién”,
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en lo cual no hay muchas diferencias sociales.? Las ubicaciones de
primera naturaleza se refieren, en términos politicos, a los “puntos
calientes” de biodiversidad o lo que los ecélogos llaman ensam-
blajes complejos de especies, y hdbitat que son vulnerables a la
extincion o degradacion significativa. En estos lugares hay actividad
humana, por supuesto, y procesos estructurales y econémicos, pero
son sus consecuencias indirectas las que tienen mayor influencia
en el medio ambiente. Las dreas y recursos de mayor riesgo, y que
caracterizan a la naturaleza primera, incluyen los bosques prima-
rios, los arrecifes de coral y los océanos profundos.

En estos casos, muy poco capital natural ha sido sustituido
por capital hecho-por-el-ser-humano. Sin embargo, estos recursos
estdn sujetos a diferentes formas de degradacién y los riesgos
para la estabilidad de los sistemas ecolégicos son cada vez mds
comunes.

Lo que llamamos “Segunda Naturaleza” (Second Nature) mar-
ca una diferencia importante. En su didlogo Sobre la naturaleza de
los dioses, Cicerdn escribio:

Por nuestro trabajo [...] se proporcionan variedad y abundancia de
alimentos [...] En las cavernas de la tierra cavamos hierro [...] Corta-
mos los drboles, y usamos todo tipo de madera silvestre y cultivada
[...] Nosotros sembramos la semilla, y plantamos los drboles. Nosotros
fertilizamos la tierra [...] Nosotros detenemos, dirigimos y transfor-
mamos los rios: en definitiva, a través de nuestras manos nos esfor-
zamos |[...] en hacer, por asi decirlo, una sequnda naturaleza (Cicerén,
1877, Libro 11, LX, énfasis afiadido).

2 Carolan, en su comentario acerca del enfoque critico de Bhaskar, realis-
ta de la naturaleza, y su llamado a “devolver la naturaleza en”, utiliza el tér-
mino “naturaleza” de una manera muy distinta a la que aqui proponemos
(Carolan, 2008). El utiliza Naturaleza con maytscula para referirse a las leyes
fisicas de la naturaleza; naturaleza, para sefialar la reunién de los dos fenéme-
nos, biofisicos y sociales, y “naturaleza” (entre comillas), para referirse sélo a
las construcciones discursivas. En este trabajo, las que mencionamos como
Natureza Primera, Segunda, Tercera y Cuarta, corresponden con el término
“naturaleza” de Carolan, sin ningtin intento por distinguir “netamente” cons-
trucciones discursivas de la palabra. Nuestras definiciones se dan, mds bien,
por la tradicién de la evolucién de la economia ambiental, que destacé el papel
de la sustitucion del capital natural (Pearce, 1991).
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Second Nature es conceptualmente distinto de naturaleza sal-
vaje; en First Nature, la sustitucion de capital natural es mayor y
las poblaciones humanas son mds grandes y expuestas a mayores
riesgos fisicos externos. Con la produccién agricola aparecen po-
blaciones permanentes y sedentarias, el desarrollo econémico es
mds avanzado tecnolégicamente, y la poblacién humana vive en
ambivalente convivencia con la naturaleza, cada vez mads sujeta a
las restricciones ambientales y vulnerable a situaciones de insegu-
ridad. Las condiciones de vida son significativamente influenciadas
por procesos estructurales, en forma directa (en lugar de indirec-
tamente) atribuibles a la transformacién humana, y cada vez mds
vinculadas a las relaciones econémicas mundiales y sociales. Bajo
la sombra de la Second Nature, la sustitucion de capital natural por
capital humano se intensifica, la base de recursos naturales se
agota y el entorno construido se expande (carreteras, infraestruc-
tura fisica y enlaces de transporte). Esto se produce a costa de los
ecosistemas y su capacidad de renovacién y equilibrio. De este
modo, Second Nature se convierte en un sitio de hibridacién que,
como ya hemos argumentado, podria estar ubicado en diferentes
momentos y lugares.

Nuestra préxima categoria conceptual, “Tercera Naturaleza”
(Third Nature), se produce cuando las externalidades resultantes
de los niveles mas altos de sustitucién producen graves problemas
ambientales que no se habian previsto. En estos casos, las “exter-
nalidades” ambientales representan problemas para el capital y el
crecimiento econémico; son el resultado de niveles muy altos de
sustitucién del capital natural: las infraestructuras urbanas, espa-
cios estériles de vida, verticalmente integrados, e intensivos siste-
mas agroindustriales, la transformacién y distribucién de alimen-
tos homogeneizados y el consumo de altamente preenvasados. El
consumo de naturalezas y culturas, a distancia, a través de los
nuevos medios tecnolégicos y electrénicos. En estos casos, las
“externalidades” desafian la estabilidad del sistema econémico, y
en ocasiones deben ser “internalizados” mediante intervenciones
de politica y gestion. En tales casos, los cambios tecnolégicos con-
tribuyen a cambios en las condiciones de existencia de las socieda-
des humanas y los ambientes asociados, especialmente a través de
procesos de transformacién a largo plazo. Ejemplos actuales inclu-
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yen la revolucién genética y el cambio climatico. Las ‘crisis’ aso-
ciadas a recursos naturales tienen una importancia enorme y re-
quieren el disefio de politicas para manejar las contradicciones que
generan. Se pasa asi de la gestién del medio ambiente para produ-
cir materias primas agricolas y minerales hacia la “gestién” de las
externalidades ambientales.

Las vulnerabilidades en esta nueva forma de gestiéon responden
ala vez a procesos fisicos y a procesos con fuentes antropogénicas
(humanas) de riesgo, pero en algunos casos los dos se entrelazan.

Los tipos de desafios planteados por los entornos urbanos
modernos tipifican la tercera naturaleza, ya que la preservaciéon
de la “naturaleza” (conservacién) no es el dnico ni el principal
objeto de preocupacién. En el caso de la tercera naturaleza nos
encontramos también con una necesidad percibida para limitar y
controlar los efectos de los altos niveles de consumo de bienes
y servicios, en el marco de nuestras definiciones (antropocéntricas)
de “calidad de vida’ y bienestar humano. Los efectos de la activi-
dad econémica sobre el medio ambiente natural estdn sujetos a
la regulacién estatal en gran medida, que no consiste en escoger
entre “mercados” y “Estado”, sino mds bien en elegir el modo de
regulacion que se emplea para influir, estimular o modificar los
mercados. En esta transicién los niveles de sustituciéon son tan
avanzados que las externalidades ambientales sirven para esti-
mular los movimientos politicos de “defensa” de la naturaleza y,
a la vez, un montén de intervenciones politicas disefiadas para
“contener” o mediar los efectos del crecimiento econémico (mo-
dernizacién ecoldgica).

Por tdltimo, podemos definir una nueva categorfa. Estamos
comenzando a delinear lo que podria denominarse una “Cuarta
Naturaleza”, abierta por la nueva genética. Aqui la naturaleza estd
totalmente internalizada por su disefio, a través de la “producciéon
delanaturaleza” (Smith, 2007). Esta trata de la herencia genética de
la naturaleza y el grado en que puede ser manipulada por nuestra
comprensién cada vez mayor de la genémica. En el caso de la
cuarta naturaleza las vulnerabilidades humanas ya no se sittian
fuera de la naturaleza, como parte de la experiencia vivida de las
sociedades humanas, sino como parte de la forma como la natura-
leza se constituye. Nos volvemos vulnerables a consecuencias
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hasta ahora desconocidas de creacién y liberacién de organismos
genéticamente modificados, y los alimentos que se consumen de-
rivados de ellos. Al mismo tiempo, estas biotecnologias se nos
“venden” como una panacea para el hambre y la malnutricion y
como la solucién a los problemas de escasez y contaminacién re-
sultantes de las sustituciones en forma de Segunda y Tercera na-
turalezas. De hecho, la sustitucién de la naturaleza por el capital
es tan avanzada en la Cuarta Naturaleza, que la naturaleza biol6-
gica se reconstituye como una nueva via para la acumulacién de
capital (Goodman y Redclift, 1991; Smith, 2007); esto nos lleva a
considerar el modo como se vincula este proceso continuo, pero
diferenciado, de la sustitucién con las ideas centrales en el discur-
so del desarrollo, asi como su evolucién y efectos narrativos. Las
raices intelectuales del desarrollo sostenible, como el discurso de
las ciencias sociales y la politica, se encuentran en las crisis y con-
tradicciones econdmicas, sociales y ecolégicas del capitalismo. Sin
embargo, han tomado un cardcter posterior que estd en desacuer-
do con la narrativa de la modernidad. Las ciencias sociales, sin
embargo, s6lo han prestado atencién a los procesos mediante los
cuales la naturaleza es sustituida de manera tangencial. El “equi-
librio”, en un momento dado, entre el capital hecho por el hombre
y el natural ha interesado realmente sélo a una minoria de econo-
mistas ambientales y ecolégicos.

Las preocupaciones de la mayoria de las ciencias sociales han
tomado este proceso de sustitucién gradual como “dado”. Las
ciencias sociales hermenéuticas se han centrado en la construccién
social de los “problemas ambientales” y se dirigen a preocupacio-
nes muy distintas, tales como: las limitaciones y los peligros de la
ciencia, los efectos de patrones de consumo cada vez més elevados,
el agotamiento acelerado de los recursos que han alimentado el
modelo de crecimiento, y las amenazas que la industrializacién ha
planteado ala “naturaleza” y los servicios ambientales que susten-
tan el bienestar humano.

El surgimiento y desarrollo de las ciencias sociales del medio
ambiente ha sido claramente influenciado por las preocupaciones y
las camparias del ambientalismo moderno. Por ejemplo, los ambien-
talistas radicales de la década de 1970 sostuvieron que una sociedad
ecolégicamente racional sélo puede lograrse con una reestructuracién
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fundamental del orden social moderno, pero sus demandas de cam-
bio social y la degradacion (sustitucién) del entorno han tenido un
impacto relativamente limitado dentro de las instituciones de la
sociedad moderna. A pesar de la creaciéon de los departamentos
gubernamentales dedicados al medio ambiente y la promulgaciéon
de legislacion ambiental, las instituciones clave de la modernidad
que apoyaron la sustituciéon de los recursos naturales por capital
hecho-por-el-ser humano continué persiguiendo agendas estricta-
mente definidas para el crecimiento econémico.

Segun Mol (1997), la limitada eficacia de las medidas de sos-
tenibilidad se refleja en las teorfas sociales dominantes de la época,
que trataban de explicar la continua degradacién ambiental y la
falta de reforma ambiental en términos de ‘regimenes de sustitu-
cién’ que nosotros hemos caracterizado como la segunda y tercera
naturalezas. Estas medidas de sostenibilidad también pueden
verse como facilitadoras de nuevos regimenes de acumulacién,
cuyo modo de regulaciéon depende de la incorporacién de objetivos
ambientales dentro de las instituciones cuyo objetivo principal
sigue siendo el crecimiento econémico desde el capitalismo.

La tarea cada vez mds onerosa de la proteccién del medio
ambiente y los recursos naturales en el contexto del desarrollo
econémico ha ocupado, en algunos casos, un lugar central en el
desarrollo de politicas, especialmente en el caso europeo. La reto-
rica politica alrededor del “desarrollo sostenible” se ha fomentado
al calor de los debates en torno a la integraciéon europea, aunque
la préctica ha sido a menudo contradictoria con la retdrica. Esta
experiencia también nos ayuda a estructurar nuestra discusiéon
sobre el desarrollo sostenible y la naturaleza.

En particular, queremos distinguir dos vertientes de la practi-
ca que son cada vez mds globales y que se efecttian al amparo del
“desarrollo sostenible”.

El primer capitulo se refiere al aparente intento de Green (“en-
verdecer”) tanto a la industria como al consumidor, para reducir
las fuentes de las externalidades ambientales y construir una “eco-
nomia verde”. Este programa politico —a menudo referido como
“modernizacion ecoldégica”— se ha alojado en el tejido mismo de
la Unién Europea. Su objetivo es reducir el throughput (flujo) de los
materiales y de energia en la produccién de bienes y servicios, y
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en su distribucién y consumo, al tiempo que permite a los produc-
tores continuar siendo econdmicamente competitivos en los mer-
cados mundiales. Este ha sido un punto clave de los gobiernos y
el capital internacional y es cada vez mds importante en el &mbito
mundial debido a la politica comercial.

Ademds de la centralidad del proyecto de “modernizacién
ecoldgica”, también llama la atencién un segundo eje de la politica,
que es el eje “regulador” y que precedié a la mayoria de los enfoques
basados en el mercado (Gouldson y Sullivan, 2012). Este es el papel
de los mecanismos de regulacién en la formacién de las fuerzas
productivas, y por tanto los sistemas ecolégicos los cuales facilitan
estas fuerzas. Al mismo tiempo, las practicas de reglamentaciéon
pueden ser vistas como una forma en que las instituciones se re-
configuran en el capitalismo, para responder a los efectos no pre-
vistos de los mercados, en lineas similares a las sugeridas por la
Teorfa de la Regulacién enla década de 1970 (Aglietta, 1976; Boyer,
1990). Desde esta perspectiva, la forma como el Estado interviene
en la politica ambiental sugiere una crisis del modo de regulacién
de capital y su exposicién a nuevas formas de riesgo (Bourdieu,
2005; Beck, 1992; Jessop y Ngai-Ling Sun, 2006).

Por tdltimo, el debate sobre el medio ambiente y el desarrollo
hoy en dia se muestra cada vez mds preocupado con el mapeo y la
critica de futuros “post-carbono’ en el contexto del cambio clima-
tico antropogénico. A mi juicio, esto abre un escenario mucho mas
prometedor para las criticas a las politicas de “desarrollo sostenible”
convencionales. Nuestra critica se localiza en la rica tradicién de
los imaginarios utépicos, asi como en las experiencias de grupos y
movimientos cotidianos, que sirven como guia en la creacién de
sociedades enteramente alternativas (Kumar, 1987, 1991). Es decir,
los enfoques que han sido inspirados por el pensamiento utépico
(que ya no es un término peyorativo) facilitarian un mayor papel
de la agencia humana en los movimientos de base social. De esta
manera podriamos empezar a construir nuevos mundos intelec-
tuales y materiales en torno a las alternativas de largo plazo a la
dependencia del carbono.
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LOS LIMITES DE LA MODERNIDAD

Los principales investigadores de la modernidad ecolégica consi-
deran que las politicas de innovacién tecnoldgica, asi como los
cambios en las précticas de produccién y hébitos de consumo, son
la prueba de la reestructuracién ecolégica de la sociedad moderna
y de su desvinculacién con el crecimiento econdmico y degradacién
ambiental. Las posiciones mds optimistas consideran estos cambios
como avances significativos hacia un tipo de capitalismo light en
materiales (Lovins et al., 2000). Desde la perspectiva de los mds
criticos con las soluciones de mercado basadas en la valoracién del
medio ambiente, sin embargo, la modernizacién ecoldgica, en re-
trospectiva, se entiende mejor como una managed senescence (senes-
cencia programada) de la economia del carbono f6sil desarrollado
en el capitalismo industrial (Woodgate, 2010; Smith, 2007; Bellamy
Foster, 2010).

La trayectoria neoliberal que caracterizé las décadas de 1980
y 1990 fue vista por muchos como un modelo liberador. Se retira
el “gobierno” como motor de impulso econémico y la apertura de
las actividades en el mercado, o se introducen shadow markets (mer-
cados sombra), que alentaron a las empresas y los individuos a
comportarse como si los mercados estuviesen de hecho operando.
En el proceso no sélo se cambiaron las actividades econdmicas en
el sector privado, sino la aplicacién de una nueva légica para el
sector publico (un sector que, a pesar de la retérica neoliberal,
continué creciendo en los paises mds desarrollados). Las nuevas
politicas de desregulacién de los flujos financieros también facili-
taron la libre circulacién de las finanzas y se redujo la carga sobre
el capital mediante la reduccién de los obstdculos al crecimiento,
tales como impuestos a las empresas. El modelo también eliminé
muchos de los derechos negociados politicamente que los sindica-
tos habian ganado en el mundo desarrollado, y reconfiguré las
fronteras del “estado del bienestar”.

Entre las economias capitalistas existentes, sélo las de la Unién
Europea trataron de combinar este modelo basado en el mercado
con medidas a favor de los trabajadores, los consumidores y la
proteccién del medio ambiente, produciendo una hibridacién de
pensamiento neoliberal y doctrinas cristiano-demdcratas de asis-
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tencia social tradicional. Repensar el papel del Estado y del consu-
midor en el crecimiento econémico también repercutié en repensar
el medio ambiente. El énfasis de la nueva politica, especialmente
en la Unién Europea, estuvo en pasar de la gestién del crecimien-
to capitalista a lo largo de lineas mas ambientalmente sostenibles,
a permitir a los actores privados perseguir sus intereses y al mismo
tiempo promover la sostenibilidad.

Las politicas cada vez mads trataron de estructurar incentivos
para un comportamiento ambientalmente beneficioso, en la creen-
cia de que la “agencia” de la persona, si es que existia, consistia en
una especie de “consumidor-agencia”, en lugar del cimulo de
papeles que constitufan la “ciudadania”. Esta visién mas amplia
de las funciones muiltiples realizadas por el “ciudadano” ha sido
promovida por los gobiernos socialdemdcratas (y algunos demo-
cratas cristianos). Sin embargo, como he argumentado en otro lugar
(Redclift, 2010), el nuevo modelo considera al individuo como
reducible a su “patrén de consumo”, y esto se aplica lo mismo a la
manera como las externalidades ambientales son tratadas, que a
la flexibilizacién del crédito, o (en el caso de algunas economias)
a la carga hipotecaria basada en el valor de la vivienda.

Estos cambios se produjeron a un alto coste, por supuesto. La
influencia de la economia neoclésica en las politicas ambientales
convencionales dejaba varias preocupaciones al margen de la po-
litica. Los desafios de la reduccién de caudal de materiales y la
reducciéon de las emisiones de carbono convertian las politicas
medioambientales en una cuestién técnica, efectivamente margi-
nando a la agencia de los movimientos sociales y su biisqueda de
alternativas con objetivos sociales y culturales. A diferencia de la
posicién en la primera mitad del siglo XX, las politicas discursivas
de las décadas posteriores a 1980 trataron el término “utopia”
despectivamente, como irrelevante y fuera de la realidad del “mer-
cado facilitador”. La aparente necesidad de tranquilizar a las po-
blaciones y de hacerles creer que las distopias ambientales inmi-
nentes no eran inevitables, introduzco politicas dirigidas a
enfatizar la contribucién del consumidor individual en detrimen-
to de promover cambios originados en acciones politicas colectivas.

Los supuestos subyacentes del modelo dominante enfatizaron
las “barreras N” a la libertad de mercado, y se abri6 el nuevo te-
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rreno de la politica ambiental y la sostenibilidad. Las intervencio-
nes de politica suponen que barreras similares, “sociales” esta vez
mds que econdmicas, existen para que las personas actien de
manera mds sostenible en la vida cotidiana (Redclift y Hinton,
2008). Se sugiri6 que estos obstdculos se constituyen por el hébito,
la educacién deficiente, la falta de informacién y la burocracia es-
tatal engorrosa, y que podrian ser rectificados por la politica. La
solucién fue introducir més variedad de productos y servicios
‘verdes’, nuevas tecnologias, y las oportunidades de mercado que
podrian maximizar la utilidad, mientras se coloca méds responsa-
bilidad en el individuo. El consumidor individual se podia alentar
a comportarse de forma mds “verde” a través de ser animado o, en
el argot politico actual, ‘empujado sutilmente’: es decir, siendo
inclinado por el gobierno a comportarse de manera mds adecuada.
Esta solucién representa al individuo como consumidor en lugar
de como un ciudadano plenamente reflexivo, y a su entorno, sélo
en términos de productos y servicios en lugar de los procesos y
estructuras sociales y ecoldgicas.

Al mismo tiempo, la ciencia era vista como la solucién, en lugar
de parte del “problema” de las sociedades amenazadas por el cam-
bio climadtico. Las decisiones eran sélo tangencialmente politicas,
mientras que las soluciones técnicas prometian eliminar por com-
pleto la politica de las politicas ambientales. Como se demuestra en
el Informe Stern, nos estamos embarcando en lo que se ha denomi-
nado un futuro “post-politico” (Swyngedouw, 2009). Es decir, un
consenso en el que la ciencia llegé a ejercer autoridad normativa y
juicios politicos sobre los recursos y los derechos de manera que la
distribucién de los mismos podria dejarse en manos de la discusién
‘racional’ e ‘independiente’, aparentemente ‘apolitica’.

DESAFIOS PARA LA TERCERA NATURALEZA: LA GLOBALIZACION
Y LOS MOVIMIENTOS SOCIALES DEL MEDIO AMBIENTE

El movimiento ambientalista moderno tiene sus raices en la ‘con-
tracultura’ de los afios sesenta.

Junto con el movimiento de mujeres y el movimiento anti-
nuclear, el movimiento ecologista se convirtié en un objeto de es-
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tudio para un nuevo, aunque basado en procesos un tanto dispares,
paradigma sociolégico. En lugar de los “antiguos” movimientos
de clase o sindicales, estos “nuevos movimientos sociales” (Offe,
1985) se caracterizan por los ideales postmaterialistas, nuevas
formas de organizacién y nuevas identidades colectivas.

Alolargo dela década de 1970 y gran parte de los afios ochen-
ta, el ecologismo se centré en gran parte en las causas subyacentes
de las crisis ambientales, y académicos neomarxistas intentaron
identificarlos en la dindmica estructural del capitalismo industrial.
Otros estudios, sin embargo, comenzaron a concentrarse en la
manera como el medio ambiente influy6 en nuevos movimientos
sociales (de los experimentos de vida en comtn, a través de las
protestas de accién directa, para ejercer presion politica y sensibi-
lizacién del publico), que fueron en realidad contribuciones a la
reforma del régimen institucional moderno (Frankel, 1987).

En la década de 1990 se empezd a discernir un cambio en la
ideologia y la estrategia de los movimientos medioambientales,
muchos de los cuales pasaron de ser comentaristas criticos ubica-
dos en la periferia de importantes instituciones a convertirse en
participantes fundamentales en el proceso de reforma ambiental
(Mol, 1997).

Dado que la globalizacién se aceleré a lo largo de la década de
1990, ayudados por el desarrollo comercial del internet, los movi-
mientos ambientalistas también extendieron su alcance, cada vez
mads organizados internacionalmente tanto en términos de compo-
sicién como en los objetivos de sus actividades. También represen-
t6 el aprovechamiento de las nuevas posibilidades que ofrece la
informacién electrénica y tecnoldgica de la comunicacién para
desarrollar su organizacién y financiacién. La escala de la expan-
sion, la profesionalizacién y la articulacién con los organismos
gubernamentales parece tener un precio. De hecho, los grupos
centrados en reclamaciones locales, que no pueden ser cooptados
por el activismo internacional, suelen quedar marginados politi-
camente.

Hay otra importante contribucién de los movimientos socia-
les ambientales: la nocién de “deuda ecolégica”. Fundada en el
principio de “justicia ambiental”, “deuda ecolégica” es la deuda
acumulada por los paises del Norte hacia los paises del Sur me-
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diante la exportacion de recursos naturales a precios que no tienen
en cuenta el dafio ambiental causado por la extraccién y el pro-
cesamiento y la ocupacioén libre del espacio ambiental por el
vertimiento de desechos. No hay espacio en esta presentacién
para explorar el concepto en detalle, pero podemos observar que
la deuda ecolégica es un indicador agregado que retine: la deuda
de carbono, la biopirateria, y la exportacién de residuos y pasivos
ambientales. El concepto acttia como un contrapeso a la deuda
externa de los paises menos industrializados, que sigue ejercien-
do presién econémica hacia una mayor explotacién y la degra-
dacién de los ambientes en el Sur y la privacion social de los “mil
millones de abajo”.

CONCLUSION

En esta ponencia he planteado la idea de que las diferentes formas
de inseguridad y riesgo ambiental corresponden a diferentes gra-
dos de sustitucién de la naturaleza por capital hecho-por-el-ser-
humano, delineando un continuo que va desde la primera natura-
leza relativamente “salvaje” o zonas “desierto”, a través de los
paisajes agricolas que Cicerén conceptualizé mas de 2 000 afios
atrds, a los grandes asentamientos urbanos en escala de paisajes
industriales y postindustriales.

Finalmente, sugirié una cuarta categoria en la que la naturale-
za es “naturaleza” desafiada en el laboratorio e introducida de
regreso en el individuo humano. Las respuestas a estos cambios
incluyen movimientos sociales de oposicién, tanto en los paises
desarrollados y en desarrollo, a la incorporacién de las criticas a
las nuevas politicas ‘ambientales’, el proceso que Mol y Spaargaren
llaman “reforma ambiental”.

Hemos sugerido anteriormente que la preocupacién cada vez
mayor para medir y valorar las externalidades ambientales, bienes
y servicios, mds evidentes en los mercados de carbono y nuevas
tecnologias bajas en carbono, ha sido impulsada por una mayor
conciencia de la pérdida de biodiversidad, el agotamiento de re-
cursos, el colapso de los ecosistemas y el cambio climadtico, que
hemos caracterizado como un sintoma de la tercera naturaleza.
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Estas nuevas formas de intervencién politica, y sus tecnologias
complementarias, que fueron discutidas como “modernizacién
ecolégica”, implican formas de conformidad cooptacién politica.

La naturaleza toma la autoridad social, como “medio ambien-
te”, mientras que los gobiernos buscan cambios de comportamien-
to y nuevas formas de consumo. Un bucle recursivo transforma asi
las consecuencias no intencionadas del consumo en nuevas formas
de consumo: bienes, productos verdes e incluso los bancos de
apariencia ‘verde’. La valoracién de la naturaleza amenazada, y la
identificacion de la necesidad de desmaterializacién, conduce al
consumo de nuevos bienes materiales. Al mismo tiempo, hay con-
secuencias imprevistas: por un lado la crisis financiera mundial,
en tanto la deuda ptblica y privada ha dado paso a las politicas de
austeridad muy alejadas de la riqueza (en el Norte) que daba al
desarrollo sostenible mucho de su atractivo.

Al mismo tiempo, otros procesos sociales pueden ser observa-
dos: en el que los movimientos sociales, como el movimiento
“Okupa”, se opone a los efectos de la depredacién del capital, con
el argumento de que la sostenibilidad global esta siendo sacrifica-
da en el altar de los dogmas del mercado.

Por dltimo, y volviendo a lo que he dicho antes, vale la pena
hacer un enlace provisional entre estos cambios en curso, algunas
veces incoherente desde el punto de vista del consumidor/ciuda-
dano, que simplemente los consideran como parte de la vida coti-
diana, y las nuevas formas de utopismo que se han desarrollado a
partir de los conflictos ambientales globales. Hay un proceso de
marginacién de grandes grupos de personas, tanto en el Norte
como en el Sur, frente a la alienacién de la naturaleza y los medios
con que se transforma.

Cada vez mads, la “marginalidad” o “exclusién” social no es
simplemente atribuida a la sociedad, sino cuestionada por aquellos
desilusionados por la “post-politica” de consenso. La respuesta
‘utépica’ ha resurgido al mismo tiempo que el “desarrollo sosteni-
ble” se ha convertido en un mantra apenas disfrazado para el
crecimiento econdmico, y este crecimiento ha demostrado ser, a su
vez, una especie de quimera.

El reconocimiento de lo que hemos perdido en el curso del
desarrollo econémico con el capitalismo, en particular los meca-
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nismos de equilibrio que habian hecho posible que la naturaleza
fuese resiliente frente a riesgos y crisis, estdn llevando a un cam-
bio desde los enfoques individualistas y antropocéntricos hacia
posiciones mds colectivas, bio y ecocéntricas. Hay una reafirma-
cién de la primacia de la naturaleza en un momento en que los
niveles de vida son a menudo amenazados. Es atin més impor-
tante que entendamos las fuerzas que impulsan la politica am-
biental y la gestién de hoy, fuerzas que nos expongan a nuevos
riesgos y vulnerabilidades.
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INTRODUCCION

Con el nuevo milenio México inicié el camino para fomentar un
Sistema de Ciencia y Tecnologia diferente, con un conjunto de
cambios relevantes. En el afio 2001, el entonces nuevo gobierno
introdujo diversos instrumentos originales, principalmente en el
rubro de innovacién, entre los que destacé la publicacién del Pro-
grama Especial del Ciencia y Tecnologia (PECyT 2001-2006) como
el principal documento guia de la politica del sector (Dutrénit et
al. 2006; Lépez-Leyva y Sandoval Barraza, 2007). En éste se vislum-
braron los primeros acercamientos para alinearse a los postulados
de la competitividad y la innovacién como camino para el creci-
miento del pafs, asi como la requerida articulacién del sistema
cientifico nacional para constituir un Sistema Nacional de Innova-
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cién sensu Lundvall (Lundvall et al., 2002), el cual a criterio de
Solleiro (2002) fue para entonces débilmente establecido.

Pero a partir del afio 2008 la nocién de innovacién gané una
presencia central en los instrumentos de politica sectorial. El re-
nombrado Programa Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacién
(PECyTI) lanzado en 2008 (Conacyt, 2008) establecié con mayor
decisién el impulso a la capacidad cientifica y tecnoldgica del pas,
a las innovaciones tecno-econémicas y a las relaciones academia-
empresa. Se manifest6 el propdsito estratégico de amalgamar la
actividad cientifica con el aparato productivo del pais, generar y
transferir conocimiento de punta y producir productos o procesos
susceptibles de ser patentados e introducidos en el mercado. Con-
secuentemente, se promovio el uso de indicadores para la medicién
de innovaciones basados en los criterios establecidos por la OCDE
en los manuales de Oslo y Bogota.

Elinterés nacional por acoplar el sistema cientifico al paradigma
de innovacién y competitividad ha generado inquietud en una par-
te del sector académico, particularmente en aquellos investigadores
cuyos campos cientificos y objetivos de estudio se encuentran fuera
delas esferas de la tecnologia y el disefio industrial, las disciplinas de
negocios y economia, o ajenos al interés o posibilidad de generar
productos o servicios para introducir al mercado. Se ha visto con
preocupacién que —a pesar del discurso en estos instrumentos sobre
laimportancia de atender los problemas nacionales— el paradigma
de innovacién adoptado no ofrece un marco efectivo para la inclu-
sién de los problemas sociales, ambientales e institucionales que
también requieren de la incorporacién de “lo nuevo” en forma de
nuevas précticas, procesos y tecnologias para modificar tendencias
negativas en diversos &mbitos de la sociedad y el territorio nacional.
Se plantea entonces que la visién de innovacién que subyace en el
paradigma dominante restringe las potencialidades del sistema de
Ciencia, Tecnologia e Innovacién (CTI) para atender otras dreas y
sectores sociales del pafs, mas alld de la actividad empresarial.

Varios estudiosos del dmbito internacional han insistido, tam-
bién, en lo estrecho y reducido del paradigma dominante de inno-
vacion, el cual, por cierto, no es exclusivo para México. Moulaert
y Sekia (2003) plantearon la necesidad de un debate sobre el tér-
mino innovacién, para dotarlo de un contenido mds amplio y
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ahondar en su significado con vistas al desarrollo local y regional.
El paradigma también ha sido criticado por circunscribirse a la
economia de mercado sin incorporar los criterios impulsados des-
de la economia social (Moulaert y Ailenei, 2005; Roth, 2009). Gon-
zdlez de la Fe (2009) analiz6 el devenir de la politica de CTI en Es-
pafia, similar al caso mexicano, y advirtié6 que el énfasis en la
innovacién como principal motivacién del aparato cientifico con-
lleva el riesgo de transformar las politicas de la ciencia en “politicas
de innovacién”. Desde enfoques mds sociolégicos, se ha invocado
un paradigma en el que las innovaciones tecnolégicas y econdémicas,
asi como las innovaciones de corte social e institucionales, puedan
ser comprendidas como componentes del cambio social para alcan-
zar una interpretacién holistica de la innovacién (Hochgerner, 2011;
Gurrutxaga-Abad, 2011).

Los desencuentros y diferencias ya indicados en torno a los
planteamientos del paradigma dominante de innovacién, mds que
crearnos inconformidad o desaliento, nos desafiaron a adoptar
una posicién proactiva para retroalimentar las definiciones gene-
rales desde perspectivas complementarias o heterodoxas. Por ello,
el objetivo de este trabajo es contribuir con un anélisis ampliado
y enriquecido del paradigma de innovacién que se ha aplicado en
las politicas de ciencia y tecnologia en México, en tanto es una
discusion vigente en las instituciones de educacién superior, cen-
tros de investigacion y sistema cientifico nacional en su conjunto.
La perspectiva que presentamos en este trabajo estd mediada por
laidentidad disciplinaria y practica académica de nuestra institu-
cioén, el Centro de Investigaciones en Geografia Ambiental (cica
<www.ciga.unam.mx>), una dependencia fordnea de la UNAM en
Michoacén. En el CIGA hemos desarrollado y aplicado desde 2007
una plataforma de vinculacién ciencia-sociedad enmarcada en las
realidades multiples de un estado predominantemente rural por
fuera del centro politico del pais, las cuales hemos revisado a la
luz del paradigma de innovacién y de los nuevos retos impuestos
por las politicas sectoriales en CTI.

Eltrabajo estd organizado de la siguiente manera. En la siguien-
te seccidn se esbozan algunas consideraciones conceptuales sobre
innovacién que creimos indispensables para enmarcar los plantea-
mientos que deseamos sustentar en este trabajo. Ello abarca una
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sucinta referencia a las innovaciones tecnoeconémicas (corazén del
paradigma oficial) y a dos componentes clave: la dimensién poli-
tica e institucional y la dimensién geogréfica (espacial) de las di-
namicas de innovacién. En la seccion “estrategia de vinculacién...”
se explica la plataforma de Vinculacién Ciencia-Sociedad que
opera en el CIGA-UNAM desde 2007, y se sistematizan las experien-
cias que se han desarrollado como parte del quehacer institucional
y cientifico con diversos sectores sociales, visualizadas ahora como
innovaciones en diversas formas y estadios del proceso. Para con-
cluir, la dltima seccién establece consideraciones finales y temas
pendientes para su abordaje futuro.

CONSIDERACIONES CONCEPTUALES
Las innovaciones tecno-econémicas

El origen del término innovacién se ubica en las ciencias econémi-
cas de la primera mitad del siglo XX, y fue acufiado por el econo-
mista austro-estadounidense Joseph Schumpeter (1883-1950), quien
se interesé desde 1911 en el estudio del capitalismo en Europa y
en los Estados Unidos. Schumpeter encontré que el crecimiento
econémico estaba relacionado con la emergencia de “nuevas ideas”
0 “nuevas combinaciones de ideas previas” que lograban traducir-
se en productos comerciables e introducibles en los mercados
existentes, o que conducian a la apertura de nuevos mercados.
Schumpeter denominé innovacién a la “introduccién de un signi-
ficativamente nuevo producto, servicio, proceso, modelo de nego-
cios, en el mercado”, definicién que permanece hasta hoy como
corazoén del concepto. La idea central es que lo “nuevo” es el motor
del cambio en la sociedad, pero entendiendo a la economia como
la principal dimensién que lo sostiene. Si bien Schumpeter inicial-
mente sefialé a los individuos emprendedores como los agentes
clave de la innovacién, posteriormente se comprendié que el pro-
ceso de innovacién no era de cardcter netamente individual, sino
que era construido como proceso interactivo entre sujetos en los
departamentos de investigacion y desarrollo (ID) en las empresas
(Morgan, 1997).
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Schumpeter diferencié entre un “invento o idea nueva” y una
“innovacién”; la segunda ocurre cuando lo nuevo es introducido
en la empresa o en el mercado, es decir media un proceso de adop-
cién y diseminacién. Asi, la innovacién es entendida como un
evento discreto (un resultado logrado), pero también como un pro-
ceso de varias etapas (Lundvall y Johnson, 1994; Gopalakrishnan
y Damanpour, 1997; Cooper, 1998). El proceso incluye los estadios
de generacién, desarrollo, implementacién o adopcién, y disemi-
nacién o difusién, si bien algunos estudiosos discriminan otros
estadios intermedios o aun subestadios dentro de éstos. Las pri-
meras aproximaciones propusieron un modelo de progresion lineal
de estos estadios, que luego mostré debilidades graves para aten-
der la complejidad en las fases del proceso (Morgan, 1997). En
cambio, los enfoques sistémicos explicaron el proceso de innovacién
mediante ‘modelos de secuencia multiple’ que reconocen progre-
siones de actividades convergentes, paralelas y divergentes, interac-
ciones, bucles de retroalimentacion o circulares (Freeman, 1996).
En especial, el estadio de transferencia/diseminacién es de fuerte
interés dado que la innovacién ha ocurrido cuando una idea, pro-
ducto o proceso nuevo ha sido incorporado a un programa de
produccién regular, en el uso practico, o introducido al mercado
(Uddin, 2006). Pero Carlsson (2006) destacé que en la literatura
existe un fuerte sesgo al entendimiento del estadio de generacién,
con una menor atencién al de diseminacién de innovaciones.

A partir de los planteamientos de Schumpeter, la innovacion
fue tipificada desde tres criterios principales: producto o proceso,
radical o incremental, tecnoldgica u organizacional / administrativa
(Gopalakrishnan y Damanpour, 1997; Cooper, 1998). Las innova-
ciones de procesos afectan la produccién mediante nuevas herra-
mientas, instrumentos y conocimiento tecnolégico que median
entre los insumos (inputs) y los resultados (outputs). Las innovacio-
nes de productos son resultados o servicios que son introducidos
al mercado para uso de los clientes. El segundo criterio refiere al
grado o magnitud del cambio estructural y estratégico introducido;
las innovaciones radicales producen un gran impacto en la empre-
sa o en el mercado, mientras las incrementales provocan una mo-
dificacién marginal sobre productos o practicas preexistentes
(Cooper, 1998). Finalmente, las innovaciones tecnoldgicas y orga-
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nizacionales diferencian aquellos aspectos de la empresa relacio-
nados con el uso de tecnologias o con la propia organizacién, in-
dicando la proximidad del cambio en relacién con el corazén
operativo de la organizacion (Gopalakrishnan y Damanpour, 1997;
Cooper, 1998). La innovacion tecnoldgica puede afectar a productos
o procesos de produccién. La innovacién organizacional refiere a
cambios significativos en el interior de las firmas, que permiten
nuevos modelos administrativos o de negocios que producen me-
joras para la llegada de productos a los mercados o la apertura de
nuevos mercados. Este tipo de innovacién hoy es reconocido como
clave en las empresas manufactureras y neural en el sector servicios;
su andlisis y entendimiento provee un panorama mucho mds rico
y complejo de las estrategias de innovacién de las empresas (Evan-
gelista y Vezzani, 2010). La tipificacién de innovaciones cobré
relevancia al ser utilizada por la OCDE con la finalidad de impulsar
métricas de innovacién para sus paises miembros. En la tercera
edicion del Manual Oslo (OCDE, 2005) se reconocieron cuatro &mbi-
tos donde opera el proceso de innovacién: productos, procesos,
mercadotecnia y organizacién dentro de empresas. Estos correspon-
den linealmente a cuatro de las cinco formas de innovacién en los
factores de produccién sefialadas por Schumpeter desde la primera
aparicién de sus ideas en 1911 (Hochgerner, 2011).

La dimension politica e institucional de los procesos de innovacion

Las innovaciones tecnolégicas y los descubrimientos cientificos
llevan a cambios en el paisaje politico. Siempre ha habido intentos
por asignar valores culturales especificos al conocimiento, y de
regular y controlar el conocimiento cientifico nuevo y las invencio-
nes técnicas cuyos impactos no son claros, son cuestionados, o
resultan dificiles de estimar. Actualmente, sin embargo, se observa
un ascenso de la dimensién politica del conocimiento (Stehr, 2005).
Las politicas de conocimiento no necesitan basarse invariablemen-
te en motivos e intereses que apuntan a la restriccion y confian en
el comando y control. No hay razén por la cual la politica del co-
nocimiento no pueda ocuparse de modos de aumentar las opciones
y capacidades con las que nuevas pretensiones de conocimiento y
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artefactos técnicos se despliegan en la sociedad. De hecho hay in-
cesantes disputas entre intereses contrapuestos respecto a estas dos
opciones bdsicas frente a nuevas capacidades de actuar. En una
revisién de la politica publica, Dror (1968) sostiene que “es la cien-
cia moderna la que ha hecho que la relacién entre el conocimiento
y la accién social se convierta en un problema radical”, y que “el
célculo consciente de la direccién social deba por tanto reemplazar
al ajuste automdtico y semiespontdneo de la sociedad al nuevo
conocimiento que generalmente era suficiente en el pasado”.

Los constantes y controversiales debates ptiblicos en el presen-
te acerca de las consecuencias de los procesos de innovacion, el
nuevo conocimiento cientifico y los artefactos técnicos, asf como
los reclamos de su regulacién y administracién, expanden la fron-
tera puiblica y cambian su organizacién en las sociedades modernas.
Se hace cada vez mds evidente que la reflexién sobre la relacién
entre innovacién, artefactos técnicos y necesidades en las estrategias
de desarrollo, ha sido abordada de manera muy unilateral e insu-
ficiente (Thomas et al., 2012). Las conceptualizaciones usuales han
venido siendo revisitadas, y dadas las limitaciones y restricciones,
divergencias e inconsistencias encontradas, surgen nuevas concep-
tualizaciones, nuevos aparatos analiticos, orientados tanto a supe-
rar los problemas como a mejorar las politicas ptiblicas vinculadas
al desarrollo socioeconémico.

La dimensién politica de la innovaciéon puede ser entendida
desde la formulacién y aplicacién del concepto de capital social
(entre otros, Bourdieu, 1980, en la filosofia y sociologia, y Putnam,
1995, en la ciencia politica y en las relaciones internacionales), es
decir, un recurso construido a partir del desarrollo de un conjunto
de relaciones entre individuos u organizaciones, basadas en la
confianza y la solidaridad y estructuradas en redes. Una reflexién
acerca de la argumentacién y controversias sobre la nocién de ca-
pital social escapa a las posibilidades de este capitulo. Sin embargo,
es posible sefialar que el capital social desempefia un papel clave
en innovacién y particularmente en innovacion territorial.

El conocimiento tiende a estar localizado y su realizacién en
innovaciones suele estar embebida en contextos técnicos, institu-
cionales, regionales y productivos especificos. La productividad
del conocimiento, y de ahi la gestién de la innovacion, son especi-
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ficas de a sectores productivos, regiones y escenarios territoriales
particulares. El contexto social, si es sélido, favorece la generacién
de dindmicas de crecimiento econémico. Dicho contexto tipicamen-
te es el local y regional, donde existe una homogeneidad cultural
y donde las conexiones sociales son robustas, generando lazos de
confianza en la corta distancia y en el mediano y largo plazos. La
red social subyacente a los procesos innovativos configura la base
de todo sistema de innovacién. Uno de los proyectos en el plano
internacional donde se ha usado este enfoque es Conscise (Evans,
2003), en varios pafses de la Unién Europea, en particular para
evaluar el desempefio de empresas sociales.

La innovacion en el espacio geogrdfico: el enfoque territorial

Un componente que ha estado verdaderamente ausente en las
politicas de CTTen México es una cuidadosa valoracién de la relacién
entre los procesos de innovacién y el espacio geogréfico. El Pro-
grama Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacién establecido
por el Conacyt (Conacyt, 2014) aborda el tema del desarrollo re-
gional y los desequilibrios territoriales a partir de los marcos legis-
lativos en el &mbito de las entidades federativas, el apoyo a la
formacién de posgrado en los PNPC de los estados y los fondos
regionales de investigacién como el Fordecyt (ibid., pp. 21 a 23).
Ello es a todas luces una insuficiente conceptualizacién para un
pais con una gran extensioén territorial y un variado mosaico de
condiciones biofisicas, desarrollo histérico y rasgos sociales que
dan vida a territorios con una amplia gama de cualidades. La re-
lacién entre espacio geogrdfico y procesos de innovacién es, a
nuestro criterio, un aspecto central que debe ser considerado en
las politicas ptiblicas en materia de innovacién, en tanto éstas tienen
la capacidad de atenuar o de acentuar los grandes desequilibrios
territoriales existentes en México.

El estudio de los procesos de innovacién en el espacio geogra-
fico ha sido abordado desde la llamada Geografia de la Innovacion,
una rama de la Geografia Econémica (Rézga Luter, 2002; Ruiz,
2008). En términos tedricos, a cualquier escala de observacién que
apliquemos se manifiesta una diferenciacién espacial en la ocu-
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rrencia de actividades innovadoras que se expresa en un patrén
agregado, en conglomerados, dreas o regiones que manifiestan
mayores dindmicas innovadoras que otras. Estos patrones se han
intentado explicar por diferentes aproximaciones tedricas y con-
ceptos (Pachura y Nowicka, 2010); también han dado lugar a los
denominados “modelos territoriales de innovacién” (MTI) término
que Moulaert y Sekia (2003) usaron para referirse a los diferentes
esquemas de innovacién regional en los cuales la dindmica insti-
tucional local desempefia un papel relevante. Estos modelos inclu-
yen los conceptos de distrito industrial, cluster, sistema regional
de innovacién, medio innovador o regiones de aprendizaje (learning
regions). El distrito industrial o cluster, por ejemplo, tuvo un fuerte
despliegue tedrico gestado a la luz de los patrones espaciales del
desarrollo industrial en Estados Unidos de América y en Europa,
principalmente Italia (Pyke et al., 1990); para México, sin embargo,
su aplicacién ha sido fuertemente cuestionada (Pacheco-Vega,
2007). El sistema regional de innovacién (SRI) enfatiza la innovacién
como un proceso interactivo, acumulativo y especifico de investi-
gacién y desarrollo, y puede ser pensado como la infraestructura
institucional que sostiene a la innovacién dentro de la estructura
de produccién —integrada fundamentalmente por empresas— que
opera en una region (Asheim y Coenen, 2005). Para otros autores,
el SRI es un subsistema del sistema nacional de innovacién, o un
sistema de innovacién integrado a escala regional (Doloreaux,
2002). Por su parte, la escuela francesa a través del GREMI (Group
Recherche Europe Milieux Innovateurs) ha propuesto el concepto
de medio innovador como una aproximacion territorial que concibe
las empresas no como un agente innovador aislado, sino como
parte de un medio (territorio) con capacidad innovadora, en el cual
tienen peso los ejes de la produccién, el mercado y el espacio que
los soporta (Crevoisier, 2004). La regién que aprende (learning region)
es un concepto que conecta la légica de redes de colaboracién y
aprendizaje con el desarrollo regional y que da mds importancia a
la coevolucién de la tecnologia y las instituciones. Este enfoque
atiende de manera explicita las condiciones de las regiones menos
favorecidas (Morgan, 1997). Segian Moulaert y Sekia (2003), cada
concepto subraya diferentes mecanismos por los cuales ciertos
espacios geogréficos delimitados (territorios) —ya sean limites
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administrativos o funcionales— cuentan con, manifiestan o crean,
condiciones para las actividades innovadoras. Cada concepto pa-
rece mds apropiado para explicar la relacién entre espacio geogra-
fico e innovacién desde distintas condiciones, antecedentes y
contextos (Shearmur, 2010).

Los MTI enmarcados en el paradigma vigente (con énfasis en
las empresas y la actividad econémica) han sido guia para las po-
liticas orientadoras del desarrollo en diversos paises, especialmen-
te de Europa. Sin embargo, existe atin la insatisfaccion debido al
fuerte sesgo tecnoldgico y su vision basada en el mercado y la
competitividad en los que éstos se sustentan (Moulaert y Noussbau-
mer, 2005). La critica a los MTI ha llevado a nuevas formulaciones,
tal como la nocién de territorio innovador impulsado desde la es-
cuela espafiola de geografia econémica. Esta conceptualizacion
articula la innovacién con el desarrollo territorial, y propone que
los territorios innovadores son aquellos donde se conjuntan dina-
micas de aprendizaje empresarial y socio-institucional con dina-
micas de interaccién (redes) también empresarial y socio-institu-
cional, para el aprovechamiento racional de todos sus recursos
(naturales, humanos, institucionales, etc.). Segtin este modelo, tal
sintesis de elementos innovadores puede conducir a verdaderos
procesos de desarrollo territorial integrado, en los que son compa-
tibles la competitividad econémica, el bienestar social, la sosteni-
bilidad ambiental y la reduccién de los desequilibrios territoriales
(Méndez, 2002; Caravaca et al., 2005, Vdzquez-Barquero, 1988).

Meéxico alberga condiciones y estadios de desarrollo econémi-
co contrastantes. Por un lado, se han conformado ciudades o 4reas
industriales con alta concentracién de empresas innovadoras,
tecnologfas digitales y concentracién de informacién; por el otro,
persisten extensas regiones donde las actividades empresariales,
la conectividad terrestre, telefénica y de redes de informacién son
bajas o ausentes; en estos tdltimos los principales actores econémi-
cos son empresas comunitarias, cooperativas, pequefias empresas
familiares o talleres artesanales que se desenvuelven con criterios
de una economia social o solidaria. Similar situacién cabe para
América Latina y los paises periféricos en general, con fuertes
contrastes intranacionales. En éstos se han desarrollado experien-
cias innovadoras —con introduccién de “lo nuevo”— en forma de
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tecnologias y productos (bienes) destinados mds bien a aumentar
la inclusién social en diferentes &mbitos como el trabajo agricola, la
vivienda, la salud, los grupos excluidos y la alimentacién (Rodri-
guez y Alvarado, 2008). Vessuri y Bilbao (1976) documentaron de
manera pionera este tipo de experiencias en cooperativas de obre-
ros despedidos de ingenios azucareros en Argentina. Ciertamente,
la literatura sobre los determinantes de la innovacién se ha enfo-
cado casi exclusivamente al sector privado lucrativo, descuidando
a otros actores y ambitos involucrados en la coevolucién de la
tecnologia y la sociedad (Vessuri, 1995). En este contexto, Marafion-
Pimentel (2013) indicé que es necesario escapar a la visién euro-
céntrica de los procesos econémicos que, entre otras cosas, entor-
pece el andlisis de experiencias de economia solidaria que emergen
de espacios rurales con poblacién campesina o indigena. Estas
condiciones requieren modelos territoriales de innovacién que
provean de marcos mds incluyentes para orientar la planeaciéon
regional tendiente a fomentar dindmicas de innovacién en territo-
rios rezagados.

LA ESTRATEGIA DE VINCULACION CIENCIA-SOCIEDAD
DEL CIGA-UNAM

El Centro de Investigaciones en Geografia Ambiental (CIGA) fue
creado en agosto de 2007 e instalado fisicamente en el Campus de
la UNAM en la ciudad de Morelia (Michoacdn). Desde su inicio, el
CIGA se propuso atender la problematica territorial y ambiental
del estado de Michoacdn, entidad caracterizada por rezagos es-
tructurales y sociales agudos. De acuerdo con su documento de
creacion, sus objetivos institucionales son: i) vincular las activida-
des de investigacién y docencia con las necesidades concretas de
resolucién de problemas ambientales, planteadas por los sectores
social, productivo y gubernamental; ii) realizar investigacién
cientifica de excelencia en el campo de la geografia ambiental, a
partir de la perspectiva del andlisis integrado del paisaje, abor-
dando temas de investigacién emergentes y transversales (relacién
sociedad-naturaleza-territorio), y iii) desarrollar, en colaboracién
con otras dependencias académicas locales, nacionales e interna-
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cionales, programas de excelencia para la formacién de recursos
humanos (CIGA, 2006). Con ello, la misién y la vision de la depen-
dencia se orientaron hacia la generacion de conocimiento para
alcanzar un mejor manejo territorial y de paisajes a diferentes
niveles y escalas, por un lado; y a fomentar la vinculacién de la
ciencia con la sociedad, por el otro.

Para atender sus lineas fundacionales, el CIGA invirtié en re-
cursos humanos e institucionales con el objetivo de formular una
plataforma de vinculacion que le permitiera articular su quehacer
cientifico con la sociedad. Las orientaciones disciplinarias de los
académicos, las lineas de investigacién, intereses y practicas cien-
tificas de la comunidad académica fueron la base para la formula-
cién de una plataforma basada en cuatro esferas de trabajo y doce
lineas de accién, plasmadas en una plataforma multifacética de
vinculacién (figura 1). Dentro de esta estrategia destacaron los
programas de Asistencia Técnica, de Capacitacion No Escolarizada,
y la participacién activa en el programa federal, “Agenda desde lo
local”, impulsada por el Instituto Nacional para el Federalismo
(Inafed-Segob) para crear capacidades institucionales en los go-
biernos locales. Estos fueron mecanismos directos para transferir,
integrar y articular el conocimiento generado y administrado en
los claustros académicos, con practicas de tipo social, productivo
e institucional de sectores que inciden en las decisiones del mane-
jo territorial a diferentes niveles y escalas. Si bien esta plataforma
logré plantear de manera conceptual una estructura de trabajo
novedosa para las instancias académicas, su aplicacién mostré
restricciones que constrifieron el despliegue de su potencial. As-
pectos como las presiones del sistema de evaluacién sobre los in-
vestigadores, la sobrecarga de trabajo para los asistentes de inves-
tigacion (técnicos académicos en la figura de la UNAM), la escasez
de personal y, asimismo, la dificultad de valorar esta actividad
como sustantiva del quehacer cientifico, ciertamente limitaron su
despliegue. Aun asf, el CIGA impulsé iniciativas variadas en la to-
talidad de las lineas planteadas. Esta plataforma y su aplicacion
préctica fueron el punto de partida para conceptualizar y contribuir
al tema de innovacién en un sentido mas amplio, siempre a partir
de la mirada desde las competencias cientificas, las fortalezas y la
experiencia existentes en nuestra dependencia.



Figura 1
Plataforma de vinculacién de ciencia-sociedad formulada por el CIGA-UNAM

Objetivo: vincular la actividad académica con la aplicacion
practica del conocimiento en en beneficio de la sociedad
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FUENTE: CIGA, Informe anual, 2009.
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Cuadro 1
Experiencias promotoras de innovaciones fomentadas desde el CIGA de la UNAM,

Ubicacion Estadio del proceso
Tipo Sector geogrdfica en el cual
Niim.  de innovacién Innovacion de impacto de la innovacion se intervino
1 Mercado- Tortilla de maiz elaborada con Grupos Meseta Desarrollo
tecnoldgica- variedades criollas, con técnicas ~ organizados purépecha/ y adopcién/
ambiental de coccién en estufas de bajo de mujeres Morelia diseminacién
consumo energético indigenas/ (Michoacan)
consumidores
proactivos
2 Mercado- Flor de jamaica y ajonjolf Cooperativas Infiernillo- Desarrollo
tecnolégica- orgdnico e incorporacién de comunitarias/ Bajo Balsas y adopcién/
ambiental précticas orgdnicas de mercado orgdnico (Michoacén)/ diseminacién
produccién en parcelas de México y EUA
temporal
3  Mercado- Red Tsiri de mujeres productoras ~ Grupos Meseta Desarrollo
organizacional de maices criollos y organizados purépecha/ y adopcién/
transfgrmadoras en tortillas de mujeres Mqrelia diseminacién
de calidad indigenas/ (Michoacdn)
consumidores

proactivos



Mercado-
organizacional

Social-
tecnoldgica-
ambiental

Social-
tecnoldgica-
ambiental

Socio-
institucional

Socio-
institucional

Socio-
institucional

Esquemas de promocién y venta
de productos locales en mercados
regionales y nacionales

Aplicaciéon de compostas
mejoradas para la producciéon
forestal en viveros locales

Programas de monitoreo
comunitario de calidad del agua
mediante laboratorios portatiles
de facil uso

Conformacién de cooperativas
comunitarias

Grupos de trabajo entre
comunidades indigenas y sector
académico para redes de
informacién

Creacién, formacién y
capacitacion de la figura de
técnico comunitario rural

Cooperativas
comunitarias

Comunidades
forestales
organizadas

Comunidades
rurales
organizadas

Unidades
agrarias

Comunidades de
la etnia ndhuatl

Unidades
agrarias /sector
gubernamental
nivel estatal

Infiernillo-
Bajo Balsas
(Michoacén)

Region Oriente
(Michoacén)

Infiernillo-Bajo
Balsas/Regién
Oriente
(Michoacéan)

Infiernillo-
Bajo Balsas
(Michoacén)

Regioén Sierra-
Costa
(Michoacén)

Diversas regiones
de Michoacan

Adopcién

Desarrollo
y adopcién

Desarrollo
y adopcién

Desarrollo
y adopcién

Generacion,
desarrollo
y adopcién

Desarrollo,
adopcién
y diseminacién

(contintia)



Cuadro 1

(concluye)
Ubicacion Estadio del proceso
Tipo Sector geogrdfica en el cual
Niim.  de innovacién Innovacion de impacto de la innovacién se intervino
10 Socio- Buenas précticas de gestion Gobierno estatal ~ Michoacédn /11 Adopcién
institucional-  institucional para la de Michoacén/ ayuntamientos y diseminacién
ambiental implementacién en las politicas ~ funcionarios de
locales de los postulados los gobiernos
de la Agenda 21 locales
(ayuntamientos)
11 Socio- Disefio y uso de indicadores Direccién de Municipio Desarrollo
institucional ~ para medicién del desempefio Integracion de Morelia y adopcién
e impacto de la labor Familiar (DIF)/
institucional publico
beneficiario de
programas
sociales
12 Socio- Incorporacién en las politicas Gobierno Federal, Global Desarrollo
institucional-  publicas internacionales del organizaciones y adopcién
ambiental Programa REDD+ de los bosques  internacionales
tropicales secos como objeto de gubernamentales

interés




LA RELACION CIENCIA-SOCIEDAD-INNOVACION 393

LA INNOVACION EN MULTIPLES FORMAS Y ESTADIOS:
UNA MIRADA DIFERENTE AL QUEHACER DEL CIGA

El CIGA fomentd la vinculacién de las actividades académicas con
sectores de la sociedad desde su creacién, pero fue al inicio de 2012
cuando se exploré a mayor profundidad la relacion entre la plata-
forma de vinculacién y la nocién de innovacién. Para ello revisamos
las investigaciones y actividades de vinculacién generadas a la luz
de los siguientes postulados: 1) que la innovacién hace referencia
a “lo nuevo” que irrumpe en la sociedad con diversos fines, tanto
en la dimensién tecno-econdémica como en la socio-institucional,
2) que la innovacién es un proceso con diversos estadios que se
suceden de manera compleja, y 3) que las dindmicas de innovacién
deben apreciarse ubicando redes de aprendizaje y capital social
propiciados por contactos intersectoriales, preferentemente desde
un enfoque territorial, es decir, de manera espacialmente explicita.
Con estos criterios reconocimos al menos doce experiencias impul-
sadas desde el CIGA que han sido promotoras de innovaciones, la
mayoria de ellas en diferentes regiones del estado de Michoacdn
(cuadro 1). Estas experiencias respondieron a las siguientes carac-
teristicas:

a) Fueron parte, o derivaron, de investigaciones cientificas
realizadas con metodologias participativas y trans-disciplinarias
que promovieron relaciones desde una perspectiva horizon-
tal y de didlogo entre diversos interesados, impulsando
redes y articulacién entre sectores e instituciones. Las me-
todologias coadyuvaron a la construccién de redes y capital
social en las regiones donde fueron aplicadas. Esto redundé
en mayor conocimiento cientifico (codificado) y también en
acciones especificas tendientes al mejor manejo de territorios
locales.

b) Involucraron relaciones activas y en contacto directo (cara-a-cara)
con sectores diversos, mas alld del sector académico, como
grupos de la sociedad civil organizada (ONG), comunidades
rurales e indigenas, grupos de productores agremiados y
sector gubernamental del orden municipal, estatal y federal.
De tal modo que estas experiencias movilizaron flujos de
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conocimiento tdcito en miultiples direcciones, tanto de tipo
cientifico-tecnolégico como local e indigena.

c) Respondieron a diferentes expresiones de la irrupcion de lo
nuevo (innovaciones), trascendiendo ampliamente el sentido
schumpeteriano de la economia de mercado, incursionando
en innovaciones de tipo social, institucional y ambiental.
Esto indica que el sector académico en México tiene un
enorme potencial para dinamizar flujos de informacién y
generar transformaciones en diversos dmbitos de la socie-
dad.

d) Las experiencias se desplegaron en diferentes estadios del
proceso de innovacién. En muchos casos se actué en la fase
de generacién partiendo de un conocimiento nuevo, pero
también se intervino en estadios de implementacién, desa-
rrollo, adopcién y diseminacién. Esto es importante de
destacar en tanto el paradigma dominante de innovacién
s6lo ubica como relevante la fase de generacién de innova-
ciones, especialmente en el &mbito tecno-industrial, expre-
sadas en prototipos y patentes. Ello nos advirtié que el
proceso de innovacién, y la injerencia del sector cientifico
en éste, debe conceptualizarse de manera mds abarcadora
de las diferentes fases que intervienen en la promocién de
innovaciones.

LECCIONES APRENDIDAS

La plataforma de vinculaciéon formulada en el CIGA fue un punto
de partida adecuado para replantear los mecanismos que pueden
facilitar el proceso de incorporacién de los productos de la inves-
tigacion, pero atin requiere mayor profundizacién para capitalizar
los aprendizajes, mediante reflexion y sistematizacién en el cuerpo
académico de la dependencia. Cabe destacar que nuestra platafor-
ma de vinculacién ciencia-sociedad-innovacién difiere sustancial-
mente de las “unidades de vinculacién” ampliamente impulsadas
en la UNAM para satisfacer el paradigma de innovacién. Mientras
nuestra plataforma busca penetrar en las précticas cientificas del
personal académico de manera amplia y transversal; las unidades
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de vinculacién se circunscriben a un grupo acotado de personas ad
hoc. externas a los procesos de investigacion que se espera sirvan
de puente con sectores empresariales y administren las relaciones
con éstos. Creemos mds bien que una plataforma institucional,
junto con la creacién de una drea de investigacién en ciencia-socie-
dad-innovacién, son los elementos estratégicos mds idéneos para
hacer frente al desafio de una ciencia incrustada y comprometida
con el cambio en la sociedad para impulsar el crecimiento econé-
mico y el desarrollo territorial. Esto es, ademads, un salto cualitati-
vo pues permite investigar, entender, proponer y aplicar marcos y
mecanismos de vinculacién-innovacién que puedan atender un
mayor espectro de situaciones y necesidades del pafs. Ala vez, esta
drea permite fortalecer la articulacién de las tres tareas sustantivas
de la Universidad (investigacién, docencia y vinculacién), lo que
redunda en una mayor eficiencia, penetracién y sensibilidad de la
actividad cientifica para atender las necesidades urgentes del pafs,
sin abandonar los estdndares de calidad de la investigacién cien-
tifica en el plano internacional.

Por otra parte, la experiencia del CIGA mostr6 aspectos de la
politica en CTI de México que requieren mayor atencién a futuro.
Uno de ellos estd vinculado con la construccién de relaciones ins-
titucionales para la innovacién. Para que los productos de la inves-
tigacion cientifica se conviertan en una innovacién debe mediar un
proceso de vinculacién de la academia con los sectores social,
gubernamental y productivo que facilite la incorporacién del co-
nocimiento en diversas prdcticas sectoriales. Sin embargo, este
proceso de incorporaciéon no depende exclusivamente del sector
académico en tanto se trata de un proceso complejo de cardcter
multisectorial que estd determinado por las relaciones con otros
agentes implicados (instituciones gubernamentales, nticleos agra-
rios y microempresas y cooperativas), asi como por el entramado
de condiciones y factores externos no controlados por la academia.
En esta linea, reconocimos que el acoplamiento de los diferentes
ritmos y urgencias de los agentes implicados es un reto en relaciéon
con como evalia el sistema cientifico al personal académico, ya
que los resultados de muchos procesos de innovacién locales y
regionales son observables a mediano y largo plazos. Los procesos
de innovacién transcurren en ritmos que no siempre corresponden
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alos tiempos marcados por la academia (por ejemplo, de generacién
de publicaciones), y por ello se deben reconocer los diferentes
tiempos de los agentes implicados. Esta situacién indica que se
requiere més trabajo en relacién con los indicadores para medir los
impactos de las actividades cientificas en los procesos de innova-
cién, asi como en torno a los criterios de evaluacién académica,
tanto individuales como de las instituciones de educacién superior
y centros de investigacion.

CONSIDERACIONES FINALES

La fuerte desigualdad existente en la estructura de la sociedad
mexicana y los desequilibrios territoriales requieren que el para-
digma de innovacién sea expandido para propiciar un cambio
transformador en todas las dreas del pais, con el fin de construir
una sociedad mads justa que brinde oportunidades de realizacién
a una gran cantidad de poblacién que hoy se encuentra excluida.
En tal sentido, hay un sector social que también puede volverse
mas eficiente para el logro de los objetivos del bienestar.

Los aspectos discutidos en este trabajo dan sustento para pro-
poner algunos elementos que, a criterio de los autores, deben ser
incorporados en el paradigma de innovacién que subyace a las
politicas ptblicas de CTIen México, en orden de atender la diversidad
de condiciones y realidades que coexisten en el pais. Abogamos por
un paradigma que incluya la dimensién territorial, social y ambien-
tal de los procesos de innovacién, que permita abrazar multiples
propositos con criterios de economia de mercado y economia social,
asi como la incidencia en las instituciones de diferentes sectores y
actores. La propuesta de territorio innovador de la escuela espafiola
debe ser atin mejor analizada y contrastada con estudios empiricos
para valorar su pertinencia a la realidad mexicana.

Ahora cabe preguntar: ;c6mo se inserta lo territorial y lo am-
biental en el paradigma de innovacién del sistema cientifico nacio-
nal y qué retos se presentan a futuro? Creemos que los puntos
desarrollados en este trabajo estdn en consonancia con los principios
expresados en el PECyTI 2014-2018 y contribuyen a expandir los
mecanismos y metas. Sin embargo, restan al menos tres aspectos
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importantes relacionados entre si cuyo abordaje y atencién son
urgentes. Primero, se requiere avanzar en una tipologia ampliada de
formas de innovacién, de modo que se puedan clasificar de manera
no ambigua hacia el interior del sistema cientifico nacional las
diferentes expresiones de este proceso. Es urgente elaborar defini-
ciones de trabajo para evitar la mala interpretacién y la asignaciéon
del término innovacién a procesos que realmente no cumplen
ciertos estdndares bien establecidos de la incorporacién del cono-
cimiento cientifico generado en procesos y estructuras sectoriales
mads alld de la propia academia. Una primera propuesta se encuen-
tra en preparacién por Burgos ef al. (2014). Segundo, el asunto de
la métrica y las mediciones; el reconocimiento de diferentes tipos
de procesos innovadores lleva a decidir la forma como éstos pueden
ser detectados, reconocidos y medidos. La medicién de innovacio-
nes a partir de las patentes y prototipos tecnolégicos ha mostrado
importantes debilidades, y ciertamente no aplica para fomentar
procesos de innovacién distintos a los de mercado (e.g. de tipo
social, institucional, ambiental, de economia solidaria). Asimismo,
considerando que la incorporacién de estas nuevas innovaciones
derivadas de la investigacion cientifica y su transferencia y dise-
minacién al seno de la sociedad pueden ser lentas o visibles a
mediano plazo, y que ademads no se reflejardn en el producto in-
terno bruto o en otro indicador macroeconémico, es fundamental
definir esquemas de medicién alternativos; éstos deberan permitir
la evaluacién y autoevaluacion por parte de las dependencias
cientificas y tecnoldgicas, del impacto real alcanzado por las accio-
nes dirigidas al fomento de procesos de innovacién. Finalmente,
un tercer tema pendiente son los mecanismos de evaluacién académi-
ca. Los esquemas de evaluacién y esttmulo para que los académicos
se involucren mds activamente en el fomento de procesos de inno-
vaciéon deben ser revisados. Este tema es central en tanto existe,
por el momento, un doble mensaje en torno al desempefio del in-
vestigador, en el cual el tema de innovacién gana presencia en los
discursos del sistema cientifico, pero no se refleja en los criterios
por los cuales la planta de investigadores es evaluada.

El presente documento representa el nivel de reflexién alcan-
zado hasta el momento en el CIGA-UNAM en el tema “innovacién”.
La reciente creacién del drea de investigacién en ciencia-sociedad-
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innovacién es un salto cualitativo para la dependencia, pues a
partir de ésta se estan gestando nuevas sintesis y propuestas para
extender la nocién de innovacién a diferentes dreas estratégicas
para el desarrollo del pafs. Cabe reconocer que toda propuesta
alterna a lo establecido causa incomodidades, o al menos rechazo
por desconocimiento, mds atin cuando se proponen mecanismos
alternos de evaluacién y tareas innovadoras a los académicos. Sin
embargo, en la medida en que al menos un sector de los académi-
cos asuma esta responsabilidad, paulatinamente ird demostrando
la viabilidad de esta propuesta, asi como también ird reconocien-
do la necesidad de realizar los ajustes necesarios para que esta
préctica sea parsimoniosa y creativa.
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CENTRO DE ESTUDIOS DEMOGRAFICOS,
URBANOS'Y AMBIENTALES

En tiempos recientes la investigacion sobre temas territoria-
les, sociales y ambientales en contextos urbanos ha desple-
gado un abanico muy amplio en cuanto a temas, enfoques y
metodologias. Al interés por conocer, entender y explicar
situaciones nuevas y realidades persistentes, se suma la
necesidad de buscar formas de actuacion sobre estos aspec-
tos a través de la formulacion, puesta en marchay evaluacion
de politicas publicas sociales y territoriales mas adecuadas.

Este libro responde a estas inquietudes y representa una
pequena muestra del trabajo que se realiza desde la acade-
mia, principalmente en paises de Iberoamérica y especial-
mente en México. El punto de vista y las formas de abordaje
de los fendmenos analizados obviamente no son exhaustivos;
sin embargo, constituyen un ejemplo del tipo de preocupa-
ciones que motivan a buena parte de los estudiosos de
temas urbanos y ambientales hoy en dia.
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