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Editorial

A partir de este numero, Quivera Revista de Estudios Territoriales comienza una
nueva etapa como publicacién cientifica electrénica, ya que cambia su formato
impreso a digital, lo cual permite la consulta en linea desde cualquier computadora
y dispositivo moévil conectado a Internet. De esta forma, nuestros autores tienen una
mayor visibilidad con alcance nacional e internacional de sus contribuciones, al tiempo
que nuestros lectores pueden acceder de forma libre, gratuita y sin restricciones a los

articulos que integran cada namero de la revista.

La plataforma Open Journal System (O]S) de Quivera es resultado del compromiso
de la Universidad Auténoma del Estado de México para la democratizacion de
la ciencia a través de la Hemeroteca Digital UAEM, proyecto que integra todas las
publicaciones periddicas editadas en la Institucion. El desarrollo de esta herramienta
de gestion editorial ha sido posible con el valioso apoyo de Maria José Bernéldez
Aguilar y de Ledn Felipe Cuenca Mejia de la Oficina de Asesores de Rectoria, asi como
de Guillermina Pérez Martinez, Gabino Pefia Fuentes y Miguel Ivan Maciel Nifio

Martinez de la Direccion de Tecnologias de la Informacién y Comunicaciones.

Asimismo, reconocemos el apoyo de Alain Garcia Pefialoza, Coordinador de
Publicaciones Periddicas, y de Ivonne Lujano Vilchis, académica y embajadora
del Directory of Open Access Journals (DOAJ) en América Latina, por sus valiosos
comentarios y recomendaciones para fortalecer los criterios editoriales de la revista.
Igualmente, agradecemos la gestion de Priscilla Pacheco Romero de la Oficina de la
Abogada General para tramitar la Reserva de Derechos y un nuevo E-ISSN ante el
Instituto Nacional del Derecho de Autor que, a partir de este momento, nos identifica

como revista electronica de proyeccién global en acceso abierto.

Este namero de Quivera se integra con cinco contribuciones orientadas al analisis
de las dindmicas urbanas en México, considerando diversas tematicas como el balance
ambiental para la sustentabilidad, los problemas del transporte publico para la
movilidad urbana, la instrumentacién de programas de vivienda sustentable de interés
social, asi como el desarrollo de un Atlas Urbano para fortalecer politicas territoriales y

el ordenamiento territorial municipal.

En primer lugar, Natalie Rosales-Pérez propone un marco para el analisis del
funcionamiento e integralidad de la Ciudad de México como ecosistema urbano, a
partir del estudio de sus flujos metabélicos, la estimacién de la capacidad de carga
y el balance entre recursos, bienes y servicios que se consumen. Concluye que la

degradacién ambiental se vincula con la explotacién hidrica y la transferencia de
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los efectos negativos hacia otros ecosistemas. Reconoce que el concepto de balance
ambiental permite re-pensar la planeacién de la ciudad desde los umbrales ecolégicos
y delinear mecanismos de adaptacién a las amenazas actuales, asi como potencializar

las vocaciones para el adecuado uso del territorio y los recursos.

Por su parte, Sylvia Lorena Serafin-Gonzélez, José Salvador Esteban Pérez-Mendoza,
Héctor Ramén Ramirez-Partida y Antonio Romualdo Mérquez-Gonzélez estudian la
percepcién social del transporte pablico en la ciudad de Tepic, Nayarit, con la finalidad
de comprender la interacciéon entre movilidad ciudadana, calidad del transporte y
participacién de autoridades y permisionarios. Concluyen que el transporte puablico
propicia importantes problemas de congestionamiento vial, contaminacién ambiental
y accidentes de transito, por lo que es necesario formular politicas puablicas para la

modernizacién y el mejoramiento en la calidad del transporte ptiblico urbano de pasajeros.

En el mismo sentido, Jorge Alberto Cruz-Garcia realiza un diagnoéstico del servicio
de transporte publico en la ruta intermunicipal Toluca-Metepec, perteneciente a la
linea ATR, Autotransportes Toluca Capultitlan Tridngulo Rojo, identificando diversos
problemas relacionados con la inadecuada planeacion, duplicidad, saturacion y
congestién de rutas, unidades obsoletas y servicio ineficiente. Por ello, recomienda
tarifas del servicio equivalente a la calidad ofertada, reducciéon del parque vehicular
y que el transporte ptblico sea administrado por el Estado, con la finalidad de ofrecer

precios subsidiados y garantizar prestaciones sociales a los trabajadores.

Por otro lado, Ménica Guadalupe Gonzélez-Yfigo y José Juan Méndez-Ramirez
analizan el desarrollo e instrumentacion de la politica de vivienda sustentable de interés
social, a través del Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para el Trabajador
(INFONAVIT). Reconocen que la transicién de un modelo benefactor hacia uno de tipo
neoliberal propicié el abandono del papel del Estado como productor, gestor y financiador
de vivienda para dar prioridad al mercado inmobiliario y a la participacion del sector
privado, donde el Instituto se limita a fomentar programas de ahorro energético y
consumo de agua dejando de lado otras importantes dimensiones de la sustentabilidad,

como la calidad de materiales, habitabilidad y confort para el consumidor.

Finalmente, Armando Arriaga-Rivera y Fernando Carreto-Bernal elaboran un Atlas
Urbano del municipio de Calimaya, como modelo cartografico que organiza y articula
el territorio en un Sistema de Informacion Geogréfica para el analisis de las tendencias
regionales y locales de la dindmica espacial y del comportamiento de la poblacién. Este
Atlas Urbano se presenta en una plataforma Web interactiva que posibilita la consulta
de la ciudadania y expertos, asi como la actualizaciéon en tiempo real para fortalecer los

procesos de planeacion y la toma de decisiones en la ordenacion de territorio.
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Por dltimo, es importante reconocer el compromiso que asume Quivera para
mejorar la gestién editorial mediante nuestro OJS, es decir, permitira unificar y
transparentar el proceso de publicacién, facilitar la comunicacién entre el equipo
editorial, autores y lectores, asi como acelerar la difusiéon de las contribuciones que
integran cada ntimero de la revista. Queda abierta la convocatoria para la recepcion
de contribuciones en el &mbito de los estudios urbanos y ambientales. Este ntiimero
ha sido integrado con la colaboracién de Gabriela Mafién-Romero como Editora en
Jefe, Anallely Rios Moran como Asistente Editorial, Jeime Rodriguez-Macedo en la

traduccion y Karla Mercedes Bernal-Aguilar en la correccion de estilo

Dr. en C.A. Carlos Alberto Pérez-Ramirez
Director Editorial
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Resumen

Transitar hacia un desarrollo urbano sustentable implica un balance equilibrado en la relacion ciudad-ambiente. Por lo tanto,
con el fin de avanzar hacia una planeacién y gestioén para la sustentabilidad, se necesita conocer el funcionamiento ambiental
y si el consumo de recursos y la generacion de residuos en el ecosistema urbano se ajustan o no a los umbrales biol6gicos, sin
que disminuya o se pierda la integridad funcional de los ecosistemas. Mediante el uso del marco interpretativo del enfoque
ecologico, el objetivo del presente trabajo es generar una herramienta analitica para hacer un Balance Ambiental de la ciudad.
Para ello, tomando como caso de estudio a la Ciudad de México, el articulo comienza analizando sus flujos metabdlicos del
periodo 2009-2012; la segunda parte estima la capacidad de carga local y la tercera realiza un balance ambiental comparando
la capacidad de carga local con las superficies de tierra y agua productivas en términos biolégicos requeridos para suministrar
los bienes y servicios que se consumen en la ciudad. Finalmente, se reflexiona sobre los desequilibrios ambientales de la ciudad
y la utilidad de introducir una mirada ecoldgica en la interpretacion de la realidad urbana.

Palabras clave: balance ambiental, metabolismo urbano, capacidad de carga, planeacién urbana para la sustentabilidad.

Abstract

Moving towards a sustainable urban development implies tipping the balance in the city-environment relationship. Hence, a
key aspect to move to a planning and management for sustainability, is to know the environmental performance, and whether
the consumption of resources and generation of waste in the urban ecosystem is in line with biological thresholds, without
entailing a reduction or loss of functional ecosystem integrity. Using the interpretative framework of the ecological approach,
the objective of this paper is to generate an analytical tool to carry out an Environmental Balance of the City. Taking Mexico
City as a case study, the article begins by analysing the metabolic fluxes of the city from 2009-2012. The second part estimates
the local carrying capacity. The third part performs an environmental balance by comparing the local carrying capacity with
the biologically productive land and water surfaces required to supply the goods and services consumed by the city. Finally,
a series of reflections are made on the environmental imbalances of the city remarking the usefulness of introducing an
ecological perspective in the interpretation of urban reality.

Keywords: Environmental balance, Urban metabolism, carrying capacity, urban planning for sustainability.

*El Colegio Mexiquense, México. Correo electronico: nrosales@nrosalescmgemq.edu.mx
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Introduccién
Nuevos retos para la comprension de los fendmenos urbanos actuales

Las profundas transformaciones del mundo desde el dltimo cuarto de siglo XX en adelante,
consecuencia de una mundializacién econémica que se acompana del surgimiento de una
cultura global, se ha manifestado en cambios dramaticos en la distribuciéon de empleo,
polarizacion de clases sociales, conflictos politicos y restructuracion fisica de las ciudades y
territorios (Friedmann y Goetz, 1982).

Por su parte, el cambio ambiental ha alcanzado, en la era del antropoceno, una nueva
etapa cualitativa al conectar de manera compleja crisis, riesgos y vulnerabilidades
(Hackmann y Moser, 2013). De ahi que el fenémeno urbano contempordneo contenga
diversos aspectos, como: vulnerabilidad, conflictos de intereses, surgimiento de nuevos
actores sociales, desbordamiento de los limites de la ciudad, perturbaciéon de los sistemas
ecologicos y crisis ambientales recurrentes, metropolizacién, elitizacién del territorio,
segregacion socio-espacial, sistemas urbanos complejos, fronteras méviles, globalidad,
redes y multiculturalidad, por mencionar los mas relevantes.

Ante este escenario, se necesitan mas perspectivas que permitan desentranar la
trama de interconexiones e interdependencias existentes entre los &mbitos ambiental, social,
econémico, politico y territorial. Desde hace un par de décadas, se ha generado un debate
que cuestiona cudles son los nuevos supuestos, los marcos epistemoldgicos y las categorias
de andlisis para identificar, comprender y abordar las dindmicas de sistemas socio
territoriales complejos y cambiantes.

En este contexto de reflexion, han surgido enfoques emergentes en el campo
disciplinario del urbanismo, los cuales se han vinculado con los valores epistemolégicos de
nuevos paradigmas, disciplinas y formas de conocimiento, y han incorporado una visién
holistica de totalidad y complejidad, imprescindible para el analisis, el disefio, la gestién y
la administraciéon de las ciudades del siglo XXI. Esto se traduce en la inclusiéon de las
nociones de equidad, democracia, construccién de consenso, justicia y ética ambiental en el
campo disciplinario del urbanismo (Allmendinger, 2001).

Asi, la consideracion de lo ambiental en el &mbito urbano ha tomado importancia,
pues se ha reconocido que las amenazas mas serias hacia la calidad del aire, la
disponibilidad del agua, la generaciéon de residuos, el consumo de energia y la pérdida de
biodiversidad se exacerban por la alta densidad y actividad de la vida urbana y los patrones
de consumo citadinos (Atkinson, 1994), lo cual, aunado a su papel como catalizadoras del
modelo de desarrollo imperante, ha dado paso a la necesaria reflexién en torno a los retos
que implica el binomio ciudad-sustentabilidad.

En efecto, la actual situacion, en donde la ciudad y sus habitantes han encontrado un
fragil equilibrio que mantiene la “funcionalidad” del ecosistema urbano, a pesar de la
escasez de recursos naturales y la degradacion de los sistemas ecolégicos, constituye la
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manifestacion mas evidente de la crisis urbano-ambiental que se padece hoy en las ciudades,
y cuya magnitud pasa desapercibida por la mayoria de sus habitantes.

Bajo una perspectiva macroeconémica de expansiéon de mercados, se han producido
efectos sobre la conformacién del territorio que no sélo rebasan los limites politico-
administrativos de las ciudades y de sus eco-regiones, sino también extrapolan el impacto
de las actividades socioeconémicas hacia otros territorios.

Estas constantes y masivas alteraciones de los ecosistemas y sus funciones, asi como
la explotacion y transformacion de paisajes productivos cada vez mds distantes han
generado una estructura asimétrica en los balances ecolégicos que conducen a degradacion,
agotamiento de recursos y biodiversidad, asi como a grandes huellas ecolégicas. De ahi que
tengamos crisis ambientales més frecuentes y que los niveles de vulnerabilidad ambiental
sean cada vez mayores.

Asi, interactdan los tres componentes de los ecosistemas urbanos: el entorno natural,
el entorno construido y el entorno socioeconémico (McDonnell et al., 2009); los humanos
influyen en los factores ecolégicos (plantas, aire, suelo, animales) y las decisiones humanas
(donde y cémo construir casas, parques, carreteras, escuelas) estdn influenciadas por
factores ecolégicos y generan dindmicas complejas, de donde surgen diversos problemas
que impactan las condiciones de habitabilidad y calidad de vida en las ciudades.

De acuerdo con anadlisis desarrollados desde los propios instrumentos de planeaciéon
urbana de la Ciudad de México, asi como de la gestion y planeacién urbano ambiental en el
contexto latinoamericano (Jorddn y Simioni, 2003), los problemas pueden dividirse en:

e El incremento de la vulnerabilidad de la ciudad ante amenazas de origen natural y
antropico.

e El detrimento en la calidad del habitat urbano, producto de practicas inapropiadas
de ocupacién y de uso del suelo urbano.

e Los crecientes impactos ambientales de las actividades productivas que se
desarrollan en la ciudad.

e La debilidad institucional en la planificacién para una gestién urbano-ambiental
eficiente.

Estos grandes retos a superar estdn vinculados con la falta de conocimiento de las
dindmicas ecoldgicas de la ciudad; la escasa o nula planificacién de aspectos, como la
demanda sobre los recursos naturales renovables necesarios para el desarrollo; la capacidad
de los ecosistemas para soportar una determinada presion; y los factores limitantes para un
desarrollo urbano sustentable. Esto pone de relieve lo esencial de la relacién tripartita:
sustentabilidad ecolégica-planeacion del desarrollo-calidad wurbana, habitabilidad y
bienestar.

Por lo tanto, es necesario optimizar las condiciones de los territorios y de las ciudades,
y mitigar los efectos negativos presentes y futuros en la base del desarrollo: el ambiente, por

13
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medio de un urbanismo que considere las 4reas urbanas como biolégicas, sociales,
construidas y geofisicas (McDonnell et al., 2009); esto supone incorporar una mirada
ecologica en los elementos que estructuran el proceso de planeacién de la ciudad:

e El conocimiento e interpretaciéon de la realidad urbana que representa el marco
referencial de donde surgen los datos clave que explican los fenémenos de la
realidad territorial.

e El esquema referencial conceptual del equipo redactor que, a través de la sintesis de
los supuestos de partida y el establecimiento de modelos teéricos, condiciona la
interpretacién de la realidad y la elaboracién de las propuestas de planeacion del
desarrollo urbano.

e Losinstrumentos de planeacion son el resultado de los dos anteriores y materializan
las actuaciones que deberan ponerse en préactica para organizar la actividad publica
y privada en el espacio urbano a fin de resolver el problema.

El enfoque ecolégico: una respuesta al problema de insustentabilidad socio-ambiental en
nuestras ciudades

Dentro de los marcos interpretativos que nos permiten vislumbrar y ampliar el didlogo
sobre la importancia critica que tiene la incorporacion de criterios ambientales dentro del
urbanismo, resulta de interés el enfoque ecolégico. Esta perspectiva -compuesta por un
cuerpo de teorias, categorias de andlisis y metodologias que considera a la ciudad como un
sistema abierto, cuyo funcionamiento es posible a partir de los insumos externos empleados
en la satisfaccion de las necesidades basicas de produccién y consumo- cuestiona la
autosuficiencia de los sistemas urbanos y enfatiza que el actual modelo econémico, apoyado
en el crecimiento de la produccién, no es sustentable a largo plazo, pues las corrientes de
recursos (agua, energia y materiales) necesarios para apoyar a las poblaciones y economias
urbanas se producen fuera de las ciudades, como se les define generalmente en términos
politicos y geograficos (Rees, 1992).

Por ello, un aspecto sumamente sustancial para lograr un balance ecolégico radica
en que el desarrollo urbano sea congruente con la capacidad ecolégica, que la forma en como
las ciudades metabolizan la naturaleza a través dela infraestructura urbana tienda a
favorecer flujos circulares y que se minimicen los impactos ecolégicos que las ciudades
tienen en territorios méas amplios.

Este marco interpretativo ha sido utilizado para una mejor comprensién del funcionamiento
ambiental y las interrelaciones de las ciudades con sus dreas circundantes, asi como para
estrechar la relacion: estructura ecoldgica de las ciudades-forma urbana-habitabilidad.

Asi, podemos encontrar una serie de herramientas metodoldgicas para cuantificar
los flujos asociados con las ciudades o regiones urbanas que incluyen tanto componentes
antropogénicos como naturales (Baynes y Wiedmann 2012; Kennedy, 2012). Asimismo,
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mediante descriptores ambientales se analizan la cantidad méaxima de recursos que se puede
consumir y la cantidad méxima de residuos que se puede desechar indefinidamente en una
region sin provocar un impacto negativo en la bioproductividad e integridad ecolégica
(Khanna et al., 1999:107); y también se tienen macro indicadores de impacto ambiental, como
el propuesto por Wackernagel y Rees (1999).

Sin embargo, las principales dificultades asociadas a la aplicacion de este enfoque
para determinar en qué medida una ciudad esta en equilibrio ambiental, son definir limites
y umbrales, es decir, calcular la capacidad de carga; y contabilizar los flujos, las entradas y
las salidas del ecosistema urbano, asi como evaluar cudles son los presentes y futuros
impactos ambientales del modelo de desarrollo urbano. Estos aspectos suponen un ejercicio
conceptual exhaustivo, lo cual hace que no existan valoraciones cuantitativas del balance
ambiental y de la sustentabilidad ecolégica, y que estas herramientas metodolégicas, mas
alla de ser utilizadas y discutidas en el &mbito académico, sean pocas veces incluidas como
parte del marco interpretativo con el que se analiza, planea y gestionan las ciudades.

De esta manera, la incorporaciéon de “lo ambiental”, dentro de la planeacién urbana,
contintia limitdndose a inventarios estaticos de recursos naturales (particularmente a la
descripcién del medio fisico natural), que carecen de una vision sostenibilista de la ciudad,
y que deriva en diagnésticos simplistas. Sirva de ejemplo la limitada consideracién de los
elementos ambientales y los problemas incluidos en el analisis y la interpretacién de la
realidad urbana que incorpora la reciente propuesta para la elaboraciéon del plan de
desarrollo urbano de la Ciudad de México.

Cuadro 1. Amplitud con la que se considera el plano ambiental en los instrumentos procedimentales con los que se
regula el desarrollo urbano de la Ciudad de México

Diagnastico

Suelo. Superficie de Suelo de Conservacidon Ecoldgico.

Agua. Contaminaciaon y sobreexplotacion de los recursos hidricos.

Elementos ambientales Clima. La variacion del clima atribuida a la actividad humana, la cual altera la
considerados en el analisis e composicion de la atmosfera debido a la emision de Compuestos Gases de
interpretacion de la realidad Efecto Invernadero (CGI).

urbana. Flora. Pérdida de cobertura forestal en ANP por el crecimiento urbano y

cambios de usos de suelo.

Aire. Emisiones contaminantes provenientes de industrias, automoviles,
comercios, viviendas, etc. gue contribuyen al efecto invernadero.

Pérdida de cubierta forestal. Se debe en gran medida a la ocupacion ilegal de
areas naturales con alto wvalor ambiental, afectadas por asentamientos
humanos irregulares v por el crecimiento y desdoblamiento de los pueblos
rurales y sus actividades econdmicas, se ocupa como tiradero clandestino de
residuos de la construccion. Se tienen identificados 68 sitios.

Un efecto negativo relacionado con la politica urbana y su impacto en el Suelo
Problemas ambientales de Conservacion tiene gue ver con los Asentamientos Humanos Irregulares

- ubicados tanto en zonas de riesgo como de alto valor ambiental.
ldentificados.

El proceso de degradacidn del ambiente urbano sera aun mads afectado por el
cambio climatico, aunado a ello, la Ciudad no tiene la capacidad suficiente en
materia de resiliencia para hacer frente a dichos cambios.

El agua serd un tema critico, pues la ZMVM presenta un déficit absolute del
recurso, aunado a la sobreexplotacion de su acuifero, el escaso tratamiento de
las aguwas residuales vy su disponibilidad natural.

Fuente: elaboracién propia con base en Jefatura de Gobierno de la Ciudad de México (2016).

15



- . . . . s . . pa
ll“."!na Natalie Rosales-Pérez: Balance ambiental: una herramienta metodolégica para un urbanismo mds sustentable

Mas alld de la discusion teérica sobre los alcances y las limitaciones, las reflexiones
y las propuestas en torno a como los conceptos del enfoque ecolégico ~como el metabolismo
urbano, la capacidad de carga y la huella ecolégica- son pocas y pueden derivar en
aproximaciones sintéticas que permitan instrumentar un urbanismo més sustentable.

Particularmente, estas herramientas metodolégicas constituyen una pieza clave para
avanzar hacia una concepcién sostenibilista de la ciudad en la medida que proveen un
marco para:

e Identificar los factores limitantes y la disponibilidad de un recurso, como el agua
y el espacio, o la capacidad de procesar residuos de acuerdo con la
infraestructura disponible para tratar aguas residuales o depositar los residuos
solidos municipales.

e Visualizar en forma cuantitativa los desafios que los entornos urbanos enfrentan
en términos de autosuficiencia al identificar los umbrales ecolégicos y analizar si
se utiliza agua, energia y materiales de forma eficiente.

e Explorar los niveles de agotamiento de los recursos mas cercanos y predecir los
impactos relacionados con la capacidad de adaptaciéon de la ciudad para
responder a amenazas concernientes a las crisis de recursos o eventos
climéaticos/ catastrofes naturales.

e Determinar los limites del crecimiento urbano en funcién de los umbrales para
la dotacién de servicios y la disponibilidad de recursos con un desempefio
adecuado que no comprometa la calidad de vida de sus habitantes ni el entorno
natural y construido.

e Definir vocaciones y niveles de usos mas idéneos a la capacidad del territorio.

e Identificar y predecir los impactos que los distintos patrones de crecimiento
tienen en términos de consumo, como suelo, costos de infraestructura, gasto en
transporte para sus habitantes, porcentaje de la poblacion en proximidad a
empleo y a transporte, emisiones de gases efecto invernadero generadas y
consumo de energia, relacionados con el balance ecolégico de la ciudad.

Propuesta para incorporar el enfoque ecoldgico en el conocimiento e interpretacion de la
realidad urbana. Una aproximacién al balance ambiental de la ciudad

El enfoque ecolégico brinda una forma distinta de ver la ciudad que permite generar
informacion relevante de las dindmicas ecolégicas, enmarcar los problemas socio
ambientales contempordneos de nuestras ciudades, asi como planear, disefiar y gestionar
entornos urbanos mas sustentables.

Por ello, a partir del uso de este marco interpretativo, el presente trabajo busca
desarrollar una herramienta analitica para la sustentabilidad, la cual sea pragmatica y que
pueda incorporarse para interpretar la realidad urbana; y elaborar propuestas de accién en
favor de ciudades mas equilibradas con la naturaleza.
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Asi, el objetivo general es desarrollar el concepto de Balance Ambiental y aplicarlo
al caso de estudio de la Ciudad de México para el periodo 2009-2012.

Los objetivos especificos son:

¢ Analizar los flujos metabolicos.

e Estimar la capacidad de carga local.

¢ Realizar un balance ambiental comparando la capacidad de carga local con las
superficies de tierra y agua productivas en términos bioldgicos que se requieren
para suministrar los bienes y servicios que se consumen en la ciudad.

El Balance Ambiental de la ciudad

De acuerdo con diversos diccionarios en linea, el Balance Ecolégico puede definirse como la
capacidad de un ecosistema para mantener su estructura (riqueza, abundancia relativa de
las especies, biomasa en pie, relaciones tréficas) y funcionamiento (productividad,
descomposicion, eficiencias energéticas) dentro de ciertos intervalos de valores a lo largo
del tiempo.

Esta definicién que incorpora la idea de interrelaciones y equilibrio dindmico dentro
de una comunidad de organismos puede ser simplificada para su uso como una herramienta
de andlisis a partir de la nocién de Balance Ambiental, utilizada para una cuantificacién del
activo y pasivo ambiental en un determinado momento.

Sin embargo, desde la perspectiva de la sustentabilidad urbana, puede interpretarse
como el equilibrio entre y dentro del entorno urbano, biético y abiético. Partiendo de esta
idea, para el presente trabajo, el Balance Ambiental significa la comparacién entre valores
de la capacidad de carga local y la demanda de superficie bio productiva de la poblacién de
la ciudad para, a partir de ello, verificar la positividad o negatividad ambiental, en términos
de disponibilidad y eficiencia en el uso de recursos naturales y autosuficiencia. Este calculo
evidencia de forma sintética en qué medida la ciudad se encuentra en equilibrio ecolégico.

Metodologia

Para realizar el Balance Ambiental de la Ciudad de México, se utiliza informacion del
periodo 2009-2012 y se toma como linea de base la poblacion del 2010. El procedimiento
metodolégico consiste en lo siguiente:

e Analisis del Metabolismo Urbano.

e (Cdlculo de la Capacidad de Carga Local.

e Comparaciéon entre valores de la Capacidad de Carga Local y la demanda de
superficie bio productiva de la poblacion de la ciudad.

17



- . . . . s . . pa
ll“."!na Natalie Rosales-Pérez: Balance ambiental: una herramienta metodolégica para un urbanismo mds sustentable

e Andlisis del Balance Ambiental de acuerdo con la positividad o negatividad
ambiental, en términos de disponibilidad y eficiencia en el uso de recursos
naturales, autosuficiencia y estimacion de los impactos ambientales de la ciudad.

Calculo del Balance Ambiental

Para el célculo del Balance Ambiental se propone la siguiente férmula:

Balance Ambiental = Biocapacidad Local - Demanda de superficie bio productiva de la
poblacion de la ciudad

Donde:

Biocapacidad Local = Capacidad para la Absorciéon de Energia Fosil (CAE) + Capacidad
para dar soporte a infraestructuras urbanas (CSIU) + Capacidad para producciéon de
alimentos (CPA) + Disponibilidad de Agua (DA)

Demanda = (Hectdreas Globales x Persona de superficie bioproductiva) x Poblacién Total
de la Ciudad

Adicionalmente a esta valoracion cuantitativa de limites ambientales, se propone
analizar como la ciudad metaboliza la naturaleza, pues, al relacionar los datos sobre los
flujos metabolicos con la capacidad de carga local, se tiene un panorama global de los niveles
de explotacion y apropiacion de materia y energia, provenientes de ecosistemas productivos
extra-urbanos, que se requieren para satisfacer las necesidades de consumo y absorcién de
residuos de la ciudad; es decir, de comprender la situaciéon de la ciudad respecto a la
sustentabilidad ambiental.

Para desarrollar una vision metabolica de la ciudad

Existe una gran cantidad de informacion detallada acerca de la produccién y del consumo
de la ciudad, asi como datos criticos relacionadas con el uso de los recursos naturales que
permiten el andlisis de los cinco flujos o ciclos que la literatura suele considerar: agua,
materiales, suelo, nutrientes y energia, para el calculo del metabolismo urbano. Sin
embargo, ya que el objetivo de la herramienta metodolégica es desarrollar una forma
simplificada, las categorias de anélisis se limitaran a la siguiente lista de flujos.
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Cuadro 2. Categorias de analisis del metabolismo urbano

ENTRADAS SALIDAS

Fuentes y consumao de agua Usos del agua, volumen total de aguas residuales

y volumen de aguas residuales tratadas

Fuentes y consumo energético de la ciudad Uso de la energia y emisiones generadas
Consumo de alimentos y materiales Generacion de residuos solidos
Infraestructura y manejo de RSU Reciclaje

Dada la dificultad de recopilar informacion, la cuantificacion del flujo de materiales
y el calculo de produccién de materias primas de la ciudad para dar soporte a la economia
urbana y del total de alimentos en la ciudad se realizan a partir de medidas indirectas que
se aproximen al anélisis del flujo de materiales. El volumen y las caracteristicas de los
residuos producidos y la forma de gestion para procesarlos permiten valorar en qué medida
el metabolismo de la ciudad es lineal.

Para cuantificar el consumo de alimentos, en ausencia de medida directas, se
propone un proxi a partir de tomar el consumo semanal per capita de alimentos en México
y la poblacién total de la ciudad.

El resultado es una estructura mas simplificada de anélisis del metabolismo urbano
que permite el uso directo de datos ya generados por las distintas dependencias
gubernamentales y una valoracién cuantitativa con rigor cientifico.

Para calcular la Capacidad de carga

La aproximaciéon a la capacidad de carga se propone a partir de la metodologia de
Wackernagel (2009); es decir, se cuantifican las superficies de tierra y agua productivas en
términos biolégicos relacionando las categorias de andlisis con la base de datos de INEGI
sobre usos de suelo y vegetaciéon. En donde:

e La capacidad local de la ciudad para la absorcion de energia fésil (CAE) se
relaciona con las superficies de bosque y la superficie reforestada.

e La capacidad local para dar soporte a las infraestructuras urbanas (CSIU) se
correlaciona con el total de area construida, es decir, el uso urbano e industrial.

e Lacapacidad local para la producciéon de alimentos (CPA) se correlaciona con el
area cultivable y agricola y con los pastos (se incluyen las zonas denominadas
pastizal, matorral xeréfilo y la superficie de vegetacién secundaria).

e Ladisponibilidad de agua (DA), que en la metodologia de Wackernagel se refiere
a Mar, se relaciona con los cuerpos de agua.
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Balance Ambiental de la Ciudad de México
Aproximacion al andlisis de los flujos de agua, energia y materiales de la Ciudad de México

Ciclo urbano del agua
Fuentes y Consumo

La Ciudad de México se localiza dentro de la region hidrolégica No. 26 Alto Panuco; en la
que se encuentra la Cuenca del Valle de México, asi como la Cuenca del Rio Tula. Para esta
Region, las fuentes subterrdneas internas disponen de un caudal de 48.82 m3/s; las aguas
superficiales de la propia regiéon contribuyen con un gasto medio de 2.40 m3/s y la
aportacion de las fuentes externas, Lerma y Cutzamala, es de 19.32 m3/s. Esta caracteristica
hace que la disponibilidad natural media del recurso sea extremadamente baja (menor
1000m3/hab/afio), lo cual ha conducido a que el 27.4 % del suministro total de agua potable
para uso doméstico provenga de cuencas vecinas.

Datos de SEMARNAT indican que en la ciudad se suministran alrededor de 35 mil
litros de agua potable por segundo, equivalentes a un consumo per cépita de 364 litros
diarios (SEMARNAT, 2009a). Este valor multiplicado por la poblacion total de la linea base
del estudio (2010) implica que en ese afio se haya tenido un consumo anual de alrededor de
1,174.10 millones de m3. Si a esta cantidad se afade el agua embotellada consumida en
México, la cual se aproxima a 234 litros /persona/afio, entonces el consumo total de agua
en la Ciudad de México para 2009 es de alrededor de 1176.76 millones de m?.

Metabolismo y Salidas (usos del agua y volumen total de aguas residuales y volumen de aguas
residuales tratadas)

Del consumo total de esta agua, el 67% se destina al sector doméstico, el 17% en las
industrias y el 16% en escuelas, hospitales y oficinas.

La produccion media de aguas residuales de la subregién asciende a 1,665.22
millones de m? anuales; de los cuales, 1,300.94 mil m3 son captados por las redes existentes
y 364.28 millones de m3 son descargados directamente a corrientes naturales cercanas.

De las cifras expuestas se deduce que, si del total de aguas residuales generadas el
78% es captado por redes, el 22% de las aguas residuales son descargadas directamente a
corrientes naturales generando externalidades negativas en forma de contaminacién a otras
regiones. Por lo tanto, la Ciudad de México desplaza el riesgo ambiental y la vulnerabilidad
a zonas rurales como el Valle del Mezquital (Rosales, 2013).

La capacidad instalada de tratamiento de aguas urbanas es de 9,952 1/s en la
subregion Valle de México y de 10 1/s en Tula, las cuales procesan 5,204 1/s y 1.9 1/s,
respectivamente. En este contexto metropolitano, la aportacion de aguas residuales de la
Ciudad de México se estima en 43 m3/s durante la temporada de estiaje y 340 m3 /s en la
temporada de lluvia. De este volumen, s6lo 6.5 m?/s son utilizados como aguas residuales
tratadas; de las cuales: el 83% se destina a la irrigacién de areas verdes y a actividades
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recreativas; el 10% se utiliza en industrias; el 5% para el riego agricola y el 2% para usos
comerciales (INEGI, 2010). Es decir, sélo el 4% de las aguas residuales totales generadas en
la Zona Metropolitana del Valle de México llega a plantas de tratamiento.

La disponibilidad y la forma en cémo se metaboliza este recurso nos permiten
comprender que el volumen total de agua extraido con respecto a la disponibilidad natural
media de agua es de 120%, por consiguiente, es una de las regiones del pais con mayor estrés
hidrico (SEMARNAT, 2009b). Es decir, cada vez es mas recurrente que el suministro de agua
tenga que ser traido de mas lejos, y que la distancia para la transferencia se extienda a
alrededor de 130 kilémetros.

Ademas, la Ciudad de México se ubica en un altiplano, por lo cual el agua debe ser
bombeada a miles de metros, que se calcula como el equivalente a la quema de 3.4 millones
de barriles de petrdleo al afio (Tudela, 1991); por lo tanto, los niveles de impacto ambiental
no se restringen a un solo recurso o tipo de contaminacién. La informacién acerca del flujo
metabolico del agua no sélo confirma la fuerte dependencia de fuentes externas de
abastecimiento y la marcada vulnerabilidad en relacién con la disponibilidad, sino que
también plantea interrogantes sobre como minimizar el impacto de la ciudad en su contexto
local y metropolitano y como hacer la gestion hidrica mas eficiente en términos de captacion,
uso e incremento del porcentaje de agua tratadas, sobre todo considerando los escenarios
de escasez actuales que se exacerbardn en los préximos afos por los efectos del cambio
climético.

Ciclo urbano de la energia
Fuentes y consumo energético de la ciudad

La Ciudad de México esta ubicada en una cuenca donde no hay procesos intensivos de
generacion de electricidad ni actividades petroleras. S6lo se genera un 20% de electricidad
dentro del area, mientras que el resto proviene del Sistema Nacional Interconectado
(SENER, 2009). Esto implica un consumo energético del 7% del total del pais, dada la
concentraciéon poblacional, las actividades urbanas y los patrones de movilidad en su
contexto metropolitano.

A la ZMVM la abastecen principalmente los petroliferos y el gas natural, con una
tendencia a un mayor empleo del fluido eléctrico. Segtn el Inventario de Emisiones 2008,
su consumo energético se contabiliz6 en 576 PJ, con un consumo promedio diario de 314 mil
barriles equivalentes de gasolina, es decir, 50 millones de litros equivalentes por dia. De este
consumo total, la demanda energética de la Ciudad de México se satisface esencialmente
con gasolina, la cual cubre alrededor del 44% de la demanda, siguiéndole en segundo lugar
el gas natural, el cual participé con poco més del 21% (Secretaria de Medio Ambiente,
2008a). De acuerdo con datos de la SENER (2011), en 2008 cada habitante en el territorio
nacional consumi6, en promedio, 76.7 Gigajoules durante todo el afio.
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La demanda energética de la Ciudad de México represent6 el 55% del total de la ZMVM,; es
decir, durante el 2008 consumié un total de 343 P] de energia aproximadamente, lo que se
traduce en 12,182.5 millones de barriles y 13,551 Giga watt-hora per capita.

Metabolismo y salidas (uso de la energia y emisiones generadas)

En cuanto al uso de energia y el consumo por sectores, en la Ciudad de México, al igual que
enla ZMVM, el transporte es el mayor consumidor de energia al utilizar 59.8 PJ, la industria
con 23.9 PJ, el sector residencial con 13.3 PJ y, finalmente, el sector servicios con 3PJ]
(Secretaria de Medio Ambiente, 2008b).

La producciéon y el consumo energético (gasolinas, diésel, gas natural y gas licuado de
petrdleo) estan intimamente ligados a la emisién de diversos contaminantes a la atmdsfera,
tanto a nivel local (bi6xido de azufre, mondxido de carbono, 6xidos de nitrégeno,
hidrocarburos y particulas suspendidas) como de impacto regional/global; es decir, de los
llamados gases de efecto invernadero (bidxido de carbono, metano y 6xido nitroso), asi
como de las fuentes naturales que contribuyen también a la generacion de emisiones
biogénicas (COV de la vegetaciéon-NOx del suelo y la descomposicién de la basura en los
rellenos sanitarios) (Secretaria de Medio Ambiente, 2007).

Las emisiones de gases de efecto invernadero y de carbéon negro de la ZMVM en 2008

se registraron en 52.2 millones de toneladas equivalentes de CO,. Asimismo, se generaron
43.7 millones de toneladas de diéxido de carbono (CO»), 291 mil toneladas de metano (CH4)
y 1,500 toneladas de 6xido nitroso (N20) (Secretaria de Medio Ambiente, 2008b). De este
total, de acuerdo con datos del Programa de Accién Climatica de la Ciudad de México
(PACCM), la ciudad contribuye con un 61% del total de las emisiones producidas en la
ZMVM (Gobierno de la Ciudad de México, 2014).
Desglosando las emisiones por tipo de fuente, la mayor cantidad de gases de efecto
invernadero en la ciudad se genera por el sector transporte con 22.7 millones de toneladas,
equivalentes de CO;, lo que representa el 51% de las emisiones de la ZMVM. La industria
contribuye con 14.8 millones, es decir, el 34 %; y el sector habitacional y comercial aportan
en conjunto el 13% de las emisiones equivalentes de CO, (Gobierno de la Ciudad de México,
2014).

En 2012, la tendencia en el consumo energético en la ciudad registré un pequefio
incremento. La ciudad produjo 31.842 millones de toneladas de emisiones equivalentes de
COy; el 80% se deriva del consumo de energia en forma de combustibles fosiles y
electricidad, principalmente del sector transporte (Molina, et al., 2013). Por lo tanto, la
tendencia en la cantidad de CO: no ha disminuido, y la fuente de emisiones que mas
contribuye (el sector transporte) ha aumentado en una gran proporcién. Segun los
escenarios de modelacién, en 2020 el CO,e aumentara a 34.5 millones de toneladas y en 2025
a 37 millones de toneladas, mientras que el Programa de Accién Climéatica de la Ciudad de
Meéxico 2014-2020 sélo contribuira a la reducciéon de 8 millones de toneladas de COze y a 2
millones de toneladas (Gobierno de la Ciudad de México, 2014).

Los datos presentados en materia de fuentes energéticas, consumo y generacion de
emisiones sugieren tres aspectos importantes sobre los flujos metabdlicos de la ciudad:

22



A0 20,20181  ENERGJUNIO  FISSN 2594102¢ Pi6s. 1130 [JUVBRE

disefiar una estrategia para posibles crisis de sustentabilidad, como la escasez de energia,
debido a su poca capacidad interna para generarla; mover la ciudad hacia alternativas de
respaldo energético y hacia la diversificacion de fuentes de suministro; y transitar hacia
patrones de movilidad no motorizados y transportes bajos en carbono que permitan
desacoplar el consumo energético de las emisiones.

Flujo de materiales y residuos
Consumo y produccion de alimentos

El consumo semanal per capita de alimentos en México se estima entre 28 y 36 Kkilos,
dependiendo de los ingresos familiares. El flujo anual de alimentos se ubica entre 1.4 y 1.9
toneladas de alimentos al afio por persona (FAO, 2010). Considerando la poblacién total de
la Ciudad de México, en 2010, el consumo anual de alimentos seria de alrededor de
14'581,078.1 toneladas. Por su parte, el volumen y las caracteristicas de los residuos
producidos y la forma de gestiéon para procesarlos permiten valorar en forma sintética en
qué medida el metabolismo de la ciudad es lineal o circular.

En la Ciudad de México se generan diariamente alrededor de 12,513 toneladas de residuos
urbanos, es decir, 1.41 kg/dia/persona. En el cuadro 3 se desglosan los residuos sélidos
generados en 2009 de acuerdo con su tipologia.

Cuadro 3. Residuos sélidos generados en la Ciudad de México

Tipo de residuo Generacion de residuos manifestados en los planes
de manejo (ton)

Residuos de alimentos 36,030
Carton 1,227
Vidrio 5,598
Residuos de la construccion 1388473
Residuos de excavacion 6'386,443
Lodos de tratamiento 25
Otros 470,160

Fuente: elaboracién propia con datos de Secretaria de Medio Ambiente, Gobierno del Distrito Federal, Inventario de RSU (2009).
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Infraestructura y manejo de residuos sélidos urbanos

En cuanto a la infraestructura y a los residuos sélidos urbanos, en la ciudad existen: 16
estaciones de transferencia, 17 centros de composta —uno por cada delegacion- y la planta
de composta “Bordo oriente”, seis plantas de seleccion y dos rellenos sanitarios. La
disposicion final se sustenta fundamentalmente en la técnica de relleno sanitario. Para ello,
existen dos sitios ubicados en el poniente y el oriente de la ciudad, que contienen cerca del
90% de los residuos solidos del total generado. El relleno sanitario “Bordo Poniente”,
ubicado en la zona federal del lago de Texcoco, en el Estado de México, recibe 50% de los
residuos que se generan en la zona metropolitana, en tanto el sitio “Santa Catarina” en el
oriente de la delegacion Iztapalapa recibe el restante (40%) (Secretaria de Medio Ambiente,
2009).

Reciclaje

Del total anual de residuos solidos que ingresaron en las plantas de seleccién en 2009, el cual
ascendi6 a 1'773,433 ton/afio, se recuperaron tnicamente 179,216 ton/afio.

Cuadro 4. Ingreso, recuperacion y salida de residuos de las plantas de seleccion

Total (ton/afio)

Porcentaje
Generacion total de residuos 4'567,245
Recuperacion 179,216 10

Fuente: elaboracién propia con datos de Secretaria de Medio Ambiente, Gobierno del Distrito Federal, Inventario de RSU (2009).

Por consiguiente, del total de residuos generados, inicamente el 28% ingresé a las
plantas de seleccion, y de éste solo se recuper6 el 10%. Si a estos datos agregamos que los
flujos de materiales —como los residuos sélidos- también contribuyen a las emisiones y que
en la Ciudad de México corresponden al segundo factor después del transporte que genera
CO: (Molina, et al., 2013) , comprenderemos que cualquier estrategia de sustentabilidad
urbana para la ciudad requiere establecer objetivos de desmaterializacién (consumo de
menos materiales) y realizar ajustes incrementales para avanzar hacia un metabolismo
circular. En este sentido, resalta también el impacto que el sector construccién tiene en estos
flujos metabdlicos, ya que los residuos de la construccion representan el principal factor de
los residuos solidos urbanos. Esto nos indica el impacto directo que el sector construccion
tiene en el consumo de materiales, pieza clave para comprender el impacto medioambiental
de las ciudades.
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Calculo de la capacidad de carga local de la Ciudad de México

Como se ha sefialado en la parte introductoria del articulo, transitar hacia un desarrollo
sustentable implica un equilibrio, en el que las practicas de consumo de los seres humanos
se ajusten al umbral biol6gico establecido para la biocapacidad de la tierra (Lin et al., 2015b).
Por lo tanto, en el ambito del urbanismo, para avanzar hacia modelos de ciudades
sustentables, los flujos metabdlicos requeridos para suministran los bienes y servicios que
se consumen en la ciudad deben ajustarse con las superficies de tierra y agua productivas

en términos biol6gicos.

Para ello, es necesario el uso de herramientas analiticas que permitan una
aproximacion cuantitativa de cuél es la demanda de la poblacion urbana a la naturaleza, y
si ésta se encuentra dentro de los umbrales biolégicos. En el siguiente cuadro se ejemplifica
el calculo de la biocapacidad local de la Ciudad de México.

Cuadro 5. Calculo de capacidad de carga local de la Ciudad de México

CATEGORIA DE ANALISIS

BIOCAPACIDAD LOCAL CATEGORIAS DE USO DEL SUELO Hectareas
Capacidad para la absorcidn Energia
fasil (Bosgues y superficie reforestada) 17,622
Capacidad para dar soporte a
infraestructuras urbanas {Area construida/sin productividad) 59,192
Capacidad para produccion de (Area agricola, pastizal, matorral
alimentos werdfilo, v vegetacion secundaria) 37,184
Pastos 34,527
Bosques 17,222
Disponibilidad de agua [ Cuerpos de agua) 234
TOTAL 166,031

Fuente: elaboracién propia utilizando la base de datos de INEGI, Usos de suelo y vegetacion del Distrito Federal (2005).

Come se estableci6 en la metodologia, para el célculo del Balance Ambiental, se
propone la siguiente férmula:

Balance Ambiental = Biocapacidad Local - Demanda de superficie bio productiva de la
poblaciéon de la ciudad

Biocapacidad Local = Capacidad para la Absorcion de Energia Fésil (CAE) + Capacidad
para dar soporte a infraestructuras urbanas (CSIU)+ Capacidad para produccion de
alimentos (CPA) + Disponibilidad de Agua (DA)
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Demanda = (Hectdreas Globales x Persona de superficie bioproductiva) x Poblacién Total
de la Ciudad

Para estimar la demanda, se toma el dato generado por World Watch Found (WWFEF),
pues establece que la Biocapacidad de la Tierra es de 1.8 hectareas globales por persona
(World Watch Found, 2010). Considerando este indicador y que el censo de poblacién de la
Ciudad de México en 2010 registr6 8'837,017 habitantes, se puede contabilizar que la
demanda de superficie bio productiva para dar soporte a esta poblacién es de 15"906,631 ha.

Si la Capacidad de Carga Local, es s6lo de 166,031 ha, existe un déficit ecolégico de
15’740,600 ha. Es decir, la ciudad excede sus limites ecolégicos y geograficos en un 90%, ya
que segun su capacidad biolégica s6lo puede sostener a 92,239 personas.

Grafica 1. Aproximacion a los limites ambientales de la Ciudad de México

Biocapacidad
local: 166,031

Hectareas
necesarias para
dar soporte a la

actual poblacidn:

15,506,631

Fuente: elaboracion propia utilizando la base de datos de INEGI, Usos de suelo y vegetacién (2005).

Balance Ambiental de la Ciudad de México

Los limites ambientales, junto con una visién metabdlica de la ciudad, ofrecen un
diagnostico global del balance ambiental, ya que ayudan a visualizar cémo los flujos
metabolicos exceden o no los umbrales biolégicos de la ciudad. Esto permite también la
valoracion de los niveles de autosuficiencia y la explotacién y apropiaciéon de recursos,
materia y energia provenientes de ecosistemas productivos extra-urbanos.

De esta manera, tras el andlisis de estos aspectos, en el caso de estudio de la Ciudad
de Meéxico, se evidencia que las condiciones y el equilibrio ambientales de la ciudad
contindan siendo perturbados por la sobreexplotacién de los entornos biéticos y abioticos.

Este gran desequilibrio, ilustrado a través del analisis de los flujos metabdlicos,
permite comprender las crisis urbanas y la degradacion ambiental que la ciudad
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experimenta. Sirvan de ejemplo los niveles de sobre explotacién hidrica relacionados con la
baja disponibilidad del recurso y el caracter lineal del flujo del agua urbana.

Este desequilibrio implica que el 22% de aguas residuales generadas en la ciudad se
transfiere a otras regiones, aspecto que ha derivado en el desplazamiento del riesgo
ambiental y en la vulnerabilidad a otras zonas rurales, como el Valle del Mezquital.

A partir de la valoracién global del balance realizado se asevera que el actual
desarrollo urbano se basa en un sistema de explotacién, subsidios ecolégicos y de
transferencia de los efectos negativos del acelerado proceso de urbanizacién hacia areas
vecinas y a otros ecosistemas, los cuales hacen que la ciudad tenga un déficit ecolégico del
90% y una amplia huella ecolégica.

Particularmente, si bien los datos poblacionales permiten dar una aproximacién de
los flujos metabolicos, esta poblacién no es la tinica que detona procesos de entrada y salida
en la urbe. La Ciudad de México se caracteriza por una muy importante poblacion flotante
proveniente de la zona conurbada, lo cual incrementa la complejidad del problema de
insustentabilidad ambiental.

En este sentido, si al andlisis de los factores que inciden en la autosuficiencia y el
equilibrio ambiental se atina una reflexién mas amplia sobre las dindmicas sociales y los
costos (socio-ambientales) de este crecimiento desmedido que rebasa los umbrales
biolégicos, es posible comprender que los procesos de desigualdad socio espacial, surgidos
a partir de la forma en que la ciudad metaboliza la naturaleza, no sélo generan
vulnerabilidad en las &reas cercanas y mas distantes, sino también refuerzan una
distribucién desigual de los flujos metabdlicos intra urbanos; es decir, como la
disponibilidad y la canalizacion de recursos a través de la infraestructura favorece o no la
equidad social a su acceso o la distribucién equitativa del impacto de las externalidades
negativas.

Esto, sin duda, permite profundizar la comprension de por qué las personas y los
lugares se ven afectados de manera diferente y como las crecientes desigualdades en las
ciudades restringen, desencadenan o agudizan estas condiciones de riesgo y vulnerabilidad
en el espacio urbano y entre las regiones.

De acuerdo con Rosales (2013), la ciudad tiene escasez de agua; sin embargo, la
padece mas la poblacion de las Delegaciones Iztapalapa, Tldhuac y Xochimilco,
caracterizadas por sus bajos niveles de bienestar, aspecto que aumenta la condicién de
vulnerabilidad de esta poblacién de bajos recursos.

Esta inequidad en el acceso a los recursos e infraestructura, presente en la ciudad, se
refleja en el consumo diferenciado del agua; en algunos asentamientos irregulares, es de 28
litros por habitante aproximadamente, mientras que el consumo promedio en las zonas de
sectores medios oscila entre 275 y 410 litros por habitante al dia, y entre 800 y 1,000 litros
por habitante al dia en los sectores de maximos ingresos.
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Reflexiones finales en torno a la utilidad del analisis presentado

De acuerdo con Harvey (2014), “la cuestiéon de qué tipo de ciudad queremos no puede
divorciarse de qué tipo de personas queremos ser, qué tipo de relaciones sociales buscamos,
qué relaciones con la naturaleza mantenemos, qué estilo de vida deseamos o qué valores
estéticos tenemos”. Asi, reconvertir la actual situaciéon de desequilibrio ecolégico supone
retos inéditos que, por su magnitud y complejidad, requieren de profundos cambios en la
estructura y configuracion de las ciudades, en los patrones de consumo y modos de vida
urbanos, y en las formas y métodos de planeacién y gestion urbana que hasta ahora han
persistido.

La premisa de partida del presente estudio se fundamenta en que es imperante hacer
una valoraciéon del balance ambiental de las ciudades, pues sirve para tener una nueva
interpretacion de la realidad urbana que permita incorporar consideraciones de
sustentabilidad ambiental en los instrumentos con los que se regula el desarrollo urbano.
Por lo tanto, la légica que subyace al disefio de la propuesta para realizar el balance
ambiental de la ciudad va mas alld de proveer una valoraciéon cuantitativa exacta, mostrar
el potencial que un estudio ecolégico de la ciudad tiene en la exploraciéon de relaciones
causales y la importancia que variables y categorias de analisis, como el metabolismo
urbano, la capacidad de carga y el déficit ambiental, tienen para promover una visién critica
y reflexiva frente a los actuales modelos de urbanizacién.

Toda investigacion abre paso a nuevas formulaciones e implicaciones para
subsecuentes trabajos, por lo que propuesta para utilizar el concepto de Balance Ambiental
como una herramienta analitica es slo el punto de partida para re-pensar la planeacién de
la ciudad desde nuevos paradigmas.

La complejidad y la diversidad de las tematicas que involucran el anélisis del balance
ambiental de la Ciudad de México han llevado a planteamientos en torno a los posibles
alcances de una investigacion de este tipo a desarrollarse bajo un corte general. Por ello, se
reconocen inexorablemente las limitaciones del estudio para desarrollar todos los
argumentos del potencial de la herramienta para identificar umbrales ecolégicos, evaluar la
capacidad de adaptaciéon para responder ante amenazas y crisis de recursos, y redefinir
vocaciones en el uso del territorio.

Aun asi, en el trabajo se ha remarcado la importancia y la utilidad de una
herramienta metodolégica sintética que permita establecer criterios de sustentabilidad
ambiental. La propuesta presentada es una forma de superar las limitaciones conceptuales
y metodologicas del urbanismo imperante, pues genera informacion enfocada a valorar
aspectos fundamentales para el balance ecolégico de la ciudad; en primer término, la
aproximacion cuantitativa de cudles son los limites ambientales del ecosistema urbano para
soportar a una determinada poblacién; en segundo, las exigencias regulares de los flujos
metabolicos (agua, alimentos, materias primas y combustible); y, en tercero, visualizar cuél
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es la relacion de la demanda de la poblacién urbana a la naturaleza, lo cual permite un
acercamiento a los niveles de sustentabilidad y a su impacto ambiental.

Estas consideraciones son un punto de partida para reformular y plantear estrategias
urbanas que abran posibilidades de transitar hacia formas de habitar el habitat que sean mas
sustentables, y nos ayuden a restablecer la desequilibrada relacion que tenemos en la ciudad
con la naturaleza.
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Resumen

En la actualidad, la movilidad en espacios urbanos es un tema relevante que se aborda desde diferentes disciplinas
cientificas. Destaca el andlisis de la interaccién del proceso de urbanizaciéon y de las transformaciones del desarrollo
econdmico, caracterizado por una escasa planeacion en la mayoria de las ciudades de México. Este trabajo es una
aproximacién al desarrollo de la urbanizacién de la ciudad de Tepic; para ello, se estudié el transporte urbano y la
percepcién de los usuarios; el caso muestra las implicaciones derivadas de la promocién del desarrollo econémico en un
territorio y cuyos cambios originan transformaciones de la ciudad misma. El objetivo de la investigacion es construir un
marco de referencia conceptual del desarrollo regional y conocer sus implicaciones a través de la percepciéon que tienen los
usuarios sobre la calidad del servicio que brinda el transporte ptblico urbano en la ciudad de Tepic. El estudio -realizado en
2014~ gener¢ estadisticos descriptivos y una matriz de correlacion a fin de identificar los componentes del transporte, tanto
de la demanda como de la oferta, mediante un cuestionario a 300 personas en tres de los principales sitios céntricos de
transbordo origen-destino de la ciudad. La evidencia colectada y analizada ha permitido conocer la interaccién entre
movilidad ciudadana-calidad del transporte-participacién de las autoridades-permisionarios, y asi ofrecer elementos para la
planeacioén del servicio y su calidad. Finalmente, los resultados mostraron que las correlaciones obtenidas son particulares
del espacio de estudio; quizd, en otros espacios con caracteristicas similares se tendrian comportamientos cercanos.

Palabras clave: transporte urbano, calidad del servicio, percepcién, Tepic.

Abstract

Today, mobility in urban spaces is a relevant issue to be addressed by different scientific disciplines. Especially, the analysis
of the interaction between urbanization process and the transformation of the economic development, which is characterized
by a scarce planning in most of the cities in Mexico. This paper approximates the development of the urbanization of the city
of Tepic; for this, urban transport and user perception were studied; the case shows the implications derived from the
promotion of economic development in a territory and whose changes originate transformations of the city itself. The
objective of the research is to build a framework of conceptual reference of regional development and know its implications
through the perception that users have about the quality of service provided by urban public transport in the city of Tepic.
By 2014, the study generated descriptive statistics and a correlation matrix to identify the components of transport both
demand and supply. This, through a questionnaire to 300 people in three of the main sites of trans-shipment origin and
destination centrally located in the city of Tepic, Nayarit, Mexico. Collected and analyzed evidence has allowed to know the
interplay between mobility citizen-quality of the transport-participation of the authorities-permit holders, and to provide
elements for the service and quality according to the urban development planning the city of Tepic. Finally, the results
showed that the correlations obtained are individuals of the studio space, that perhaps in other areas with similar
characteristics have nearby behaviors.

Keywords: Urban transport, service quality, perception, Tepic.
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Introduccion

La infraestructura urbana representa un factor primordial para facilitar el con-vivir entre
todos los que configuran la comunidad en un espacio denominado urbano. Desde el punto
de vista econémico, la produccién y su distribuciéon no sélo se facilitan con la presencia del
transporte, sino con su eficiencia y funcionalidad, ya que estas caracteristicas son
referencia de centros de poblacién urbana en crecimiento y de expansiéon de varias
entidades de México. Estos espacios han visto reducida su capacidad de movilidad de
personas y mercancias por los problemas en el servicio; no obstante, dichas experiencias
reflejan avances en su modernizacién y operatividad.

Con base en lo anterior, se hace una primera aproximacion al estudio del transporte
publico urbano de la ciudad de Tepic visto desde los usuarios; ejercicio nada facil ante la
carencia de antecedentes al respecto. La falta de planeacién a lo largo del tiempo para el
desarrollo, primero, del espacio urbano y sus correlativos respectivos, aunado a la
participacién econémica de permisionarios y, posteriormente, de tipo politico, ha llevado a
una monopolizacion de ganar-ganar sin mejoras sustantivas en la cantidad y calidad de la
prestacion del servicio.

Por lo tanto, el presente trabajo tiene como objetivo contribuir al marco de referencia
conceptual del desarrollo regional para conocer sus implicaciones a través de la
percepcién que tienen los usuarios sobre la calidad del servicio del transporte publico
urbano en la ciudad de Tepic; como instrumento de medicién, se utiliza un cuestionario
aplicado en los principales sitios de transbordo origen-destino en la ciudad. Se plante6
como hipétesis que uno de los problemas de base comienza desde la falta de planeaciéon
urbana, de suministro de infraestructura y de servicios; entre éstos, se encuentran el
transporte publico, la ausencia de autoridades responsables y competentes, asi como una
ciudadania que no se atreve a exigir servicios de calidad. Asi, los centros de poblacién en
franco crecimiento y que, ademads, son capitales de entidades federativas deben ser
estudiados de una manera multidisciplinar desde las instituciones de educacién superior
en lo posible y con la participaciéon de los tres érdenes de gobierno.

El documento quedé estructurado de la siguiente forma: en la primera seccion, se
realiza una revisiéon de literatura para resaltar las contribuciones teéricas y conceptuales
del fenémeno del transporte urbano y del desarrollo; asimismo, se derivan las

implicaciones conceptuales para el desarrollo regional y se mencionan algunos aspectos
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geograficos e historicos generales de Tepic. En otro apartado se analizan de forma
empirica las variables como producto del cuestionario aplicado y se contintia con sus
resultados. Finalmente, a manera de conclusiones, se destacan los principales hallazgos
desde la percepcion de los usuarios sobre la calidad del transporte publico en ciudades

como Tepic, los cuales permitieron aportar a la tematica.

Antecedentes generales

Con el crecimiento poblacional, la expansiéon y la reconfiguracién del territorio, las
hegemonias politicas, los cambios de la estructura econémica, entre otros, aumenté la
complejidad de la ciudad y se empezaron a manifestar las demandas del mismo
asentamiento humano, lo cual conlleva a nuevas necesidades y desafios, sobre todo
cuando se hace referencia al espacio y a la espacialidad como parte de la geografia; en
algunas ocasiones, el transporte y las movilidades han sido considerados parte de su
estudio (Serafin, 2014; Cidell y Lechtenberg, 2016: 258). En este sentido, para Carlan y
otros (2014: 74), el desarrollo sostenible es guiado por el equilibrio entre lo econémico, lo
social y lo ambiental y, para su éxito, deben ser igualmente superados por una sociedad.

Si bien es cierto que en México son escasas las investigaciones sobre el transporte
urbano y la percepcién de los usuarios sobre su calidad, para ciudades como Tepic son
inexistentes (Cal y Mayor, 1982; Gutiérrez y otros, 1983; Puente y Legorreta, 1987; Alejo,
2013). En todo el estado de Nayarit no se tiene conocimiento de la existencia de un sistema
de transporte urbano como tal; sin embargo, si existe una intervencién de la autoridad
competente con los permisionarios, aunque hay nula vinculaciéon con la sociedad; de
hecho, no hay estudios donde los usuarios sefialen el tipo de servicio que les gustaria
recibir y el servicio que podrian brindar los permisionarios.

Sanchez y Romero (2010:50) hacen un excelente acercamiento en el contexto del
significado de calidad del servicio y el reflejo de la percepcién que el usuario tiene con
relacion a su desemperio; por ello, el interés por cuantificar la calidad del servicio y la
implicacién de todos los actores del sistema (usuarios, concesionarios y autoridades
reguladoras). Lo anterior vincula al menos tres procesos: la elecciéon del modo o servicio de
transporte, la competencia entre los diferentes modos de transporte y la preservacién de
un servicio de interés publico. Mientras que Sanchez (2004) sehalaba que el

funcionamiento o desempefio es la consecuencia o parte visible de un conjunto de
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decisiones estructurales ligadas principalmente a la organizacién del sector en sus niveles
estratégico, tactico y operativo. De acuerdo con Delgado, Prado y Ochoa (2011:1), la
calidad es un concepto amplio que responde a mdltiples interpretaciones. Derivado del
analisis, algunas concepciones de la calidad mas frecuentes son: conformidad, satisfaccion
de las expectativas de los clientes, valor en relacién al costo y excelencia, lo que permite
ver su aplicabilidad a productos, servicios, procesos, sistemas o a la empresa en conjunto,
y analizar algunas ventajas o limitaciones de su aplicacién.

Por su parte, para Woywood (2003:24), la funcionalidad entre el sistema de
transporte, el sistema de actividades y el patrén de flujos dan cuenta de la infraestructura
en funcién misma del transporte. La complejidad del desplazamiento de las personas en
una ciudad se debe principalmente a la particularidad de ser humano, de ser un ente
racional que toma decisiones en forma consciente e inconsciente a lo largo del dia.

De igual manera, como se menciona més adelante en este documento, las unidades
de transporte urbano se caracterizan por no ser modernas y por ser muy contaminantes,
asi como por tener una diversidad de dimensiones dado el tamafio de las vialidades, entre
otros; por lo tanto, el usuario percibe un valor bajo de calidad en relacién con el cobro del
servicio para el caso del presente trabajo. En fechas recientes se hizo un andlisis sobre
cuanto deberia incrementar el costo del transporte y si procede su autorizaciéon, ya que
seria con las mismas unidades de servicio.

Segun la Norma Europea UNE-EN 13816: 2003 sobre la calidad en transporte de
pasajeros (en todos los modos), el marco comdn para definir la calidad del servicio de
transporte publico de viajeros contempla puntos de vista: por una parte, el de la
Administracién (titular del servicio), los operadores (prestadores del servicio) y, por otra,
el de los clientes (actuales y potenciales); con todo ello, establece cuatro visiones de la
calidad: calidad esperada, calidad objetivo, calidad producida/entregada y calidad
percibida.

Hablar de transporte en el sentido del movimiento o desplazamiento de materiales
o cosas de un espacio a otro (Cooley, 1894:14). Arnold (1911:3) se refiere al estudio de los
espacios de transito en las grandes ciudades americanas, donde intervienen siete aspectos
importantes: el patrén o duefio, el operador, la ciudad, el propietario de bienes raices, las
necesidades financieras, las orientaciones generales de politica econémica y la

problematizacién. Curwen (1911:82) sefialaba la variedad en el tamafio de los carros de
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servicio de transporte urbano y sus efectos en el funcionamiento general de la ciudad
misma para las ciudades norteamericanas; hecho que es perfectamente aplicable a un buen
nimero de localidades mexicanas. De acuerdo con Ali (2010), referido por Aidoo y otros
(2013:33), el transporte es importante para la supervivencia de la sociedad moderna. Un
efectivo y eficiente sistema de transporte puede contribuir significativamente al desarrollo
humano desde una amplia perspectiva.

Las formas alternativas de la movilidad urbana han sido de interés de gedgrafos y
de otros cientificos sociales en décadas pasadas y el presente (Sharpe, 2013:166; Kwan y
Schwanen, 2016:243). Para Rivas y otros (2007:114), el transporte publico ha sido abordado
desde distintos enfoques: planeacién y regularizacion, politicas publicas especificas para el
transporte urbano, infraestructura vial y urbana, estudio e implementacién de transporte
alternativo, vinculacién entre el aparato legislativo y los propios gobiernos locales, entre
otros.

El proceso de urbanizacién, en ocasiones, se ve acompafiado por el desarrollo
econémico; por lo tanto, la falta de su planeacién ocasiona impactos que aquejan a la
mayoria de las ciudades en México (centros satélites, repoblamiento de los centros
historicos, limitantes sobre el crecimiento urbano, integraciéon de uso de suelo, entre otros),
lo cual afecta negativamente a los grupos sociales mas desfavorecidos; por otra parte,
existen efectos positivos, como: acumulacién del capital, concentraciéon de las empresas,
servicios, centros educativos, entre otros, que constituyen una fuerza productiva
indispensable para el crecimiento econémico (Pérez y Polese, 1996:1; Serrano, 2001:8;
Garza, 2002:7; Thomson y Bull, 2002:111; Delgado y otros, 2003:50-51; Cohen, 2004:24;
Galindo y otros, 2004:290; Cohen, 2006:63; Sanchez, 2007:8; Alcantara, 2010:15; Hidalgo,
2011:5).

Para Lozano y otros (2003:36) y Ramirez y Dominguez (2011:510), ademas de lo
anterior, se presentan los consecuentes impactos ambientales adversos (congestion
vehicular, no respeto por las velocidades permitidas, contaminacién del aire, ruido) y se
invade la tranquilidad en ciertas dreas (circulacion de las estrechas calles y avenidas de la
ciudad propia, el tamafio y nimero de las unidades, paradas en sitios no autorizado), lo
cual incrementa el riesgo de accidentes viales, aunado a la falta de cultura vial, entre otros.
El caracter multidisciplinario que ha adquirido el estudio del transporte urbano permite el

desarrollo de nuevas lineas de investigacion, tal es el caso del presente trabajo. Cervero

35



ll“i"ena Sylvia Lorena Serafin-Gonzdlez, José Salvador Esteban Pérez-Mendoza, Héctor Ramén Ramirez-Partida y

Antonio Romualdo Mdarquez-Gonzélez: Transporte urbano en la ciudad de Tepic...

(2013:7) sefialaba que los desafios de la movilidad de los paises en desarrollo son
considerablemente diferentes en relacion con los mas ricos y avanzados; asimismo, existen

otros tantos como la coordinacién de transporte y uso del suelo.

Diferentes enfoques del desarrollo

Las contribuciones desde los enfoques ingenieriles, geograficos, del desarrollo regional,
sociales y econémicos, urbano y poblacional, entre otros, todos ellos han intentado
resolver los problemas en materia de movilidad urbana. Este trabajo aporta elementos de
conocimiento de la percepcién desde los usuarios del transporte urbano de la ciudad de
Tepic, como estudio de caso. Sin embargo, falta comparar el tipo regional del sistema de
ciudades para conocer el funcionamiento del transporte urbano de pasajeros, ya que sin
ello no se podran establecer programas o politicas publicas que dicten directrices para su
mejoramiento. Hasta aqui, por lo tanto, se hace necesario conceptualizar los aspectos
urbanos del objeto de estudio analizado en este documento con relacién al desarrollo y al
desarrollo regional.

Asi, cualquier sociedad se enfrenta a un sinntimero de necesidades sociales y
econémicas que constantemente se encuentran cambiando como consecuencia de la
cantidad de individuos que la conforman y de los comportamientos sociales y culturales
que les suceden dentro del territorio donde interactdan. Por tanto, es necesario
incrementar la produccion y la riqueza para hacer frente a las mayores demandas sociales
y productivas de los actores sociales.

Adam Smith contribuye al andlisis del crecimiento econémico y plantea la
necesidad de cuatro programas principales: 1) supresion de los impedimentos a la libre
elecciéon de empleo, 2) libre comercio en la agricultura, 3) libre comercio en el cambio
interno, y 4) libre cambio en el comercio exterior. David Ricardo, por su parte, hace su
planteamiento desde el principio Malthusiano de la poblaciéon y en la ley de los
rendimientos histéricamente decrecientes. De tal manera que el crecimiento econémico
depende de la formacion de capital.

Joseph A. Shumpeter se aproxima al crecimiento y desarrollo con un enfoque
desarrollista al plantear que, si bien todo desarrollo emerge del conjunto de situaciones
precedentes, la existencia de una innovacién en un sector de la economia estimula a ambas

dimensiones. Por ejemplo, cuando los nuevos actores econémicos, atraidos por los
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margenes de ganancia en un sector, ingresan al mercado para renovar al sector dindmico y
generar nuevos equilibrios. Este pensamiento cldsico trata de explicar el origen de la
riqueza y su distribucién para generar desarrollo; sus planteamientos se deben considerar
precursores del desarrollo (Arocena, 1995; Boisier, 2002). Por lo tanto, el desarrollo deberia
plantearse como un proceso de mejora de la calidad de vida en los individuos de una
poblacioén, caracterizado por igualdad y equidad para todos.

Por otra parte, el desarrollo en una comunidad o territorio se debe a una serie de
factores o elementos que incentiven al progreso de las condiciones o actividades
econémicas del territorio. En consecuencia, para Véazquez (2000), la estrategia de
desarrollo econémico debe basarse en la existencia y formacion de sistemas de relaciones
econdmicas, sociales y politicas, redes de empresas y actores que se transforman en el
cerebro de la dindmica econdémica de la regién (comarca o ciudad). Es aqui donde se
vuelve relevante el estudio del proceso sobre desarrollo y urbanizacién de la ciudad de
Tepic a través de sus manifestaciones en la calidad percibida por los usuarios del
transporte publico, como wuna implicacion hacia la movilidad, producto de las
transformaciones del territorio urbano en donde éstos se desenvuelven.

En este estado de cosas, Geiger (1996) percibe y entiende al territorio como el
espacio delimitado que incluye una relacién de poder o posesiéon por parte de un
individuo, grupos sociales o miembros de esos grupos. Esta relacion de poder tiene efectos
sobre la economia local (Albuquerque, 1999); el territorio es un ingrediente del desarrollo
cuando se exploran sus atributos para beneficio de sus actores. Para Almeyda (2004), el
territorio toma otro sentido porque, ademas de vivirse, se convierte en espacio adaptado a
las necesidades de la sociedad que lo ocupa y lo transforma, de acuerdo con sus
necesidades, en un proceso de territorializaciéon. De tal forma, el territorio genera ideas
sobre su dominio, diferenciacién espacial, apropiacién y transformaciéon del medio con
diversas estructuras espaciales (regiones, ecosistemas, entre otros) para ser valorizado
instrumental (ecologia, economia o geopolitica) o culturalmente (simbdlico, simbolismos,
imaginarios, entre otros).

En consecuencia, para Albet i Mas (2001), una region es la combinacién singular e
interdependiente de procesos internos y externos que crea dindmicas translocales y
transregionales en momentos histéricos especificos; es decir, cada region es la combinacion

Unica, singular e interdependiente de multiples procesos econémicos, politicos, culturales,
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urbanos e, incluso, patrimoniales. En esta linea, Boiser (2007) expande los alcances y las
implicaciones de los procesos regionales; plantea que, para que una regién se desarrolle,
requiere de un proceso de autonomia decisional, capacidad regional de captaciéon y
reinversion del excedente, proceso de inclusioén social, conciencia ambientalista, sincronia
intersectorial y territorial del crecimiento; y, por parte de los integrantes de la region, se
requiere percepcién colectiva de pertenencia regional. Esta permitira a los habitantes
reconocer la existencia de un problema que requiera de la intervencién publica para su

solucién, en donde el transporte ptblico urbano formaria parte.

Tepic, algunos aspectos geograficos e historicos generales

La ubicacion geogréfica del municipio de Tepic es en las coordenadas extremas de los
paralelos 21°23" y 21°52" de latitud norte; los meridianos 104°35" y 105°09" de longitud
oeste y altitud entre 100 y 2 300 m; ocupa el 6% de la superficie del estado y contaba con
169 localidades en 2010 (INEGI, 2010). Colinda al norte con los municipios de Santiago
Ixcuintla y El Nayar; al este, con El Nayar y Santa Maria del Oro; al sur, con Santa Maria
del Oro, Xalisco y San Blas; al oeste, con San Blas y Santiago Ixcuintla. La ciudad de Tepic,
capital del estado de Nayarit, tiene una altitud promedio sobre el nivel del mar de 915 m.
La figura 1 muestra la poblacién de la ciudad de Tepic y la total municipal en el periodo
1900-2010; la poblacién municipal para el afio 2010 era de 380,249 habitantes; de los cuales,
332,863 (87.5%) vivian en la capital Tepic.

El 17 de abril de 1881 se puso en servicio el primer transporte colectivo en la ciudad de
Tepic, el cual fue denominado Tranvia de mulitas; este novedoso servicio publico cubria
las rutas: a) Centro-Convento de la Cruz por la calle México,b) Centro-La Alameda por la
calle Allende y retorno por calle Leén y Lerdo hacia la Plaza de Armas. Los carros y rieles
fueron traidos de la ciudad de San Francisco, California, via el Puerto de San Blas, y
trasladados posteriormente a la ciudad de Tepic. Para 1924, Tepic contaba con una
poblacién aproximada a los 15,000 habitantes, y se introdujo por primera vez un tipo

minibds con el nombre de Alberca-Mercedes.
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Figura 1. Poblacidon total municipal de Tepic y de la ciudad de Tepic, 1900-2010
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Fuente: elaboracién propia con datos de INEGI: http://www.inegi.org.mx/geo/contenidos/geoestadistica/consulta_localidades.aspx.

De acuerdo con Herndndez (1994), referido por Serafin (2014), en 1926, se form¢ la
primera organizacion de transportistas del estado de Nayarit con el nombre de
Transportes y Comercio, S. de R.L. Para marzo de 1940, se convirti6 en la Alianza de Auto-
Transportes y Similares de Nayarit; esta organizacién se caracterizé por tener como base
los principios de accién del Partido Revolucionario Institucional (PRI). En 1965, con la
integracion de 13 organizaciones de transportistas de pasaje y carga, se fundé la Alianza
de Camioneros y Autotransportistas de Servicio Puablico del Estado de Nayarit
(ACASPEN), organizacion con tintes politicos y filiacién igualmente al PRI.

Por lo tanto, la ACASPEN, desde su fundacién y hasta finales de los afios ochenta,
fue una organizaciéon versatil o dual. Entre 1965 y 1987 se mantuvo como figura
hegemonica del transporte en toda la entidad el nimero de rutas que cubria de 1950 a
1997; se muestra en la figura 2. La poblacion crecié en casi medio siglo en un 1,000%;
1,300% el ntmero de rutas; 8,300% el ntiimero de unidades y la tasa de cambio en la
proporciéon habitantes/unidades fue de 212.7. El crecimiento de la ciudad demandoé
nuevas rutas y un nuevo tipo de transporte entr6 en operacién, conocido como
semiurbano; a principios de los afios ochenta, la ciudad de Tepic contaba con 12 rutas

(cuadro 1), y para 1993 con 28 rutas (cuadro 2).

39



ll“i"ena Sylvia Lorena Serafin-Gonzdlez, José Salvador Esteban Pérez-Mendoza, Héctor Ramén Ramirez-Partida y

Antonio Romualdo Mdarquez-Gonzélez: Transporte urbano en la ciudad de Tepic...

Figura 2. Tepic: Nimero de rutas y autobuses urbanos, 1950-1997
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Fuente: S/E. 1982. Estudio del transporte urbano de la ciudad de Tepic, Comisidn para el Estudio del Transporte Urbano de la Ciudad de
Tepic; ACASPEN.

Cuadro 1. Tepic: Rutas del servicio publico por nimero de unidades y kilémetros de recorrido, 1982

Ruta Numero de Longitud de rutas
unidades (km)
Ciudad de la Cultura-Centro 10 71.57

2.00
8.84

FOVISSSTE-Centro

Centro-Seguro Social

3

6
P. Sanchez-Rodeo 5 11.73
Colonias-Rodeo 5 11.95
La Cruz via Veracruz 7 15.31
Via Estadios 6 15.38
Uninay-Moctezuma 5] 15.59
Fresnos-Estacion 10 17.33
Estacion-Fresnos 10 18.43
Llanitos-Mololoa 9 18.54
Maololoa-Llanitos g 20.45

Fuente: S/E. 1982. Estudio del transporte urbano de la ciudad de Tepic, Comisidn para el Estudio del Transporte Urbano de la Ciudad de
Tepic; ACASPEN.
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Cuadro 2.Tepic: Rutas, unidades y frecuencia de paso en el servicio de transporte urbano, 1993

RUTA Nomero de Frecuencia por Vueltas por

unidades minutos dia
Maololoa-Llanitos 17 5 12
Llanitos-Mololoa 17 5 12
Fresnos-Estacion 12 6.5 13
Estacion-Fresnos 12 6.5 13
La Cruz via Veracruz 10 8 14
Via Estadios 10 7 14
Uninay-Moctezuma 10 8 13
Centro-Ojo de Agua B 7 —-
Lo de Lamedo-Centro 5 15 -
Aguacate-Centro = 11 18
INFOMAVIT-Amado Nervo 5 9 —
Ruta 15-1 7 8 —
Ruta 15-2 B 8 -
Ciudad del Valle-Centro 9 7 15
Venceremos-Centro 5 8 21
Puerta de la Laguna B 8 —
2 de Agosto-Centro 5 10 o
Tierra y Libertad-Centro 2 20 —
Centro-5eguro Social & 8 18
Acayapan-Centro 5 8 f—
Colonias-Roden 5 12 17
P. Sanchez-Rodeo 5 12 17
Faisan-Centro 3 11 —
Indeco-Centro 4 8 —
Ruta Interior 1 g 8 14
Ruta Interior 2 9 8 14
SEP-Fresnos b 8 —
CREE-Morelos 5 8 23

Total 207

Fuente: ACASPEN, Tepic, Nayarit, marzo (1993).
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El proceso de desmonopolizacién del transporte empezé entre 1987 y 1993 con la
participacién de otras organizaciones que desde tiempo atras pugnaron por incursionar en
ese sector; entre ellas: la Confederacion General de Trabajadores de Nayarit, la
Confederacion Revolucionaria de Obreros y Campesinos, y la Unién de Transportistas de
la Reserva Territorial de Tepic; este hecho contribuy6é el resquebrajamiento de la
ACASPEN, efecto que se ha mantenido a la fecha. Por otra parte, en diciembre de 1997 se
publico la Ley de Transito y Transportes del Estado de Nayarit (LTTEN) que daria origen
a la Comisién Técnica del Transporte para el Estado de Nayarit.

Asi, en el Articulo 2°, fraccion IV, de la LTTEN se garantizar la prestacién del
servicio publico de transporte a través del Sistema establecido en la presente Ley. En el
Articulo 3°, se indica que es competencia de la Administracién Puablica del Estado el
control, la seguridad y la vigilancia del transporte de pasajeros y de carga, sea cual fuere el
tipo de vehiculo, con el objeto de que su prestacion y organizacion satisfaga los
requerimientos colectivos de transporte de manera regular, uniforme, continua y
permanente.

Entre 1999 y 2005 surgieron nuevas organizaciones de autotransportistas; entre
ellas, la 11 de Mayo y la ruta de camiones denominada “Progreso”; asi como nuevas rutas
de transporte suburbano (Ruta Allende, Rio Suchiate, entre otras). Los primeros cinco afios
del gobierno estatal del periodo 2005-2011, se caracterizaron por una escasa aplicaciéon de
politicas publicas y de estrategias que en materia de transporte no se ven plasmadas en el
Plan Estatal de Desarrollo respectivo; sin embargo, hacia el ultimo afio comenzaron a
otorgarse concesiones y permisos de todas las modalidades de transporte, aunque sin
planeacién alguna en la materia, lo cual desencadené en la crisis que hasta la fecha
atraviesa el transporte de la ciudad de Tepic.

La perspectiva de otorgamiento de concesiones y apertura de nuevas rutas es
comun en los periodos de coyuntura politica, es decir, al finalizar un sexenio e iniciar otro,
ya sea por pago a servicios recibidos o para facilitar la movilizacién de potenciales
votantes. Sin embargo, no es tnico para el estado de Nayarit, pues es un fenémeno
cercano para otras entidades federativas; el servicio de transporte publico es moneda de
cambio por apoyos politicos, al menos, eso ha registrado la historia reciente.

Metodologia
La presente investigacion parti6 de dos enfoques béasicos: el social, relacionado con el
concepto de movilidad (demanda del transporte); y el fisico, esto es, la articulaciéon de
rutas en la ciudad y condiciones de las unidades. El trabajo fue realizado en 2014 y el 4rea
de estudio fue la ciudad de Tepic, Nayarit, y, de acuerdo con el Censo de Poblacién de
2010, tenfa 380,249 habitantes; para los fines del estudio, las edades se organizaron por
rango: poblacion entre 5 y 69 afios, que represent6 un total de 326,951 pobladores; y cuatro
desplazamientos por dia en la ciudad, lo que da un total de 1'307,804.

Con el objeto de conocer el funcionamiento del sistema de transporte puablico de la
ciudad de Tepic, se solicité informacién oficial a la Direcciéon de Transito y Transporte del
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Estado de Nayarit, en donde se reconocieron 26 rutas que ofrecen 235 camiones, ademas
de la existencia de nueve rutas de combis con 235 unidades. Considerando el nimero de
desplazamientos por dia, se emplea la siguiente férmula para el cdlculo de muestras en
poblaciones finitas.

- N+Zip+q
d*+(N-1)+Zip~p+q

Doénde:
N es el total de la poblacién.
Za es 1.96 al cuadrado para un nivel de confianza del 95%.
p es la proporcion esperada, en este caso 5%, es decir, 0.05.
g esigualal - p, es decir, 1-0.05 = 0.95.
d es la precision; a nivel de confianza del 95%, la precision seria del 5%.

Lo anterior dio como resultado una muestra de 300 personas para la aplicacién del
cuestionario de manera aleatoria; se llevé a cabo en tres sitios de paraderos de transporte
publico ubicados en el centro de la ciudad y considerados puntos neuralgicos en cuanto a
la circulacién vehicular de transporte publico y por el &rea comercial, tanto de
establecimientos formales como de ambulantaje. Se aplicaron 100 cuestionarios por
paradero: a) Presidencia Municipal por calle Puebla, b) Calle Veracruz entre las calles
Miguel Hidalgo y Emiliano Zapata, y c) calle Zacatecas entre Miguel Hidalgo y Sebastian
Lerdo de Tejada (figura 3).

El cuestionario fue codificado para su andlisis tras la elaboraciéon de una base de
datos y se emple6 el software Statistica ver. 7.0 de StatSoft. Cada pregunta se adecua como
una variable y se generaron estadisticos descriptivos; asimismo, se obtuvo la matriz de
correlacion que permitié conocer los componentes del transporte, tanto de la demanda
(usuarios, numero de desplazamientos cotidianos, eleccion de modo de transporte,
caracteristicas socioeconémicas de los usuarios, entre otros) como de la oferta (rutas,
ntimero de unidades, entre otros). Se eligieron esos paraderos debido a su importancia y
por tener una mayor afluencia de origen-destino para el desplazamiento en la ciudad
misma. En este marco 16gico, se puede analizar el caso de la percepcién de los usuarios del
transporte publico en un territorio urbano, como la ciudad de Tepic como un proxy de las
implicaciones de un proceso de desarrollo econémico y urbano particular. En la siguiente
seccion se presentan los resultados y se discuten las implicaciones empiricas del caso de
estudio.

43



l'lli"!na Sylvia Lorena SerafinGonzdlez, José Salvador Esteban Pérez-Mendoza, Héctor Ramén Ramirez-Partida y

Antonio Romualdo Mdarquez-Gonzélez: Transporte urbano en la ciudad de Tepic...

Figura 3. Tepic: localizacidn de los sitios de aplicacion del cuestionario (Presidencia Municipal, Veracruz y Zacatecas)

Fuente: 2016 Google. Imagen 4/30/2016. Digital Globe. INEGI. Fechas de imagenes: 1/4/2013. Elevacion 932 m. Alt. ojo 2.62 km.

Resultados

Tomado en cuenta el coeficiente de correlacion () como descriptivo estadistico, éste puede
tener un rango de entre - 1.00 a + 1.00, el valor de - 1 representa una correlacién negativa,
mientras que un valor de + 1 representa una correlacién positiva perfecta; un valor de 0.00
representa una ausencia de correlacion. El andlisis de las preguntas constituyentes del
cuestionario aplicado, si bien per se no necesariamente implican una relacién funcional, si
muestran una asociacion entre ellas, y el analisis estadistico final mostr6 algan tipo de
correlacion. Entonces, se establece un total de 47 correlaciones, con r negativa 14 y con r
positiva 33, contando entre ellas 10 con las correlaciones mas altas, lo cual no significa que
el resto de correlaciones no sean importantes (cuadro 3). Se construyé una nueva variable
con las preguntas 6 (Hora a la que salieron) y 13 (Hora a la que llegaron a su destino) para
configurar la Diferencia Hora Origen-Destino.
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Cuadro 3. Correlaciones mas significativas sobre la percepcion del servicio del transporte en la ciudad de

Tepic
Preguntas r
Ocupacion vs. motivo de movimiento 0.5675
Transbordo vs. cantidad que pago desde el origen hasta el destino final -0.5546
Costo del transporte vs, condiciones fisicas 0.4726
Edad vs. frecuencia de utilizacion del transporte 0.4377
Eficiencia el transporte vs, costo del transporte 0.4292
Condiciones fisicas del transporte plblico vs. eficiencia el transporte 0.3921
Frecuencia de utilizacion del transporte vs. motivo de movimiento 0.3395
Ocupacion vs. frecuencia de utilizacion del transporte 0.3311
Diferencia hora Origen-Destino vs. transbordo -0.2586
Minutos que espera para tomar el camion vs, veces por dia que toma camion o combi 0.2340

Fuente: elaboracion propia, producto de la investigacion.

En el cuadro 4 se presentan el total de correlaciones en donde se toma tinicamente
como referencia los valores de p, que son los mayores y que tienen las mas robustas
correlaciones. Sobresale que es un conjunto de seis preguntas (20. Condiciones fisicas del
transporte publico, 8. Minutos que esperan para tomar el camién, 19. Costo transporte, 15.
Cantidad que pago desde el origen hasta el destino final, 18. Es eficiente el transporte, y
16. Veces por dia que tomas camién o combi) que tienen una vinculacién sobre la
percepcién que se pretende explicar en este trabajo; asimismo, estdn representadas en
orden de acuerdo con el nimero de correlaciones que presentaron. Lo anterior queda
comprobado porque las preguntas 20, 8, 19 y 18 tienen altas correlaciones entre ellas; por
lo tanto, se explica la forma de manifestar la percepciéon por parte de los usuarios del

transporte.
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Cuadro 4. Correlaciones totales con los valores de p sobre la percepcion del servicio del transporte en la ciudad de

Tepic
pcon las preguntas
Pregunta 0000 00010010 P ggaipgsp  Torelde
0.002 correlaciones
3. Escolaridad 13 1
10. Namero de cuadras gue camina después de
bajar del camidn para transbordar o llegar a su 18 1
desting
9. Ruta 15 7 2
12. Colonia o lugar a donde llegaron 4 15 2
2. Edad 17 18 16 3
5. Origen colonia de donde vienen 5 19 18 3
20. Condiciones fisicas del transporte publico 18,19 16 3
6. Hora a la que salieron 4 11,17 14 4
7. Numero de f:uadras. que caminan para tomar 5,8,13 g 4
la ruta de camidn o combi
8. Minutos que esperan para tomar el camion 16 7,21,13 4
14. Motivo de traslado 4,17 [ 1 4
1, Sexo 4 17 14, 18, 19 5
19. Costo transporte 18, 20 5,11 1 3
11. Transbordo 13,15 6, 16 19 21 B
s i | ari h |
15 ;antuﬁad que pago desde el origen hasta e 11,13 9 412,21 6
destino final
17. Frecuencia de utilizacion del transporte 2,4, 14 6, 16 1 B
. 5 elimi | ;
21. 5i eliminaran las paradas de: Veracruz v 16 4,8 11,13, 15 6

Puebla, {estaria dispuesto a caminar?
4, Ocupacion 6, 14,17 1,12, 21 15 7
13. Diferencia hora origen-desting (hora a la

11,15 7,816 321 7
que llegaron a su desting) ' e !
18. Es eficiente el transporte 19, 20 2,10 1,5 16
16. Veces por dia gue tama camion o cambi 8 21 11,13, 17 2,18, 20

Fuente: elaboracion propia, producto de la investigacion.
Nota: Se construye el indicador de Diferencia hora O-D con base en las preguntas 6 y 13 (Hora a la que salieron y Hora a la que llegaron a
su destino).

Asi, la correlacion entre las preguntas 19 (Costo del transporte) y 20 (Condiciones
fisicas del transporte ptblico) se establece una r = 0.4726. Con respecto a la pregunta 19,
los usuarios sefialaron que es barato con el 20%; 54.7% refiere que es regular su costo y
25.3% sefialé que es caro. Con relacién a la pregunta 20, el 12.3%, el 46% y el 41.7%
refirieron que son buenas, regulares y malas las condiciones fisicas del transporte,
respectivamente. Ante la falta de alternativas de movilidad urbana via autotransporte
publico, los ciudadanos se encuentran con lo que se dispone de servicio; en ocasiones, son
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unidades de modelos no recientes u obsoletos, en pésimas condiciones fisicas y muy
contaminantes.

Las preguntas 18 (Es eficiente el transporte) y 19 (Costo del transporte) establecen
una r = 0.4292. El 44% de los cuestionados sefialé que si es eficiente, mientras que el
restante 56 % indic6é que no. Con relacién al costo, el 20%, el 54.7% y el 25.3% refieren que
es barato, de costo regular y caro, respectivamente. Por lo tanto, al no existir otros medios
de transporte publico en la ciudad, la proporcién que sefiala su eficiencia e ineficiencia es
de alrededor del 50%, pues es lo tnico con lo que se cuenta en la ciudad de Tepic; la
ausencia de otras alternativas de transportes publico colectivo complica la movilidad
urbana.

Las preguntas 18 (Es eficiencia el transporte) y 20 (Condiciones fisicas del
transporte publico) presentan una r = 0.3921. Respeto a la primera de ellas, como ya se
sefal6, 44% refiri6 que si y 56% que no. En cuanto a la segunda cuestion, los porcentajes
fueron 12.3, 46 y 41.7, cuyas respuestas de los participantes fueron buenas, regulares y
malas, respectivamente. Lo anterior tiene vinculo por las relaciones que establecen entre si
las preguntas 18,19 y 20.

Las preguntas 8 (Minutos que espera para tomar el transporte) y 16 (Veces por dia
que tomas camion o combi) cuentan con una r = 0.2340. Los porcentajes obtenidos fueron
de 48.3, 33.7 y 12 con 1-5, 6-10 y 11-15 minutos de espera, respectivamente. Asi, en la
pregunta 16, los porcentajes fueron de 56, 33.7, 9.7 y 0.7 para 1-2, 3-4, 5-6 y 7-8 las veces
por dia que toma el transporte, respectivamente. Hasta esta parte del analisis, la pregunta
de investigacién respecto a conocer las implicaciones a través de la percepcién de los
usuarios sobre la calidad del servicio que se brinda del transporte ptublico urbano en la
ciudad de Tepic se fortalece mediante la utilizacion de un cuestionario como instrumento
de medicion.

Las correlaciones mas altas, resultado del analisis estadistico, las cuales explican
otra vertiente que no fue el objeto primario del estudio, aportan informacién valiosa que
podria utilizarse en otra oportunidad. Por su parte, las establecidas con las preguntas 4
(Ocupacién) y 14 (Motivo de movimiento) con una r = 0.5675, de acuerdo con estos
resultados, sefialan que la poblaciéon joven y en condiciones de estudio y trabajo hace un
mayor uso del transporte urbano dentro de la ciudad de Tepic, nada extraordinario para
una localidad considerada como de crecimiento medio, capital de estado, concentradoras
de servicios, educacion, entre otros.

Las preguntas 11 (Transbordo) y 15 (Cantidad que pagé desde el origen hasta el
destino final) presentaron una r = - 0.5546; al parecer, la mayoria de los usuarios no
considera necesario el transbordo ni la relacion con el costo; es una poblacién joven y en
edad de estudiar y goza del beneficio del subsidio que ofrece el gobierno estatal hacia ese
sector. La correlacion entre las preguntas 2 (Edad) y 17 (Frecuencia de utilizacion del
transporte) es de r = 0.4377; esta relacion es muy significativa, pues es la poblacién joven
en edad de estudiar y trabajadora o asalariada la que utiliza mayormente el transporte
urbano de la ciudad de Tepic.
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Las preguntas 17 (Frecuencia de utilizacién del transporte) y 14 (Motivo de
traslado) mostraron una r = 0.3395; es decir, es necesaria su utilizaciéon ante la falta de
alternativa de movilidad urbana, lo cual no significa que sea la mejor o mas la operativa
para una ciudad como Tepic. Las preguntas 4 (Ocupacion) y 17 (Frecuencia de utilizaciéon
del transporte) establecen una r = 0.3311; se demuestra que el servicio de transporte
urbano es preferentemente utilizado de lunes a viernes por los tipos de actividades
desarrollados dentro de la ciudad.

Por dltimo, respecto a la procedencia de la mayoria de los participantes dentro de
la ciudad de Tepic, se muestra: norte, noreste y noroeste con el 54.7%; sur, sureste y
suroeste, 18.6%; oeste, 11.7%; este, 7.7%; y centro, 7.3%. Estos resultados se explican para el
caso del 54.7% referido, ya que la mayor concentracion de poblacion habita precisamente
hacia esa parte de la ciudad y tiene igualmente necesidades de desplazamiento para la
realizacién de sus diferentes actividades, lo que vuelve demandante el servicio.

Como destino de los usuarios del transporte urbano, se indicé: centro, 49.7%; norte,
noreste y noroeste, 18.1%; sur, sureste y suroeste, 16.6%; oeste, 13.7%; y este, 2.0%. Los
resultados demuestran una légica de localizacion de espacios para la realizacion de las
actividades de los habitantes urbanos que tiene igualmente relacién con las tendencias del
crecimiento de la ciudad y, por tanto, de la prestacion del servicio de transporte (figura 4).

Figura 4. Tepic: Porcentajes de usuarios de lugar de origen y destino dentro de la ciudad

40 ¢

K1V

% de paricipantes

20b

Suresie Centro Buroesie Naorte MNapoesic Suieste Napesie Mot Ot
sur Este Oesle MNomsie Este Sumeste Momesie Sur Centm
Origen dentro de la ciudad Desting dentro de la ciudad

Fuente: elaboracion propia producto de la investigacion.
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Recapitulando, los participantes en el cuestionario aplicado fueron 50% mujeres y
50% hombres; el 50.7% contaba con edad entre 17 y 25 afios; el 54.7% tenia una escolaridad
técnica o preparatoria; el 33% y el 47.3% tenian como ocupacién empleado o asalariado y
estudiante, respectivamente; el 54.7% provenia de las partes norte, noreste y noroeste de la
mancha urbana de Tepic; el 61% refirié que la hora de salida de sus domicilios era de 5:01
a 9:00 horas; el 66.7% camina para la toma del transporte de 1 a 3 cuadras; el 48.3% toma
de 1 a 5 minutos en la espera del transporte para desplazarse a su destino.

El 58% sefial6 que camina de 0 a 1 cuadra después de bajar de la ruta; el 92.7% no
realiza transbordo de transporte; para el 49.7% su destino es el centro de la ciudad; el
56.3% sefal6 que la diferencia en tiempo desde el lugar de origen al sitio de destino es de
21 a 40 minutos; el 38.7% y el 40.7% sefialaron que el motivo de traslado es ir al trabajo y a
la escuela, respectivamente; el 84% sefialé que el costo de traslado es de $1.0 a $5.0; 56 %
refiere que de 1 a 2 veces por dia toma el camién o combi; para el 87.3% la frecuencia de
tomar el transporte urbano es de lunes a viernes. Finalmente, el 56% sefial6 que no es
eficiente el transporte; 54.7% refiere que es regular en cuanto al costo del servicio del
transporte; 46% y 41.7 % indicaron que las condiciones fisicas de las unidades de transporte
son regulares y malas, respectivamente; 73% estaria dispuesto a caminar si quitaran
paradas de algunos lugares del centro de la ciudad.

Conclusiones

Retomando la parte inicial del presente trabajo, la infraestructura urbana representa un
factor primordial para facilitar el con-vivir entre todos los que configuran la comunidad en
un espacio denominado urbano; la produccién y su distribucién se facilita no sélo con la
presencia del transporte urbano, sino que éste deberia ser eficiente y funcional. La
estructura vial de la ciudad de Tepic y su centro histérico mantienen la misma
configuraciéon de los inicios del siglo préoximo pasado; a partir de esta disposicién, la
expansion de la marcha urbana contintia. Al parecer, ninguna autoridad local ha
visualizado la importancia de la ordenacién urbana para el mejor funcionamiento en la
ciudad misma, ya que todas las rutas de transporte ptblico urbano tocan algtin punto del
primer cuadro de la ciudad de Tepic, sin mencionar las rutas que llegan de otros
municipios del Estado.

Al dia de hoy, el servicio de transporte ptblico urbano carece de politicas ptublicas
que incentiven su modernizacién y desarrollo. El espacio urbano y la ruralidad cercana de
la capital Tepic se ven afectados por los problemas de congestionamiento vial,
contaminacién ambiental por humo y ruido, accidentes de transito, por citar algunos. Por
consiguiente, son piezas del rompecabezas del entramado que conforman: movilidad
ciudadana-calidad del transporte-participacion de las autoridades-permisionarios.

Sin el conocimiento obtenido en el presente trabajo, se seguira con el vacio del por qué y el
para qué se tiene el actual funcionamiento del transporte urbano en la ciudad de Tepic.
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Por ello, es necesario hacer una revisién integral con especialistas en el tema y la Comision
Técnica del Transporte para el Estado de Nayarit. Falta mucho por conocer de esta
tematica y, al igual que Tepic, muchas ciudades medias y capitales de las entidades
federativas manifiestan problemas comunes; por lo tanto, se deben generar politicas de
impacto regional y nacional en relacion con el transporte ptblico urbano de pasajeros.

Las correlaciones particularizan el espacio de estudio: el Costo del transporte tiene
relacién con Condiciones fisicas del transporte urbano y si Es eficiente el transporte; y
entre Minutos que espera para tomar el camién y Veces por dia que se toma camién o
combi.

Finalmente, este trabajo pretendié medir la satisfaccion de los pasajeros por el
servicio que se brinda con el actual sistema de transporte y utilizar esta informacion para
mejorar su funcionamiento integrador de desplazamiento dentro de la ciudad en el
complejo usuario-permisionario-autoridades. Los costos por el servicio estaran siempre en
discusién, ya que la ciudadania sefialard en todo momento si es alto o justo el cobro;
dependera, por supuesto, del angulo desde el cual se mire, pero deberia cubrir las
necesidades de los usuarios y las ganancias econémicas de operadores y permisionarios
del servicio.
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Resumen

El presente articulo tiene como objetivo realizar un diagndstico del servicio de transporte ptblico tomando como ejemplo
una ruta intermunicipal (Toluca-Metepec, perteneciente a la linea ATR, Autotransportes Toluca Capultitlan Triangulo Rojo
S.A. de C.V.). La metodologia utilizada es deductiva-empirica con base en los conceptos de movilidad urbana y transporte
publico; en la ruta se identifican aspectos de infraestructura, operacién y costos mediante la aplicacion de encuestas en
recorridos de campo. Los resultados obtenidos indican que no hay planeacién de la ruta analizada, hay duplicidad y
congestién vial, los transportistas no respetan la ubicacién oficial de las paradas, las unidades son obsoletas y el servicio es
ineficiente y deficiente. Se recomienda que para futuras investigaciones se consideren tres indicadores: el costo de la tarifa
del transporte ptiblico, reducir el parque vehicular y que el transporte ptblico sea ptblico y no privado.

Palabras clave: movilidad urbana, transporte piiblico, Toluca-Metepec

Abstract

The aim of this paper was to make a diagnostic about the public transportation; taking as example an intermunicipality route
(Toluca-Metepec, belonging to the ATR line, Autotransportes Toluca Capultitlan Tridngulo Rojo S.A de C.V.). The
methodology used is deductive-empirical based on the basic concepts of urban mobility and public transportation; in the
route, aspects of infrastructure, operation and costs are identified through the application of surveys in field trips. The
results show that there isn’t any planning of the analyzed route; there is duplicity and traffic jams. Bus drivers don’t respect
the official location of the bus stops and the buses are obsolete; the general service is inefficient and deficient. It is highly
recommended for future investigations to consider three indicators, the first, the public transportation fee; second, reduce
the vehicular park and third; the public transportation must to be public no private.

Keywords: Urban mobility, Public transportation, Toluca-Metepec.
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Introduccion

El rapido proceso de urbanizacién iniciado en el siglo XX a nivel internacional trajo como
resultado un incremento del niimero de ciudades y de sus habitantes; el mundo enfrentaba
un gran reto: la movilidad urbana. Esta se ha convertido en un asunto prioritario a atender
y a resolver en las agendas gubernamentales; las estrategias llevadas a cabo hasta el
momento, en la mayoria de los casos, no han logrado crear las condiciones de bienestar y
prosperidad para la poblacién en las areas urbanas. Por lo tanto, las deficiencias en la
movilidad han restringido los derechos de los habitantes en las ciudades; los tiempos
invertidos en los traslados, el costo econémico y la inseguridad que se vive en los trayectos
han deteriorado las condiciones de vida de la poblacién (ONU Habitat, 2015).

Con base en Alcantara (2010), las personas transitan por las ciudades con el fin de
realizar una serie de actividades de su interés, como trabajar, estudiar, hacer compras y
visitar amigos. Este traslado puede llevarse a cabo caminando o utilizando vehiculos
motorizados (autobuses y automoéviles) o no motorizados (bicicletas). El intenso proceso
de urbanizacién de las sociedades en las tltimas décadas ha dejado en evidencia la
necesidad de cuidar las ciudades para que sus espacios ofrezcan una buena calidad de
vida, lo cual incluye condiciones adecuadas de movilidad de personas y mercancias. Esta
necesidad se intensifica en las grandes metrépolis que ya registran graves problemas
sociales, econdmicos y ambientales relacionados con el desplazamiento de sus habitantes.

Brian Simpson (2009) afirma que se necesitan de nuevas perspectivas para saber
como vivimos y como nos movemos, pues la mayoria de la poblacion vive en ciudades y
se desplaza en coche; por eso, la movilidad urbana engloba diversas cuestiones inscritas en
los ambitos del transporte, el medio ambiente, el desarrollo social y econdémico, el
urbanismo, y se centra en el modo de establecer objetivos claros para reducir la
contaminacién del trafico, la congestion, los ruidos y los accidentes de trafico urbano, asi
como mejorar nuestro entorno urbano.

Por su parte, de acuerdo con Baranda (2009), las ciudades son cada vez mas
grandes y abarcan cada vez mas municipios, lo cual genera un creciente namero de
fronteras politico-administrativas que fragmentan las ciudades; por ello, es necesaria una
nueva gestion metropolitana que adecue los sistemas de transporte de las ciudades y que
reduzca los costos de la descoordinacién y la division de fronteras que no aportan nada de
este tipo de servicios. En la medida en que la gestiéon metropolitana de la movilidad se
enfoque solamente en el problema y las necesidades especificas del sector, se pueden
reducir estas barreras. Para Anzano (2010), la ciudad es un producto del crecimiento antes
que de una creacion instantanea; las influencias ejercidas sobre los modos de vida no
logran extirpar por completo los modos previamente dominantes de asociacién humana.

El Centro “Mario Molina” (2014) dice que en la Zona Metropolitana de Toluca
(ZMT) no existe un sistema estructurado para el transporte publico, ademés de la nula
construccion de grandes obras viales. Desde la dltima década, el crecimiento del namero
de vehiculos publicos y privados practicamente duplicé el crecimiento poblacional de la
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ZMT; esta situacion ha derivado en problemas de congestion vial. En cuanto a destinos de
viajes en la ZMT, destacan: Toluca, 70%; Metepec, 12%; Zinacantepec, 6%; San Mateo
Atenco, 3%; y Lerma, 2%. La ZMT cuenta con alrededor de dos millones de habitantes; de
los cuales, el 76% utiliza el transporte ptublico; de este porcentaje, el 65% son usuarios
insatisfechos por el servicio de autobuses (mala calidad y deterioro de las unidades);
asimismo, el emergente servicio de taxi colectivo, modo principal de transporte para 11%
de los habitantes, ha provocado ineficiencias y, ademds, genera una competencia desleal
contra el transporte ptblico concesionado.

La red de transporte publico en la ZMT se encuentra sobre ofertada en varios
tramos; es decir, algunas lineas de transporte operan la misma ruta o circulan por
vialidades que son idénticas a otras lineas; por lo tanto, es necesario reordenar todas las
rutas para tener cobertura en toda la ciudad. La red vial por la que circulan los vehiculos
de transporte publico no es la adecuada para su funcionamiento. De las 222 rutas de
transporte publico que transitan en el Valle de Toluca, el 48% transita s6lo por 18% de los
622 kilémetros de la red primaria, y 82% de las rutas tienen como destino el centro de
Toluca (Centro “Mario Molina”, 2014).

El objetivo del presente trabajo es examinar la situacién actual del transporte
publico en la ruta Toluca-Metepec, perteneciente a la linea ATR (Autotransportes Toluca
Capultitlan Tridngulo Rojo S.A. de C.V.) en la ciudad de Toluca, Estado de México. El
diagnodstico permitira identificar las principales caracteristicas en operacion, costos de
transporte e infraestructura. Dado que el origen de la ruta es el municipio de Toluca y el
destino final es el de Metepec, la escala de estudio se considera metropolitana. Con los
resultados se podran identificar dreas de oportunidad para una propuesta de mejora del
servicio de transporte publico.

La estructura del articulo consta de cinco apartados, ademas de la introduccion; se
especifican a continuacién. Movilidad urbana desde la perspectiva territorial: parte de la
investigacion documental y tiene como proposito identificar la definicion sobre la
movilidad urbana, el objeto de estudio y los tipos de movilidad que identificaron los
principales componentes del transporte publico urbano de pasajeros en la ruta Toluca-
Metepec. Ruta de transporte piiblico de pasajeros (Toluca-Metepec): se considero a la linea
ATR porque ofrece una ruta intermunicipal Toluca (centro)-Metepec (San Miguel
Totocuitlapilco), pues conecta a los centros de los dos principales municipios que
conforman la ZMT; ademas, es la ruta con mas afluencia de toda la linea. Metodologia:
explica los métodos y las técnicas utilizados para la realizacion de este articulo, lo cual
facilita el descubrimiento de conocimientos concretos y de pasos para la realizacion del
trabajo de campo; se utiliza una metodologia deductiva-empirica. Andlisis de resultados:
describe los datos recabados tanto de manera documental como de trabajo de campo.
Conclusiones: se integran los principales resultados obtenidos en la investigacion,
resaltando sus aportaciones y limitaciones.
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La movilidad urbana desde la perspectiva territorial

El rapido proceso de urbanizacién en América Latina ha originado aumento en el namero
de ciudades, asi como de sus habitantes, generando desplazamientos, es decir, movilidad
urbana, la cual es la necesidad que una ciudad provoca a las personas en busca de
satisfacer bienes y servicios; si ésta no existiera, no habria movilidad (Baranda, 2009). De
acuerdo con la Unién Europea, citado en el documento de Movilidad urbana “Moverse por la
ciudad” de Brian Simpson (2009), la movilidad urbana es una cuestiéon compleja que afecta
a muchos ambitos; por ello, las autoridades de transporte, medio ambiente, desarrollo
econémico y social deben colaborar con organizaciones sociales y empresas que permitan
desarrollar un enfoque amplio de la movilidad urbana. Ademas, todos los niveles de la
administraciéon (autoridades locales, regionales y nacionales) deberian implicarse en este
proceso.

Richard Rogers, en su libro Ciudades para un pequerio planeta (2000), menciona que la
movilidad urbana, ademés de ser una estrategia que resuelve la manera en la que se
mueve la gente por la ciudad, puede ser una oportunidad para llegar al concepto de
ciudad sustentable; es decir: justa, bella, creativa, ecolégica y que favorezca el contacto de
la poblacién. Para Lizarraga (2012), la movilidad urbana es el desplazamiento de las
personas y mercancias a diferentes puntos de una ciudad, para su accesibilidad a bienes,
servicios y actividades, como trabajo, recreacién, negocios, entre otros destinos que les
permite obtener ingresos o satisfacer necesidades. Asimismo, para Lizérraga (2012), el
objeto de la movilidad urbana es mejorar la accesibilidad de los ciudadanos facilitando el
movimiento de las personas o de las mercancias; las personas pueden utilizar cualquier
medio para desplazarse: a pie, transporte publico, automévil o bicicleta. De acuerdo con
Ramirez, (2009), se pueden identificar varios tipos de movilidad dependiendo de
diferentes factores, segin el caso a estudiar (ver figura 1). Es importante conocer los tipos
de movilidad urbana que utiliza la poblacién, ya que esto nos permitira conocer estilos de
uso, patrones de consumo y necesidades de la poblacién en estudio, asi como la
infraestructura y el mobiliario urbano que requiere la ciudad.
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Figura 1. Tipos de movilidad
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Fuente: elaboracién propia con base en Ramirez (2009).

Alcéantara (2010), en su libro Andlisis de la movilidad urbana: Espacio, medio ambiente y

equidad, menciona que el acceso de los individuos a los tipos de transporte y la nueva

concepciéon de movilidad incluyen ingreso, género, edad, ocupacién, ubicacién o nivel

educacional, asi como que involucra el consumo de distintos bienes materiales o

inmateriales, los cuales se dividen en cuatro:

El primer consumo es inmaterial y esta relacionado con el tiempo de desplazamiento.
El tiempo es un recurso escaso para todos. Disminuir el consumo de tiempo al
minimo posible siempre es el objetivo final de las personas que se desplazan para
la realizacion de sus actividades.

El segundo consumo es el de espacio. La movilidad demanda espacio cuando hay
construccion de infraestructura de circulacién (aceras, autopistas, terminales de
autobuses, estaciones de trenes); también las personas consumen espacio cuando
utilizan distintas maneras de transportarse.

El tercer consumo es el de energia. Esta es consumida por todos los vehiculos
motorizados o electrificados.

El cuarto consumo es el de recursos financieros. Este consumo es pagado por el
gobierno (costos de mantenimiento vial, sefalizacion) y por las personas que usan
vehiculos motorizados (transporte colectivo, taxis, vehiculos privados).

En su libro Andlisis de la movilidad urbana: Espacio, medio ambiente y equidad, Alcdntara

(2010) menciona que el acceso de los individuos a los tipos de transporte y la nueva

concepciéon de movilidad incluyen ingreso, género, edad, ocupacién, ubicacién o nivel

educacional, asi como que involucra el consumo de distintos bienes materiales o

inmateriales, los cuales se dividen en cuatro:
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e El primer consumo es inmaterial y esta relacionado con el tiempo de desplazamiento.
El tiempo es un recurso escaso para todos. Disminuir el consumo de tiempo al
minimo posible siempre es el objetivo final de las personas que se desplazan para
la realizacién de sus actividades.

e El segundo consumo es el de espacio. La movilidad demanda espacio cuando hay
construccion de infraestructura de circulacién (aceras, autopistas, terminales de
autobuses, estaciones de trenes); también las personas consumen espacio cuando
utilizan distintas maneras de transportarse.

e El tercer consumo es el de energia. Esta es consumida por todos los vehiculos
motorizados o electrificados.

e El cuarto consumo es el de recursos financieros. Este consumo es pagado por el
gobierno (costos de mantenimiento vial, sefializacion) y por las personas que usan
vehiculos motorizados (transporte colectivo, taxis, vehiculos privados).

Para Garcia (2008), la movilidad urbana es la suma de los desplazamientos en tiempos
distintos, por lo cual es importante que el individuo realice sus necesidades basicas en
cualquier lugar que se encuentren ubicados en el territorio. Por lo tanto, se puede definir
como el desplazamiento de personas dentro de una ciudad para integrar las diferentes
funciones urbanas y ofrecer acceso al trabajo, a la educacion, a los servicios de salud y al
abastecimiento de viveres a través de cualquier medio de transporte (Negrete, 2005).

La movilidad estd determinada fundamentalmente por la ordenacion territorial y
urbanistica. Algunas realidades urbanas no serian posibles sin los sistemas de transporte
conocidos. La morfologia de las ciudades define las formas de moverse. La disposicion
sobre el territorio de la poblacién, del empleo y demas actividades cotidianas, la densidad
y la dispersion, la mayor o menor segregacion social y de usos, las redes de conexion y el
disefio urbano son factores con una importante influencia sobre la movilidad urbana
(Pozueta, 2005).

La movilidad urbana implica que el usuario aproveche al maximo el recorrido por la
conexion eficiente de los diversos tipos de transporte, y, a su vez, el sistema de transporte
publico proporcionaria mejor accesibilidad a los diversos puntos trayendo como resultado
una mejora para la ciudad, ya que se aseguraria el funcionamiento continuo de las zonas
urbanas y se evitaria la construccién de vias y autopistas que empeorarian la situacion,
pues aumentarian el trafico citadino (Jans, 2009).

Segiin Montezuma (2008), la movilidad urbana se concibe como una perspectiva de los
individuos en su realidad socioeconémica y espacial (edad, género y categoria
sociolaboral) mas amplia que el término de transporte, el cual se limita a una relacién de
oferta y demanda, expresada esquematicamente, por un lado, en cantidad e
infraestructuras y medios de transporte y, por el otro, en el nimero de desplazamientos de
persona por dia, segin motivo, modo, itinerario y tiempo.

El autobts es un sistema de transporte publico que opera en todas las ciudades
realizando funciones de transporte urbano e interurbano desde hace mucho tiempo.
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Presenta bajos costes de implantacion que le permite adaptarse sin problemas a nuevos
trayectos en funciéon de la demanda. El transporte es un medio esencial para tener
accesibilidad a bienes o servicios que las personas desean o necesitan (Gonzalez, 2007).

Illich (1974) considera al transporte publico como un sistema de medios
(infraestructuras y vehiculos) para llevar personas de un lugar a otro de la ciudad. Este
sistema esta caracterizado por la motorizacion (transporte) y por la colectividad (ptblico).
Los componentes de un sistema de transporte, de acuerdo con autores como Khisty y Lall
(1998), son: el subsistema fisico, compuesto de vehiculos, vias y terminales; el subsistema de
actividad, que incluye las actividades de traslado, conducciéon y control; y el subsistema
humano, constituido por los grupos de personas que administran los otros dos subsistemas.
Mariano Gonzélez (2007), en su libro Los medios de transporte en la ciudad, habla de dos tipos
de transporte que, a su vez, se subdividen en otras categorias:

Transporte privado

e Modos no motorizados: desplazamientos realizados a pie o en bicicleta, los cuales
requieren de energia biolégica; no presentan impactos sociales ni ambientales.

o Vehiculo privado motorizado: funcionan con motores de combustién; comparten
calzada junto a otros medios de transporte. Nos referimos a automoéviles y
motocicletas.

Transporte piiblico

e Autobuses: son sistemas de transporte en superficie, bajo conducciéon manual.
Utilizan motores de combustion y con energia fésil (gasolina).

e Taxis: son automoviles de cardcter publico. Son una buena opcién para viajes que
requieran de una mayor velocidad o aproximacién.

e Tranvia: es un ferrocarril de superficie, de caracter urbano y metropolitano, mas
pequeno que el ferrocarril interurbano. Cuando los tranvias tienen tramos en
superficie, en viaducto o en subterrdneo, se les puede llamar metro ligero.

e Metro: es un ferrocarril subterrdneo de cardcter urbano y metropolitano, con
infraestructura de soporte exclusiva; posee una mayor capacidad de transporte que
el tranvia y menor que el tren de cercanias. Constituye el modo de transporte de
mayor utilizacién en muchas ciudades grandes.

e Trolebiis: es un sistema de transporte guiado o parcialmente guiado sobre
neumaticos sin infraestructura de soporte propia.

De acuerdo con Sarmiento y Clerc (2016), en su publicacion Guia DOTS para
Comunidades Urbanas, el sistema de transporte publico esta vinculado con el desarrollo
urbano, ya que depende de barrios densos y conectados que permiten viajes mds
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convenientes entre los puntos de origen y destino de la ciudad. Para que el transporte
publico opere de manera eficiente, se debe garantizar:

a) Un carril (minimo 3.5 metros de ancho) con sefializacién horizontal que indique la
prioridad del servicio de transporte publico. Todas las vialidades primarias deben
contemplar un servicio de transporte puablico confinado, de preferencia con carriles
exclusivos para su transito.

b) Una bahia de ascenso/descenso y que los paraderos del transporte ptublico estén
cubiertos, enbutacados y con sefializacion vertical (placa o mampara) que indique
la ruta del autobus, y un bici-estacionamiento en funcién del nivel de la demanda
en transporte de la zona.

Alcéantara (2010) menciona que el costo es la tarifa pagada por el usuario para recibir el
servicio de transporte publico; puede ser pagada completamente (Zona Metropolitana de
Toluca) o con algtn tipo de descuento para estudiantes o personas de la tercera edad
(Ciudad de México). El servicio de transporte publico en la ZMT presenta deficiencias
estructurales en los niveles estratégico, tactico y operativo; ademds, existe una falta de
intervencién publica para elegir el esquema de regulaciéon que garantice una calidad del
servicio (Sanchez y Romero, 2010).

Para Eusebio Cérdenas (2010), los aspectos que determinan la demanda de transporte
varian con las condiciones de la poblacién; por ello, los deseos de movilidad de una
comunidad deben evaluarse en términos de costos econémicos, sociales y ambientales.
Garcia, Adame y Sanchez (2015) mencionan que desde la década de 1960 la ciudad de
Toluca creci6 gracias a la industrializacién. Por consecuencia, la poblacién se trasladaba a
la ciudad para vivir; se presenciaban distintas clases sociales; es decir, las personas con
mayores recursos adquiririan vehiculos privados y las de escasos recursos demandaban el
servicio de transporte publico para trasladarse de su lugar de origen (hogar) a su lugar de
destino (trabajo).

La movilidad no es sinénimo de transporte. La movilidad urbana es el fenémeno que
permite a los ciudadanos moverse de un lugar a otro para la satisfaccion de sus
necesidades, lo cual se cumple gracias a los diversos tipos de servicios. El transporte
publico es uno de los muchos que se ofertan en las ciudades; por lo tanto, es un elemento
que posibilita la movilidad urbana y, a su vez, permite el desplazamiento de la poblacién
y de bienes y productos de un lugar a otro.

Ruta de transporte ptblico de pasajeros

Con base en el Plan de Desarrollo Municipal de Toluca (2016), dentro de la Zona
Metropolitana de Toluca (ZMT), hay un aproximado de més de 4 mil autobuses; de los
cuales, 3 mil 700 se encuentran autorizados por la Secretaria de Movilidad del Estado.
Ademés, hay 147 rutas de transporte, entre camiones urbanos, suburbanos y fordneos en
toda la zona metropolitana; las rutas urbanas son 135; de las cuales, s6lo 29 empresas
ofertan el transporte publico urbano (SENERMEX, 2013).
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La linea ATR cuenta con alrededor de 121 unidades con una antigiiedad promedio
de 12 afos; oferta cinco rutas diferentes: Toluca (centro)-Metepec (San Miguel
Totocuitlapilco), Toluca (centro)-San Lorenzo Coacalco (Metepec), Toluca (centro)-San
Bartolo (Metepec), Toluca (centro)-Capultitlin y Toluca (centro)-San Felipe
Tlalmimilolpan-San Juan Tilapa.

Se consider6 a la linea Autotransportes Toluca Capultitlan Tridngulo Rojo S.A. de
C.V. (ATR) porque ofrece la ruta Toluca (centro)- Metepec (San Miguel Totocuitlapilco) y
facilita la conectividad entre los centros de los dos principales municipios que conforman a
la Zona Metropolitana de Toluca y porque es una de las rutas de transporte puablico con
mayor afluencia.

La ruta Toluca-Metepec recorre aproximadamente 8 kilémetros en un viaje iniciado
desde el centro de Toluca (calle Altamirano casi esq. Francisco Villa) hasta la delegaciéon
San Miguel Totocuitlapilco, perteneciente al municipio de Metepec. La ruta transita:
avenida Benito Judrez hasta la Juan Fernandez Albarran; Juan Ferndndez Albarran hasta la
calle Ignacio Manuel Altamirano; Ignacio Manuel Altamirano (base ATR) hasta Francisco
Villa; Francisco Villa hasta la avenida Heriberto Enriquez; Heriberto Enriquez hasta Paseo
Tollocan; Paseo Tollocan hasta avenida 5 de Mayo; 5 de Mayo pasando avenida las Torres
cambia de nombre a Benito Juarez (comienza el municipio de Metepec); avenida Benito
Juarez hasta la calle Melchor Ocampo; Melchor Ocampo hasta Ignacio Zaragoza; Ignacio
Zaragoza hasta avenida Estado de México; avenida Estado de México hasta la calle 16 de
Septiembre; calle 16 de Septiembre (cruzando la calle H. Galeana cambia de nombre a
Miguel Hidalgo); Miguel Hidalgo (cruzando la calle CODAGEM cambia de nombre a calle
Independencia); y calle Independencia.

En el mapa 1 se observan las vialidades por las que transita la ruta de Toluca-
Metepec; el recorrido tiene 16 paradas, establecidas por la Secretaria de Movilidad del
Estado de México; de las cuales, 12 se realizan en el municipio de Toluca y cuatro en
Metepec. Aunque también muestra cinco paradas informales méds comunes: en Toluca,
avenida Benito Juarez casi esquina con Juan Alvarez y Paseo Tollocan esquina con
Venustiano Carranza; en Metepec, calle Independencia esquina con Ignacio Allende (San
Miguel Totocuitlapilco), calle Vicente Guerrero esquina con avenida Estado de México y
Paseo de San Isidro casi esquina con Ignacio Manuel Altamirano.
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Mapa 1. Ruta Toluca (centro) a Metepec (San Miguel Totocuitlapilco)
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El cuadro 1 muestra que la ruta de transporte publico pasa por las vialidades

regionales, primarias y secundarias de la ciudad de Toluca (Plan Municipal de Desarrollo,

2013).

Cuadro 1. Tipos de vialidades por las que transita la ruta Toluca-Metepec

Tipo de vialidad

Muricipio

Toluca

Metepec

Regional

México-Toluca

Paseo Tollocan o Carretera Federal
Av. 5 de Mayo (Toluca)-Benito Judrez

Primaria

Av. Benito Juarez

Av, Heriberto Enriguez

Av. Estado de México
Av. 16 de Septiembre
Av. Independencia
Paseo de San Isidro

Secundaria

Av, lesis Carranza
Av. Instituto Literario
Calle Urawa

Calle Melchor Ocampo
Calle Miguel Hidalgo

Calle Ignacio Zaragoza

Calle Vicente Guerrero

Fuente: elaboracién propia con base en PMD de Toluca (2013).
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Metodologia

La parte metodoldgica de la investigacion se dividié en dos fases. En la primera se hizo la
revisiéon documental o bibliogréfica de informacién bésica y oficial que se necesitaba para
la preparacion del estudio de campo y la aplicaciéon de entrevistas. De acuerdo con
diversos autores y estudios realizados, se tenia como propésito identificar los conceptos
basicos de movilidad urbana, objeto y tipos de movilidad, asi como la definicién de
transporte publico y sus subdivisiones. Se analizaron los aspectos mds importantes que
caracterizaban al transporte publico para que cuando se realizara el trabajo de campo se
pudiera estudiar la ruta e identificar sus realidades.

Posteriormente, se pas6 a la segunda fase, la empirica. El trabajo de campo const6 de
dos ejercicios. Primero, se present6 un oficio expedido por la FaPUR y dirigido a la linea
ATR para obtener el permiso de aplicar una encuesta dentro de sus autobuses a fin de
recopilar datos: nimero de pasajeros que abordan, tiempo de traslado que tarda un
autobts en realizar un viaje de Toluca a Metepec y viceversa, y numero de paradas por
viaje. El segundo ejercicio fue la aplicaciéon de 100 encuestas con ocho preguntas (siete de
opciéon y una pregunta abierta) durante el periodo agosto-octubre de 2017. Para la
recoleccién de datos, se establecié contacto con la poblacién y se le informé el propdsito.
Asimismo, se presentaron el mapa de la ruta Toluca-Metepec y el oficio para facilitar la
aplicacion de las encuestas. La cooperacion y el apoyo de los usuarios fueron
fundamentales para realizar el trabajo de campo, el cual para obtener informacién
consisti6 de:

o ;Cudntos deben ser los encuestados? Con base en las preguntas realizadas a los
operadores de la ruta Toluca-Metepec, alrededor de 250 personas abordan el
transporte puablico urbano al dia, por lo que se decidi6 realizar 100 encuestas, pues
representan aproximadamente el 40%.

e /;Quiénes deben ser los encuestados? Se eligié encuestar Gnicamente a personas que
aborden la ruta Toluca-Metepec de la linea ATR.

e ;Como encuestar? Se decidi6é encuestar a los pasajeros presentandoles el mapa de la
ruta a fin de identificar si eran usuarios de ésta y el oficio expedido por la FaPUR
que menciona sobre la realizaciéon de encuestas para obtener informacién de la linea
ATR.

63



q“i"!na Jorge Alberto Cruz-Garcia: Diagnéstico del transporte piblico de pasajeros en la ruta Toluca-Metepec...

Figura 2. Procedimiento para la recogida de datos
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Fuente: elaboracién propia con base en el procedimiento utilizado para la realizacion del trabajo de campo.

Analisis de resultados
Algunos problemas que presenta el sistema de transporte publico urbano en la Zona
Metropolitana de Toluca son:

e Los horarios de servicio autorizados para el transporte ptblico son de 6:00 a 23:00
horas en el municipio de Toluca, y de 5:45 a 22:00 horas en Metepec, pero en
ocasiones no se respetan.

e En Paseo Tollocan, desde la Jet hasta el Mercado Juarez (direcciéon a Ciudad de
Meéxico) y desde Nezahualcéyotl hasta Isidro Fabela (direccion a Toluca), se
conjuntan demasiadas lineas y hay duplicidad de rutas.

e Los transportistas no respetan la ubicacién oficial de las paradas; por eso, toman
pasaje en lugares donde a los operadores se les ocurra.

e No hay coordinacion entre los municipios de la zona metropolitana para lograr un
adecuado reordenamiento del sistema de transporte.

e No hay una planeacién de rutas.

e Algunas unidades del transporte ptblico son obsoletas.

De todas las vialidades de Toluca y por las que pasa la ruta estudiada, Paseo Tollocan
cuenta con el flujo vehicular més importante de toda la ciudad (SENERMEX, 2013), pues
es una vialidad regional donde se concentra poblaciéon y no ofrece opciones viales para el
ascenso y descenso de pasaje.
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Las respuestas de los encuestados son:

La pregunta 1: ;Qué tipo de transporte utilizas para llegar a la escuela?, a su vez, contaba
con cuatro respuestas. El transporte publico representa el 91%, el automoévil el 7%, la
bicicleta el 1% y otro (patineta) el 1%, lo cual en total representa el 100%. Con esto nos
damos cuenta de que el 100% utiliza el transporte publico y siete personas también
utilizan el automovil.

La pregunta 2: ;Cudntas veces utilizas el transporte publico urbano de pasajeros al dia?,
contaba con tres respuestas. El 56% utiliza el transporte publico de 1 a 2 veces al dia; el
25%, de 2 a 3 veces al dia; el 19%, 4 o mas veces al dia; es decir, un poco mas del 50% de los
encuestados utiliza s6lo un autobus para llegar a su destino.

La pregunta 3: ; Cudnto gastas en transporte piiblico urbano de pasajeros al dia?, también
cuenta con tres respuestas. El 37% gasta en transporte publico de $10 a $20 al dia; el 36%,
de $20 a $30 al dia; mientras el 27 %, $40 o mds al dia.

La pregunta 4: ; Consideras que el servicio de transporte puiblico urbano de pasajeros es?,
cuenta con tres respuestas y tiene el fin de conocer como es el servicio que ofrece el
transporte publico. El 1% dice que el transporte ptblico ofrece un servicio bueno, el 52%
opina que ofrece un servicio regular, mientras que el 47% menciona que es malo.

La pregunta 5: ;Cudl es el tiempo que inviertes desde tu lugar de origen (hogar) al punto
de destino (escuela)?, cuenta con tres respuestas. El 22% invierte de 0 a 30 minutos desde su
lugar de origen hasta su destino; el 53%, de 30 minutos a una hora; mientras que el 25%,
una hora o maés.

La pregunta 6: ; Cudnto tiempo tarda en pasar el transporte piiblico respecto al anterior?,
cuenta con tres respuestas. El 67% espera de 5 a 15 minutos en que pase otro camion
respecto al anterior; el 31%, de 16 a 25 minutos; y el 2%, 26 0 mas minutos.

La pregunta 7: ;Cuantos dias a la semana utilizas el transporte piiblico urbano de
pasajeros?, cuenta con tres respuestas. E1 23% lo utiliza de 1 a 3 dias; el 59%, de 1 a 5 dias; y
el 18%, de 1 a 7 dias.

La pregunta 8: ; Qué propondria para mejorar el transporte puiblico urbano de pasajeros en
esta ruta?, consiste en que los encuestados presenten sus propuestas para mejorar el
transporte publico. Entre las cinco mejores proposiciones se encuentran: ordenacién de
rutas con un 22%, paradas en los lugares correspondientes con un 18%, actualizacién de la
flotilla con un 13%, seguridad dentro del camién y un costo accesible con el 11%,
respectivamente.

Con base en los datos obtenidos en el trabajo de campo, desde el centro de Toluca
hasta la localidad de San Miguel Tototcuitlapilco, municipio de Metepec, el tiempo de
recorrido aproximado es de 1 hora con 8 minutos; y desde San Miguel Totocuitlapilco
hasta Toluca es de 1 hora con 13 minutos, en promedio.

La pregunta 3, ;Cudnto gastas en transporte piiblico urbano de pasajeros al dia?, indica
que 37% de los encuestados gasta de $10 a $20 en transporte publico al dia; 36%, de $20 a
$30; mientras que 27%, $40 o mas. Esta cuestién guarda mucha relacién con el estudio “La
movilidad urbana en el Valle de Toluca” de Escutia (2016), el cual sefiala que el 45% de la
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poblacién gasta de $26 a $50 diarios en transporte al dia y representa casi el 50% de la
poblaciéon; en cambio, de acuerdo con los resultados de las encuestas aplicadas, este caso
de estudio muestra que la poblacién gasta de $20 a $30 y $40 o mas, equivalente al 63% de
la poblacion.

De acuerdo con la pregunta 6, ;Cudnto tiempo tarda en pasar el transporte piiblico
respecto al anterior?, el 67% espera de 5 a 15 minutos a que pase otro camion; el 31%, de 16 a
25 minutos; y el 2%, 26 o mas minutos; mientras que en el estudio de Carlos Escutia (2016)
mas del 35% de la poblacién tarda de 30 a 60 minutos en trasladarse de su lugar de origen
a su lugar de destino. Los resultados obtenidos por ambas investigaciones no guardan
mucha relaciéon debido a que los datos que se desean medir no presentaron los mismos
porcentajes.

La pregunta 8, ; Qué propondria para mejorar el transporte puiblico urbano de pasajeros en
esta ruta?, arrojo los siguientes resultados: para el 22% de la poblacién, debe haber una
ordenaciéon de las rutas; para el 18%, las paradas deben hacerse en los lugares
correspondientes; segtin el 13%, se deben actualizar las flotillas; y dos variables cuentan
con el 11%: la seguridad dentro del camién y un costo accesible. Para Pedro Leobardo
Jiménez Sanchez (2016) -investigador de la Facultad de Planeacién Urbana y Regional de
la UAEM-, citado en el estudio “La movilidad urbana en el Valle de Toluca”, el 16% de los
mexiquenses opina que la falta de seguridad en las unidades y el mal servicio por parte de
los conductores son los principales problemas del transporte ptblico; y el 14% considera
otro factor el mal estado de las unidades.

Conclusiones

Para realizar esta investigaciéon y de acuerdo con el objetivo del trabajo, se cumpli6 con la
elaboracion de un diagnéstico del servicio de transporte publico de una ruta
intermunicipal de la Zona Metropolitana de Toluca (ZMT). La aplicacion de la
metodologia nos permitié obtener informacion relevante sobre el nimero de paradas, la
cantidad de pasajeros transportados, los horarios frecuentes, entre otros; cuya informacion
no la tiene ni el Ayuntamiento ni la empresa de transporte.

En la actualidad, el crecimiento acelerado de la poblacién de la ciudad de Toluca ha
traido como consecuencia la saturacion de vehiculos que circulan y, por ende,
congestionamiento de las infraestructuras de movilidad urbana. Una alternativa ideal para
el traslado de las personas de un lado a otro ha sido el transporte ptblico. El transporte es
un medio esencial, cuya funcién principal es tener accesibilidad a bienes o servicios que
las personas desean o necesitan (Gonzalez, 2007).

El concepto de movilidad va mas alld del anédlisis de quien se desplaza, ya que
también se puede abordar a la persona econémicamente activa pero que no se moviliza
por distintos motivos. Al tratar la movilidad y no el transporte, el problema se centra en la
persona y su entorno, y no tinicamente en sus desplazamientos, lo cual permite tomar en
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cuenta de forma particular a los habitantes de escasos recursos, quienes, a pesar de ser
mayoritarios en las ciudades de los paises en desarrollo, tradicionalmente han sido poco
tomados en cuenta en la accién y en la investigacion concernientes al transporte urbano.
En efecto, el estudio del transporte se ha reducido a una visién cuantitativa y/o cualitativa
de las infraestructuras y de los desplazamientos relacionados principalmente con los
vehiculos motorizados (Montezuma, 2003).

El autobus presenta un grado de aceptacion social muy inferior al que disfrutan
otros medios de transporte debido al bajo nivel de calidad que ofrece, como problemas de
puntualidad y variabilidad en el tiempo de los recorridos en trayectos al trabajo, al estudio
o por otros motivos. Otra dificultad muy grave es que el sistema de transporte puablico
comparte el uso de la calzada con los automoéviles y se ve perjudicado por tener que
cumplir unos trayectos fijos con unas paradas establecidas que, a su vez, no son
respetadas. El transporte publico progresivamente pierde gran cantidad de usuarios
potenciales, pues cambian de medio, sobre todo al automoévil. La vision general del
autobus es la de un medio de transporte que se usa cuando no queda otra alternativa.

De acuerdo con el trabajo de campo, toda la ruta la recorre aproximadamente en 1
hora con diez minutos; de ese tiempo, entre 22 y 30 minutos se tarda en Paseo Tollocan,
por la zona de la Terminal de Toluca. Se podria mejorar su servicio mediante la
construccion de plataformas reservadas tnicamente para los autobuses. El transporte
publico puede resultar un gran problema debido al aumento de la tarifa.

El presente articulo cumplié con el objetivo de elaborar un diagnéstico de la ruta
Toluca-Metepec, perteneciente a la linea ATR (Autotransportes Toluca Capultitlan
Tridngulo Rojo S.A. de C.V.), el cual consistia en observar que el transporte ptblico no
cumple con las paradas oficiales, establecidas por el Gobierno del Estado de México.
Aunque el transporte publico tiene un bajo nivel de calidad, pues cuenta con problemas de
puntualidad y variabilidad en el tiempo de los recorridos y la flotilla no esta bien cuidada
(Sarmiento y Clerc, 2016), es un medio de transporte muy utilizado en la ciudad. Cuenta
con diversas rutas que circulan, pero algunas toman los mismos caminos durante sus
trayectos, lo cual origina una mayor congestién vehicular; un caso esta en Paseo Tollocan a
la altura de la Terminal.

Para futuras investigaciones, se recomienda considerar tres indicadores: el costo

del transporte publico, pues entre mayor sea la tarifa del servicio, debe ser mejor la
calidad; reducir el parque vehicular, ya que en afio 2016 circulaban 161 mil 980 unidades
del servicio de transporte publico urbano de pasajeros, ocasionando dificil su regulacién
(Plan de Desarrollo Municipal de Toluca, 2016); y que el transporte pablico no sea privado,
pues casi todas las empresas que ofrecen el servicio son concesionarias o permisionarias,
es decir, la entidad no cuenta con una empresa centralizada que lo brinde.
Por lo tanto, el transporte ptblico urbano de pasajeros es un negocio mas porque no busca
satisfacer las necesidades de movilidad de los usuarios de la ruta analizada. Este servicio
no es administrado por el Estado ni ofrece precios subsidiados; asimismo, los trabajadores
carecen de seguridad social y de prestaciones (Aldana, 2014).
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Resumen

La degradacién ambiental que sufre el planeta ha motivado a la sociedad civil y a los gobiernos a participar para generar
posibles soluciones. En las politicas ptblicas se ha encontrado un drea de difusién masiva sobre el cuidado al medio ambiente
al vincular los principios de la sustentabilidad a diferentes &mbitos de la vida social, como la transformacion en las distintas
etapas de los procesos productivos, el consumo racional de los recursos naturales y la incorporacién de la vivienda como una
via que posibilite el cambio de la relacion hombre-medio ambiente.

Ante un contexto internacional, en donde diversos organismos, como ONU, OCDE y PNUMA, discutian sobre la importancia
del cuidado del medio ambiente y el uso racional de los recursos naturales, se solicit6 a los gobiernos de las distintas naciones
del mundo incorporar a sus politicas publicas iniciativas dirigidas al cuidado y a la conservacion del medio ambiente y de los
recursos naturales. El gobierno mexicano, en congruencia a esta demanda y bajo la coyuntura en la que se encontraba el transito
del Estado benefactor a uno neoliberal, asumi6 el compromiso y llev6 a cabo transformaciones en el disefio de la politica
urbana al incorporar los principios de la sustentabilidad en el disefio e instrumentacién de programas federales dirigidos al
fortalecimiento y al fomento de la vivienda sustentable de interés social en el territorio nacional.

Esta coyuntura fue aprovechada por el gobierno federal para ceder la participacién protagénica a la iniciativa privada bajo el
argumento de que el Estado minimo dejaria de ser empresario e interventor y se constituiria en un Estado 4gil y competitivo
enfocado a la administracién y al financiamiento en todo lo relacionado con la vivienda. De ahi que, en este articulo se
establezca como objetivo analizar el desarrollo de los programas que forman parte de la politica de vivienda sustentable
instrumentada por INFONAVIT, como una iniciativa que busca reducir el impacto al medio ambiente en el periodo 2006-2015.
Se analizan dos aspectos relevantes: la politica de vivienda sustentable y el papel del INFONAVIT en la puesta en marcha de
esta politica, mediante el uso de la técnica documental empleada para el andlisis de diferentes fuentes bibliograficas e
institucionales, las cuales fueron base para determinar como ha sido su instrumentacion en el Instituto. Como conclusion, el
desarrollo de estos principios se ha dado de manera constante, pero ha sido sesgada hacia alguna de las dimensiones.
Palabras clave: politica de vivienda sustentable, neoliberalismo, dimensiones de la sustentabilidad.

Abstract

The environmental degradation suffered by the planet has motivated the participation of civil society and governments to
generate possible solutions. Public policies have found an area of mass dissemination on care for the environment, linking the
principles of sustainability to different areas of the social life as the transformation in the various stages of the productive
processes, the rational consumption of the natural resources was incorporated into the housing as a means that makes possible
the change of the man-environment relationship.

*Universidad Auténoma del Estado de México, Facultad de Planeacién Urbana y Regional, México. Correos electronicos:
mggy92@gmail.com, cidfino@yahoo.com
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In an international context, in which various international organizations such as the UN, OECD and UNEP discussed and
emphasized the importance of caring for the environment and the rational use of natural resources, they asked the
governments of the different nations of the world to incorporate into their public policies initiatives aimed to the care and
conservation of the environment and natural resources. The Mexican government, following this international demand and
under the current situation of the transition from the welfare state to a neo-liberal one, assumed the commitment to work for
the environment. It carried out a series of transformations in the design of urban policy by incorporating the principles of
sustainability in the design and implementation of federal programs aimed to the strengthening and promotion of sustainable
housing of social interest in national territory.

This situation was taken as an advantage by the federal government to give the leading role to the private initiative, arguing
that the minimum State would cease to be an entrepreneur and controller and would become an agile and competitive State
focused on administration and financing in all matters related to housing. For this reason, this article has been stablished as
an objective to analyze the development of the programs that are part of the sustainable housing policy implemented by
INFONAVIT, as an initiative that seeks to reduce the impact on the environment, in the period of 2006-2015.

Two relevant aspects are analyzed: the sustainable housing policy and INFONAVIT’s role, this using the documentary
technique which was used for the analysis of different bibliographic sources and institutional basis which were used to
determine the instrumentation of the sustainable housing policy. Concluding, the development of these principles has
occurred steadily but has been skewed towards some of the dimensions.

Keywords: sustainable housing policy, neoliberalism, dimensions of sustainability.

Introduccién

En México, las politicas de planeacién urbana y habitacionales han sido los medios a través
de los cuales el Estado benefactor! orient6 el crecimiento urbano a través de sus organismos
constructores de vivienda y financiadores; con ello, impulsé el proceso de expansion y
conurbacion de las ciudades y las metrépolis, ademés de delimitar el grado de participacion
de los capitales inmobiliarios en el proceso de urbanizacién de las ciudades.

La politica de vivienda ha sido un instrumento muy importante de intervenciéon
gubernamental en el proceso de crecimiento urbano y conformacién metropolitana; ejemplo
de esto ha sido su papel en la consolidacién de la conurbacién de las ciudades desde la
década de los cincuenta hasta finales del siglo XX.

De acuerdo con la politica de vivienda, no sélo se definieron los lineamientos de la
dotacion de vivienda social en el pais, sino que se reguld el papel del Estado en la
produccién del espacio urbano residencial y se defini6 el papel de la iniciativa privada en
la promocién de nuevo suelo urbanizable y de gran parte de la vivienda construida a partir
de los mecanismos hipotecarios operados por organismos publicos.

A comienzo de la década de los noventa, el Estado mexicano instrumenté los
principios del Estado Neoliberal? en la politica de vivienda, lo cual dio un giro radical en la
politica habitacional y en las funciones del Estado al transitar de un Estado promotor y
constructor de vivienda hacia uno regulador que marcé la apertura del mercado
inmobiliario para diferentes grupos y empresas constructoras.

1t Estado aparece como una entidad directamente involucrada en el bienestar (Millan, 1998).

2 Se considera cuando “se pugna por un Estado Minimo, es decir, incentivar la participacion de la iniciativa privada y de la
ciudadania en diversos asuntos o areas del Estado. Con esta vision, el Estado se apartaria de ser el eje rector de diversas
actividades para otorgar a otros actores sociales la competencia de éstas” (Portilla, 2005: 110) ORG.
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La adopcién de la politica neoliberal por el gobierno mexicano responde a las
demandas internacionales a tener mayor cuidado con el medio ambiente. Algunos
organismos, como ONU, OCDE y PNUMA, hacen cada vez mas patente su creciente
preocupacion por el deterioro y la sobre explotacion de los recursos naturales; por ello, en
los encuentros, cumbres, foros y conferencias se muestran las actividades productivas que
han sido altamente contaminantes e incorporan en la agenda a otros que no habian sido
visualizados, como la vivienda, que ha sido ubicada como un foco de contaminacién y
depredacion de recursos.

Derivado de este contexto, la sustentabilidad se ha colocado como un paradigma
trascendente en la discusion para superar la crisis sobre el desarrollo; no se trata
simplemente de un asunto ambiental, sino de la poblacién y de la supervivencia como
individuos y culturas. En la actualidad nos hemos acostumbrado a convivir con el concepto
de sustentabilidad y, a pesar de su ambigiiedad, atin sigue presente en la sociedad (Turco,
2012).

Como resultado de las reuniones de las organizaciones internacionales, cuyo
objetivo es la preservacion y el cuidado del medio ambiente, los gobiernos federales han
establecido compromisos para el disefio e instrumentacién de politicas encaminadas a
adoptar y adaptar los principios de sustentabilidad en programas nacionales; para el caso
de este trabajo, nos limitaremos s6lo en la politica que tiene como objetivo el fomento de la
construccion de vivienda sustentable.

Debido a su importancia, las investigaciones que se han desarrollado hasta hoy en
torno a la politica puablica de vivienda sustentable en México pueden ubicarse desde dos
origenes: de corte institucional y de tipo académico. Las primeros, en su mayoria, son
realizadas por organismos encargados de brindar un panorama sobre la situacién y
adopcién de una serie de recomendaciones y politicas por parte de los paises (OCDE, 2010,
2013, 2015; ONU-HABITAT, 2010; UNEP, 2014); en el caso mexicano, se han desarrollado
diversos documentos que, con base en un diagndstico, buscan mostrar las oportunidades y
deficiencias del sector proponiendo indicadores e informes sobre la situaciéon actual
(CONAVI, 2008; INFONAVIT, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015).

Por su parte, los estudios de corte académico son efectuados desde la perspectiva
arquitecténica y su relacién con la vida de sus habitantes (Paz y otros, 2015), asi como desde
el analisis de la politica, a fin de contribuir en la reflexién sobre los desafios que enfrentan
los programas de vivienda sustentable en México para reorientar su disefio e
instrumentacion (Higuera y Rubio, 2011; Arias y otros, 2013; Isunza y Davila, 2011).

Por consiguiente, la presente investigacién tiene por objetivo analizar el desarrollo
de la politica sustentable instrumentada por el INFONAVIT en México, como una iniciativa
fomentada y desarrollada durante el periodo 2006-2015. Para tal fin, este trabajo se divide
en tres secciones: en la primera se describe la politica de vivienda sustentable y cémo ha
sido su instrumentacion y desarrollo en el pais; posteriormente, se abordan las
transformaciones que el INFONAVIT ha experimentado bajo los lineamientos del Estado
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neoliberal en la politica de vivienda sustentable y el impulso que este organismo ejerce en
su conformacion e instrumentacion; por tltimo, se describe el proceso evolutivo a través del
disefio e instrumentacién de distintas iniciativas que INFONAVIT ha puesto en marcha para
fomentar el fortalecimiento de la politica de vivienda sustentable.

Metodologia

Para llevar a cabo este analisis, se revisaron fuentes bibliogréficas y documentos oficiales e
institucionales a fin de identificar y comprender las transformaciones que sufri6 la politica
de vivienda del Estado benefactor al transitar a un Estado neoliberal, asi como los cambios
sustanciales que experimenté INFONAVIT al dejar de ser el principal productor de vivienda
bajo la politica del Estado Benefactor y convertirse en el financiador de esta mercancia hasta
llegar a lo que actualmente se conoce como politica de vivienda sustentable.

La sustentabilidad y su relacion con la vivienda

Los inicios de la sustentabilidad’ pueden ubicarse a partir de 1970, pero fue hasta el Informe
de Nuestro Futuro en Comun, publicado en 1987, que se tomo conciencia sobre el impacto
al medio ambiente, pues se centr6 en los estilos de desarrollo y sus repercusiones en el
funcionamiento de los sistemas naturales enfatizando en los problemas derivados de las
actividades humanas y su afectacién a la naturaleza; en lo general, se encontraban
relacionados con la pobreza, la satisfaccion de las necesidades bésicas, alimentacion, salud,
vivienda y de una matriz energética que privilegie las fuentes renovables y del proceso de
innovacion tecnolégica (Guimardes, 1994).

Como consecuencia, se llevaron a cabo diferentes encuentros; destacan: la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo (1992, Rio de
Janeiro), la generacion de los acuerdos multilaterales del medio ambiente (ACUMA) (1972-
1992), el protocolo de Kioto (1998), la Carta de la Tierra (2000), la Cumbre del milenio (2000),
la cumbre de Johannesburgo (2002), las cumbres de naciones unidas sobre cambio climéatico
(COPS) 2007-2015, y la nueva agenda de los objetivos del milenio (2017) (ONU, 2015;
Vengochea, 2012; Lépez, 2014; Quintana y otros, 2011; Valderrdbano y otros, 2011). Los
acuerdos y convenios firmados en estas cumbres muestran a los gobiernos de los paises
miembros el camino para la planeacién e implementacién de sus politicas ptublicas.

No obstante, con el informe Brundtland (1987), se manifiesta la relacion de diversos
ambitos de la vida cotidiana de las sociedades y las afectaciones provocadas al medio
ambiente; por primera vez, se ubica a la vivienda como un actor altamente consumidor de
recursos y productor de desechos, ya que en su disefio se habian omitido estrategias o lineas

3 Se entiende como el medio para abogar por el mantenimiento y la mitigaciéon de los dafios al medio ambiente
(Plessi, 2002); se encuentra conformada por diferentes dimensiones, pero, de acuerdo con la propuesta del
informe Brundtland, se divide en tres: econdémico, ambiental y social (Lozano y Llanos, 2014).
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de accién dirigidas a la reduccién de contaminantes, al ahorro de energéticos y al consumo
de recursos naturales. Por ello, se recomienda a los gobiernos federales incorporar los
principios de sustentabilidad en el disefio de sus politicas ptblicas con el fin de originar lo
que actualmente se conoce como vivienda sustentable. En el caso mexicano, a partir de 2001
se desarrollaron diversas iniciativas para fomentar la construccién de vivienda sustentable
de interés social.

La sustentabilidad de la vivienda se ha entendido desde diferentes perspectivas; la
arquitecténica la orienta al uso eficiente de los recursos y disefiada para tener una larga vida
atil (Arredondo y Reyes, 2013); y la institucional, de acuerdo con la Comision Nacional de
Vivienda (CONAVI), la define como aquella que incluye atributos de calidad en su
edificacién, de su entorno y que favorezca la toma de responsabilidad de los vecinos con su
comunidad (CONAVJ, 2013).

Para el INFONAVIT (2010), la sustentabilidad es un proceso que permite el
crecimiento del valor patrimonial en el tiempo e impulsa la creaciéon y el fomento de
condiciones que promueven el uso racional y eficiente de los recursos naturales, asi como el
bien comunitario; por consiguiente, la construccién de la vivienda sustentable no sélo se
fomenta bajo lineamientos mas amigables con el medio ambiente, sino también con una
orientacion sustentable que permita ahorrar consumo de energia, asi como los recursos
naturales, especificamente el agua. En este sentido, en 2008, INFONAVIT puso en marcha
los primeros programas para promover las viviendas sustentables enfatizando que estaban
equipadas con ecotecnologias, como focos ahorradores, calentadores solares, WC
ahorradores y otros aditamentos, cuyas acciones impactaron en la reduccién del gasto en el

consumidor.

La politica de vivienda sustentable en México

La politica de vivienda sustentable en México se basa en tres legislaciones fundamentales:
1. Ley de vivienda, en la cual en su titulo sexto se incluy6 la Ley de Calidad y sustentabilidad
de la vivienda; 2. Ley de Aprovechamiento Sustentable de la Energia, en donde se plante6
como objetivo propiciar el aprovechamiento sustentable mediante el uso 6ptimo de la
energia en todos los procesos; y 3. Ley General del Cambio Climéatico, inscribiéndose en la
cuarta drea de construccion de capacidades nacionales y los asentamientos humanos
(Audefroy y otros, 2016; Fundacion IDEA, 2013; CONAVI, 2015). Su evolucion en el pais se
puede dividir en tres periodos (ver cuadro 1).

El primer periodo se ubica del 2001 al 2007; se caracteriza porque se desarrollaron
los principios de la politica de vivienda sustentable de manera institucional; el INFONAVIT
fue el encargado de su coordinacion, promocién e instrumentacion; sin embargo, hasta 2006
en el titulo sexto de la Nueva Ley de Vivienda, publicada en el Diario de la Federacidn, se
incluy¢ la Ley de Calidad y Sustentabilidad de la Vivienda, en la cual se dan los requisitos
técnicos que garanticen la seguridad estructural, la habitabilidad y la sustentabilidad.

El segundo periodo comprende del 2008 al 2012; es relevante porque se implementan
programas piloto, como: Desarrollos Urbanos Integrales Sustentables, Hipoteca Verde y
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“Esta es tu casa”; asimismo, se publicaron las leyes que son base para el marco normativo
de la politica de vivienda sustentable: la Ley para el Aprovechamiento Sustentable de la
Energia y la Ley General del Cambio Climatico.

Por ultimo, del 2013 al 2017 se tienen que poner en marcha los distintos programas
disefiados por INFONAVIT; es decir, en los tres niveles de gobierno se deben incluir los
proyectos piloto en el periodo anterior con los que se buscé fomentar la construccion de la
vivienda sustentable.

En los periodos referidos destaca la participacion de INFONAVIT como el
organismo financiador de vivienda mas importante en el pais, ademds de poner en marcha
los programas piloto y los nacionales de vivienda. Con el transito del Estado Benefactor a
uno Neoliberal, se llevé a cabo la politica de vivienda convirtiéndose en el principal
productor, asi como de dirigir el crecimiento urbano de las ciudades y de los dambitos

rurales. A continuacién, se realiza una descripcion genérica de su desarrollo y

funcionamiento.
Cuadro 1. Evolucion de la politica de vivienda sustentable en México
Periodo Acciones
2001 al 2007 - Desarrollo del concepto de vivienda sustentable dentro de la CONAFOVI, ahora COMNAV
(Comisidn Nacional de Vivienda).
- Generacidn de guias de disefio sobre energia, dreas verdes e instalaciones deportivas.
- 2006, en la Ley de Vivienda se incluye la Ley de Calidad v Sustentahilidad de la Vivienda.
- Modificacign al articulo 73 (relacion directa con la Ley General de Asentamientos
Humanos).
2008-2012 - Generacion de programas piloto (Desarrollos Urbanos Integrales Sustentables,
Hipoteca Verde, Esta es tu Casa).
- 2008, se publicd la Ley para el Aprovechamiento Sustentable de la Energla.
- Desarrolld de la NAMA (Acciones Nacionales Apropiadas para la Mitigacion).
- NOM NMX-C-460-ONMNCCE-2009.
- Ley General de Cambio Climatico.
- Plan Nacional de Desarrollo 2006-2015.
- Programa Nacional de Vivienda hacia un Desarrollo Sustentable (2008-2012).
2013-2017 - Proyecto transversal ECOCASA.

Objetivo nacional: transitar hacia un modelo de desarrollo urbano sustentable e
inteligente,

- Alianzas interinstitucionales.

- Implementacion de la NAMA.

Programa Macional de Desarrollo Urbano (2013-2018): consolidar un modelo de
desarrollo urbano garantizando la sustentabilidad social, econdmica y ambiental.
Desarrollos Certificados [antes DUIS)

Creacion de la Subdireccion General de Andlisis de Vivienda, Prospectiva y
Sustentabilidad.

Programa MNacional de Vivienda 2014-2018: controlar la expansion de la mancha urbana
a través de la politica de vivienda.

Fuente: elaboracion propia con base en SEDATU y CONAVI (2015), Gobierno Federal (2006), Fundacién IDEA (2013) y SHCP (s/f).
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INFONAVIT, y sus transformaciones en el Estado Neoliberal

El primero de mayo de 1972 se puso en marcha INFONAVIT, cuya misién era satisfacer la
necesidad de vivienda del trabajador mexicano; su creacion fue resultado de la politica a
favor del desarrollo de instituciones instrumentadas en los setenta con el fin de brindar
beneficios sociales. Es una institucién que fue creada con el propésito de regular y dar
financiamiento hipotecario a trabadores del sector publico* (Del Rio y Guarria, 2000). Desde
su creacion -con el Estado interventor- hasta 1992, fungié como una institucién que se
involucré en todos los aspectos necesarios para proveer de vivienda a los trabajadores; es
decir, evaluaba, planeaba, construia, ejecutaba y financiaba. Después de 1992, bajo los
principios econémicos neoliberales, experiment6 una serie de reformas que cambiaron su
naturaleza; después de ser el principal productor de vivienda en el pais, se limit6 a financiar
la vivienda. El retraimiento del Estado en la produccién de vivienda cede al capital
inmobiliario privado el protagonismo en la construccién de vivienda y en los procesos de
urbanizacion de las ciudades y &mbitos rurales.

Cuadro 2. Evolucion del INFONAVIT

1972-1978 1982-1997

a -hguda crisis finaciera

-Desequilibrio entre costos de
produccion e ingresos

1972 -Proceso de consolidacidn
%‘ -5e desvirtua su naturaleza juridica

-Froblemas financieros y de falta de
diversificacion de la industria

Creacidn del INFONAVIT

1992 2001
~Abandono de actividades de -Alternancia en el poder

Condtruccon =La viviendas se vuelve un tema

2006
“Wivir INFONAWIT

-hsociacidn con el Slsterna de Ahorro
para el Ratira
=5 corvierte en la "Hipoteca social
de |os trabajadores”

prioritario

-Objetivo: que el trabajador ejerzca
su derecho

SEER INFORANIT!

-5 cred conciencia de la impartancia
de la vivenda y de vivir en comunidad

-Comunidad, vivienda y entorno

v

2009
-Visidn de sustentabilidad

-Dimension social, econamica y
ambiental

2012 en adelante
-Afinacion de la estrategia
-5e consolida la solidez financiera
-5e generan soluciones integrales
-5e fomenta la sustentabdlidad

Fuente: elaboracién propia con base en Del Rio y Guarria (2000), Pardo (2010), Aguilar (2010), Villavicencio y Hernandez (2001) y Gonzalez

(2010).

4 Las cursivas son del autor.
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Ante esta reconfiguracién, en 2006, INFONAVIT replanted su misién y visién
buscando la modernizacién de operaciones y procesos; asumié un compromiso hacia la
creacion del valor publico para mantener y acrecentar su impacto sobre las comunidades
con el fin de generar conciencia, no s6lo en términos del valor de las casas, sino en el de vivir
y convivir en comunidad, dando como resultado una transformacién nombrada “Nueva
Vision” (Pardo y Velasco, 2010).

La Nueva Visiéon del INFONAVIT tiene como principal objetivo “convertirse en una
institucion que materializa el esfuerzo de los trabajadores por incrementar su patrimonio y
bienestar, al financiar sus requerimientos de vivienda en un entorno sostenible, propicio
para desarrollar su potencial individual y en comunidad, mejorando asi su calidad de vida”
(Pardo y Velasco, 2010: 302). Este objetivo (ver cuadro 3) se articula en la estrategia llamada
“Vivir INFONAVIT”, la cual se define como:

El programa de promocioén de calidad de vida y valor patrimonial cuyo objetivo es impulsar las
iniciativas necesarias para incluir a los diferentes actores relacionados con el bienestar y la calidad de
vida, haciendo posible el desarrollo de viviendas que ademas de contar con la calidad y las
caracteristicas sustentables en su edificacién, se encuentren en un entorno proéspero, que cuente con los
mecanismos que aseguren sustentabilidad y sostenibilidad en el tiempo y los servicios necesarios para
generar un ambiente propicio para el desarrollo (Ramirez y Arellano, 2014: 138-139).

Este programa se encuentra integrado por tres dimensiones: comunidad, vivienda y
entorno (ver cuadro 3).

Cuadro 3. Diagrama de “Vivir INFONAVIT”

Vivienda
Infonavit

Comunidad
Infonavit

Entorno
Infonavit

Para lograr el éxito de esta estrategia
s esencial la participacion
de la industria, las autoridades y la
socledad que incluye a nuestros
derechohabientes

Fuente: Ramirez y Arellano (2014).
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La dimensién de Comunidad se basa en el concepto de capital social como el conjunto
de vinculos sociales basados en normas comunes para alcanzar acuerdos que facilitan la
cooperacion; la dimensién de Entorno se vincula con la nocién de competitividad territorial;
y la dimensién de Vivienda se refiere al compromiso del Instituto con la provisién de
productos econémicos y que cumplan con los estdndares de calidad establecidos (Pardo y
Velasco, 2010).

Iniciativas de fomento a la vivienda sustentable por Infonavit

De acuerdo con el cambio de modelo en INFONAVIT, se redefinié el entendimiento de las
areas de enfoque estratégico para dotarlas de mayor profundidad y, al mismo tiempo,
simplificar la misién, la visién y los objetivos institucionales, a fin de generar un mayor
entendimiento de la estrategia institucional y que todos los trabajadores se sintieran parte
de ella (INFONAVIT, 2015).

En 2014 se impulsaron estrategias para promover y facilitar la obtencion de créditos
a personas sin seguridad social mediante la flexibilizacién de los requisitos, principalmente
los relacionados con la adquisiciéon de vivienda y ecotecnologias; con esto se estaria
cumpliendo el objetivo de promover la construccién y el fortalecimiento de la vivienda
sustentable (INFONAVIT, 2014).

A partir de 2008, INFONAVIT puso en marcha diversos programas piloto que cada
afio se irfan perfeccionando al incorporar los principios de la sustentabilidad; incluso, ha
constituido nuevos para cubrir los distintos &mbitos de la sustentabilidad en la vivienda.

Desde 2009 se adoptaron los principios de la sustentabilidad, lo cual ha significado
para INFONAVIT un cambio dentro de sus politicas, programas y proyectos para su
instrumentacion. El mismo afo, el Instituto se basé en la molécula de sustentabilidad, la
cual ha servido como base para su desarrollo en los afos posteriores; se conforma por las
dimensiones econdmica, ecoldgica y social, y estdn ligadas por lo cultural; como resultado,
se disefn6 el programa “Vivir INFONAVIT” con los ejes entorno, vivienda y comunidad.

Este programa ha sido la base para desarrollar la sustentabilidad. Destaca la
produccién de vivienda de calidad en un entorno préspero que constituya una comunidad
solidaria y responsable, objetivo para 2011. El Instituto enfatiz6 el valor patrimonial, el
impacto ambiental y la calidad de vida, ejes que legitimaron el programa y dieron la pauta
para su desarrollo.

Estos ejes fueron revalorados en 2012 bajo el principio de un balance social, mediante
el cual se busc6 mejorar la calidad de vida, aumentar el valor patrimonial y reducir las
afectaciones al medio ambiente. Con esta estrategia, se pretendié cumplir con los principios
internacionales de sustentabilidad de la vivienda. Para 2013, los objetivos del Instituto se
encontraban alineados con la nueva Politica Nacional de Vivienda con el fin de aumentar la
calidad de vida de los trabajadores y transformar los elementos deteriorados en
oportunidades de regeneracién urbana, econémica y restauracién social.
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Cuadro 4. Adopcion de los principios de la sustentabilidad en INFONAVIT

Variables Periodo

2009  Molécula de sustentabilidad-"Vivir INFOMNANVIT"
2010 "Wivir INFOMNAVIT"-Promocion de la calidad de Vida

Estrategia de 2011 Mejora de |a calidad de vida
sustentabilidod 5012

Balance social

2013 Regeneracion urbana

2014 Derechohabiente y vivienda
2015 Perspectiva integral
2009  Ejes-vivienda, entorno, comunidad, cultura y educacion
2010 Desempefio econdmico, social y ambiental
Dimensiones de la 2011 Ejes-sale cultura y educacion + comunidad
sustentabilidad 2012 Ejes-adicion de la importancia de ser INFONAVIT
2013  Desempefo-sale economico se adiciona el externo
2014 Concepto integral
2015 Concepto integral
2002 Atender las necesidades y mejorar la calidad de vida
2010 Vivienda en si misma como un conjunto
Vivienda 2011 Vivienda en si misma y su insercion en el medio urbano
sustentable 2012 Inuestigacic‘m
2013 Ecutecnulog ias
2014 Equilibrio entre los componentes
2015 Equilibrio entre los componentes

Fuente: elaboracion propia con base en INFONAVIT (2009, 2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015).

Para 2014-2015 se plante6 que los derechohabientes y la vivienda fueran la columna
vertebral del Instituto tomando como ejes rectores la sustentabilidad de la vivienda, la
comunidad sustentable, el entorno sustentable y una orientacién sustentable; es decir,
INFONAVIT abord6 el problema de la vivienda desde una perspectiva integral, en la que
se prioriz¢6 el tamafo y la composiciéon de la demanda de vivienda y, dependiendo de ésta,
puso en marcha nuevas acciones y productos que den respuesta a dichas necesidades.

La concepcion de la vivienda sustentable por INFONAVIT ha sufrido
transformaciones significativas desde su instrumentacién en 2009. En este afio se dirigio a
ejes estructuradores que servian como base para la generacién de programas y proyectos
para su desarrollo; en 2010 se le dio mayor relevancia al desempefio de cada eje referido; en
2011 se agrupé a la cultura y educaciéon en un dmbito mdas grande: el social, sin restar
importancia al programa de “Ser INFONAVIT”, por considerarlo con una visién integral.
Desde 2014, el Instituto ha pretendido apegarse mas a lo que la propuesta teérica establece
como sustentabilidad en la vivienda; por consiguiente, desde este afio se instauran como
ejes estructuradores en los programas tres grandes dimensiones: social, econémica y
ambiental.
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El Instituto ha buscado fortalecer el desarrollo de la vivienda sustentable atendiendo
las necesidades de los derechohabientes, asi como la mejora de su calidad de vida. Para ello,
en 2009 desarroll6 acciones dirigidas a los ejes social, urbano y ecolégico; en los afios 2010 y
2011 se puso mayor atencién a las condiciones fisicas y materiales de la vivienda,
desdobladas en dos escalas: la vivienda en si misma (habitabilidad, tamafo, comodidad,
equipamiento con ecotecnologias y promover la creacion de ciudades mas compactas) y su
insercion en el medio urbano.

Para 2012 el tema de la vivienda sustentable fue prioritario para el Instituto; derivado

de dicha situacion, se constituy¢ la Subdireccién de Desarrollo Sustentable que transitaria
hacia el Centro de Investigacion para el Desarrollo Sustentable y se encargaria de investigar
los posibles impactos ambientales de la vivienda.
Por altimo, en el periodo 2014-2015 la vivienda sustentable se reconoce como el equilibrio
de las caracteristicas de cada dimensién que la integran (social, ambiental y econémica); es
decir, la vivienda sustentable no s6lo depende de una vivienda de buena calidad y del uso
eficiente del agua y la energia (dimensién ambiental), sino también de una localizacién
adecuada que permita aprovechar la infraestructura y los servicios de los centros urbanos
consolidados, asi como la cercania a las fuentes de empleo (Dimensién Econémica) y la
cohesion social, fomentada a través de la participacion comunitaria (Dimensién Social).

De manera muy genérica, se ha presentado el proceso evolutivo del cambio de
politica de vivienda del Estado Benefactor al Neoliberal y sus transformaciones
institucionales, asi como de la nocién de vivienda tradicional. Por consiguiente, se identific6
la puesta en marcha de acciones gubernamentales que han pretendido impactar en la
afectacion al medio ambiente desde la mercancia conocida como vivienda.

Conclusiones

La politica de vivienda es una de las areas mas importantes de aplicacion de las politicas
publicas; en el pais, la transicion de un Estado Benefactor a uno de tipo Neoliberal afect6
directamente la forma en que se desarroll6 la politica de vivienda. En el Estado Neoliberal,
la adopciéon de los principios de la sustentabilidad desarrollados en las cumbres
internacionales gener6 programas y politicas que ayudaron a integrar dichos principios en
todos los ambitos, destacando la politica de vivienda.

Los cambios principales de la adopcion de las politicas neoliberales en la politica de
vivienda pueden ubicarse en dos puntos: en la forma de la participacion del Estado, es decir,
pasar de un Estado interventor, productor de vivienda, gestor y financiador a un Estado
administrador encargado de abrir el mercado inmobiliario a los diferentes grupos
constructores del pais; y la adopcion e instrumentacion de los principios de la
sustentabilidad en el disefio de la politica publica y, por ende, la puesta en marcha en la
politica de vivienda.
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El Instituto, a través de diversos programas que dan forma a la politica de vivienda,
ha buscado fomentar la sustentabilidad, asi como su insercién en el medio urbano; sin
embargo, sus intentos han sido fragmentados y desarticulados; es decir, en cada programa
se ha buscado cumplir con algtn principio de la sustentabilidad, pero su instrumentacion
no ha sido homogénea ni se les ha dado la misma importancia. Desde su nacimiento hasta
el 2012 los programas se orientaron al ahorro econémico de los consumidores: consumo de
energia —principalmente eléctrica y gas LP-, asi como del recurso agua. Con ello, se le resta
importancia a las demas dimensiones de la sustentabilidad.

Si bien su adopcién e instrumentacién ha evolucionado, desde el discurso oficial,
segin las necesidades del pais y de los derechohabientes, en la realidad, los grupos
inmobiliarios privados no han hecho mucho caso de los requisitos propuestos por el
INFONAVIT para la construccion de vivienda sustentable, ya que construyen de acuerdo
con su propia légica.

Derivado de esta situacion, el principio que destaca la calidad de la vivienda es poco
cumplido, pues las construcciones que se dicen ser sustentables no tienen las dimensiones
ni los materiales adecuados y se presenta el hacinamiento; es decir, su habitabilidad
garantiza muy poco la calidad de vida del consumidor. Entonces, como referencia, quien
adquiere vivienda de interés social en INFONAVIT son los sectores populares y medios
bajos, cuyas familias son un tanto extensas, por lo que este tipo de vivienda les resulta poco
funcional.

Ciertamente, la politica de vivienda sustentable, instrumentada por INFONAVIT, se
ha preocupado por sentar las bases para la construcciéon de otro tipo de vivienda, mas
amigable con el medio ambiente y ahorradora de recursos; sin embargo, también es
imperante romper con practicas que impiden obtener resultados satisfactorios, como el
papel de observador de las acciones por parte de las inmobiliarias y la presencia de criterios
laxos de evaluacién y seguimiento.
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Resumen

El objetivo de esta investigacion es elaborar el Atlas Urbano como un modelo cartografico de analisis espacial del municipio
de Calimaya, que sirva de instrumento en los procesos de planeacion y en la ordenacién de territorio mediante el desarrollo
de un Sistema de Informacién Geografica para la toma de decisiones. La planeacion territorial y la ordenacién del territorio
son instrumentos normativos que, al integrarlos en un Atlas Urbano, permiten que los mapas sean contenedores de las politicas
territoriales y asi aplicar escenarios factibles en donde realmente se requieran para solucionar los problemas que aquejan a la
poblacién.
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Abstract

The objective of this paper is to develop the Urban Atlas as a cartographic model of spatial analysis of the municipality of
Calimaya, which serves as an instrument in the planning processes and in the planning of territory through the development
of a Geographical Information System for the decision making. Territorial planning and territorial processes are normative
instruments that, by integrating them in an Urban Atlas, allow maps to be containers of territorial policies and thus apply
feasible scenarios where they are really needed to solve the problems that afflict the population.
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Introduccion

El Estado de México se integra por 12 regiones, segun el Instituto de Investigacion e
Informacién Geogréfica y Catastral del Estado de México (IIIGECEM). En la regioén 6 Toluca,
se encuentra el municipio de Calimaya. Este cuenta con una limitada administracién de su
espacio por el mal manejo de sus recursos naturales, lo cual se refleja en falta de vigilancia
y control en la extracciéon de los bancos de materiales, ocasionada por una nula aplicacion
de sus politicas territoriales sobre uso del suelo que se asocia al crecimiento desordenado
de la zona urbana y a la situacién de pobreza en las periferias urbanas del municipio. Esta
situacion propicia una inadecuada distribucion de la poblacion, debido a que las
autoridades responsables del manejo del territorio no utilizan cartografia como elemento de
andlisis espacial, pues no se cuenta con un instrumento que aporte elementos que
contribuyan a la planeacién territorial y a la ordenacién del territorio para la adecuada toma
de decisiones.

Por lo tanto, es indispensable usar un instrumento auxiliar en los procesos de

planeacion territorial y de ordenacion del territorio. En este caso, se propone el Atlas Urbano
como un modelo cartografico de anélisis espacial que busque estrategias de solucién para
concentrar la informacién cartografica existente y de trabajo de campo, con el fin de generar
nuevo conocimiento del territorio como base para la toma de decisiones.
En este sentido, su disefio y construccion permitird organizar y vincular la planeacion y la
ordenacién del territorio desde un enfoque de andlisis espacial, el cual proporciona la
ciencia geografica con énfasis en el dmbito urbano para aportar un instrumento tedrico
metodolégico y conceptual en busca de soluciones; para ello, es necesario responder a la
siguiente reflexion: ;El Atlas Urbano es un modelo cartografico de analisis espacial que
permita aportar elementos en el proceso de planeaciéon y ordenacion de territorio como
opcién en la toma de decisiones?

Se justifica la presente investigacién por razones de orden institucional, disciplinario
metodolégico y social: El primer orden, el institucional, forma parte de una linea de
investigacion de la Maestria en Estudios Urbanos y Regionales; esta drea de énfasis es el
ambito urbano. El segundo orden, el disciplinario, se contextualiza desde la geografia y la
planeacion administrativa con la finalidad de ser un instrumento basico para el proceso de
planeacién territorial y su relacion con la ordenacion del territorio. En el tercer orden, el
metodolégico, la vision de la geografia como una praxis y el empleo del método cartografico
permiten contar con elementos de discusion al problema espacial para establecer medidas
de solucién con una visién holistica e integradora.

El dltimo orden, el social, posee elementos que explican la dindmica socioterritorial
del municipio; asimismo, por su ubicacion geogréfica, tiene un potencial econémico natural
importante dentro y fuera del Estado de México, debido a la variedad de actividades
econdmicas: agricultura, silvicultura y piscicultura, asi como extraccién de minerales para
la construccién, como arena, grava y tepojal (pémez); ademds, cuenta con ventajas
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estratégicas que permiten distribuir sus productos agricolas y mineros en diferentes zonas
del pais y generar una economia regional.

La hipotesis de esta investigacion plantea: el Atlas Urbano es un modelo cartografico
de anélisis espacial que permite aportar elementos al proceso de planeacion y ordenaciéon
del territorio mediante el desarrollo del SIG para la toma de decisiones.

Las variables empleadas para la presente investigacion estructuran cuatro areas de
analisis: la cartografia de medio fisico y riesgos, la cartografia sociodemogréfica, la
cartografia econémica y la cartografia de escenario de decision. Para la primera, sus
variables son: topografia, geomorfologia, clima, geologia, vegetacion, edafologia, riesgo
natural y antrépico, usos del suelo de 1995 y usos del suelo de 2003. Para la segunda son:
crecimiento histérico y proyeccion de la poblaciéon, cobertura y distribucién de la
infraestructura, cobertura y abasto del equipamiento urbano, caracteristicas de las
vialidades y transporte, sistema y distribucion de los asentamientos humanos. Para la
tercera son: crecimiento histérico de las actividades econdmicas, niveles de ingreso y
sectores econdmicos. Para la tltima, se emplean las variables para el mapa sintesis. Por lo
tanto, cada una articula la operatividad del Atlas Urbano.

El objetivo general de esta investigacion es elaborar el Atlas Urbano como un modelo
cartografico de analisis espacial que sirva como un instrumento en los procesos de
planeacién y ordenacion del territorio mediante el desarrollo del SIG para la toma de
decisiones.

Los aportes principales de esta investigacion son dos: los elementos de anélisis
tedrico metodoldgico, los cuales explican el método cartografico que permite realizar un
analisis espacial de los recursos del territorio para su adecuada utilizacién; y el documento
sintesis del Atlas Urbano, el cual, como modelo cartografico y organizador de la informacién
cartogréfica desarrollada en un Sistema de Informacién Geografica, genera resultados
sintéticos y analiticos del espacio como herramienta en el proceso de planeacién y
ordenacion del territorio, pues coordina los esfuerzos administrativos del espacio a fin de
garantizar los esfuerzos de integracién de la sociedad, el gobierno municipal y la iniciativa
privada desde una vision holistica.

Fundamentacion teérico-metodolégico, para la elaboracion del atlas urbano

El objetivo es construir el fundamento teérico y metodolégico para la elaboraciéon de Atlas
Urbanos para aportar elementos de andlisis en el proceso de planeacién territorial y la
ordenacién del territorio.

Antecedentes historicos de los Atlas Urbanos

Respecto a los antecedentes histéricos de los Atlas Urbanos, surgieron desde el siglo XVL
En 1570, el cartégrafo y editor holandés Abraham Ortelius publicé el primer Atlas moderno
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de la historia, el Theatrum orbis terrarum; utilizé el patrén de un autor por cada pais y un
tamafio uniforme para todos los mapas. También, en 1578, Gerard de Jode realizé el
Speculum Orbis Terrae, el cual compitié con el de Ortelius. Afios més tarde, en 1595, se
publicé la primera edicién completa del Atlas de Gerard Mercator (DBAM, 2005).

En el siglo XVII, en 1606, Jodocus Hondius reedit6 el Atlas de Gerard Mercator; lo
enriquecié con nuevos mapas. Esta obra, con mas de 30 ediciones hasta 1640, fue una de los
mas importantes. En 1631, Willem Janszoon Blaeu publicé su primer Atlas, que tuvo
reediciones aumentadas en los afios sucesivos. En 1645, Nicolds Sansén D’ Abbeville publicé
el primer Atlas francés. En 1656, Jan Jansson publicé su Nouvel Atlas o Théitre du Monde.
Entre 1658 y 1661 apareci6 la version definitiva del Atlas con 11 volimenes. A finales de ese
siglo, en el afio de 1671, Frederick de Wit publicé su Atlas Minor, de gran éxito en la época
(DBAM, 2005).

En el siglo XVIII, en 1719, Henri Abraham Catelain publicé su Atlas Historique;
enciclopedia de siete volimenes, dedicada en su mayor parte a la geografia; incluyé una de
las cartas mas perfectas realizadas sobre América después de 223 afios de su descubrimiento
(DBAM, 2005).

Uno de los autores del siglo XIX en contextualizar y disefiar un Atlas fue Paul Vidal
de la Blache (1845-1918), gedgrafo francés que en 1894 publicé su Atlas general de historia y
geografia (DBAM, 2005).

En América Latina, en el siglo XX e inicios del XXI se han realizado diversos Atlas
que han enriquecido el conocimiento geogréfico y general. Algunos de reciente edicién son:
el Atlas Politico del Siglo XX por Gerard Chaliand y Jean-Pierre Rageau; el Atlas de Pueblos y
Culturas por Lisa Bebi y Bruno Chiarelli; el Atlas Histérico Mundial: desde el Paleolitico hasta el
Siglo XX por Julio Lopez-Davalillo Larrea; El Atlas de los Imperios: de Babilonia a La Rusia
Soviética por Gerard Chaliand y Jean-Pierre Rageau; el Atlas Akal del Futuro por lan Pearson;
el Atlas de Historia Contempordnea de Esparia y Portugal por Julio Lépez-Davalillo Larrea; y el
Atlas de Historia de Esparia por Fernando Garcia de Cortazar (TH, 2002-2004).

Otra obra es el Atlas de Expansion Urbana Colombia, publicado en 2017. Se basa en la
metodologia desarrollada e implementada por la Universidad de Nueva York (con sus
siglas en inglés NYU), en colaboracion con la ONU-Habitat y el Lincoln Institute for Land
Policy, para la produccion del primer diagnéstico global sobre el proceso de expansion
urbana; se publicé en inglés con el titulo The Atlas of Urban Expansion en 2016. El uso de esta
metodologia no s6lo permitird realizar un estudio comparativo de las ciudades colombianas
entre si, sino compararlas con el resto de ciudades del mundo a través de un portal web de
acceso abierto con informacion relacionada con el estudio urbano; por ejemplo: archivos SIG
de clasificacion de imégenes satelitales, clasificaciones de la huella urbana y diferentes bases
de datos (NYU, 2017).

El Instituto Marrén para la Gestion Urbana de la Universidad de Nueva York y el
Departamento Nacional de Planeacién del Gobierno de Colombia colocaron esta
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herramienta a los planificadores y tomadores de decisiones de Colombia a fin de lograr
ciudades productivas, incluyentes y sostenibles (NYU, 2017).

Para el caso de México, se tienen algunos ejemplos: el Atlas de México, realizado en
1999 por la Secretaria de Educacion Puablica; el Atlas de México por el INEGI; el Atlas Historico
Universal Multimedia CD-ROM por la Universidad Michoacana; asi como el Atlas de México
y del Mundo, el Atlas de México y el Atlas de Jalisco, publicados por Laffont Ediciones
Electroénicas, S.A.

La tipologia de los Atlas Urbanos a lo largo de su historia ha sido muy variada; ha
enriquecido la concepcion propia de este tipo de obras y ha permitido una orientacién y
versatilidad muy amplia dentro de sus respectivas tematicas y enfoques. Hoy en dia, la
visién de los Atlas es mayor, ya que el nivel académico y cientifico le imprime seriedad y
calidad en las investigaciones; por lo tanto, tiene una aportacion muy significativa en todos
los &mbitos. Esta tipologia se engloba en tres aspectos:

a. Tematica: en los Atlas, ésta se relaciona con aspectos sociales y fisicos del territorio.
En los paises hispanos se ha generado abundancia de Atlas de temas muy variados;
particulares, como: de cardcter estadistico, educativo, demografico, histérico,
ecolégico y muy recientemente medioambientales, etc.; se encuentran diversos
ejemplos: el Mapa Ecoloégico de la Republica Argentina, realizado por J. Papadakis
en 1957; el Atlas Cantonal de Costa Rica, editado por el IFAM en 1987; el Atlas
Demogréfico Nacional de la Reptblica de Cuba, publicado por el Comité Estatal de
Estadistica en 1985; y el Atlas geografico de Chile para la educacién, elaborado por
el Instituto Geografico Militar en 1988.

b. Escala de trabajo: estd en funcion del objetivo de la investigacién y permite tener una
flexibilidad en su disefio para mejor entendimiento de los usuarios, asi como mayor
facilidad de su manejo. Al revisar la bibliografia sobre Atlas, se encontré que su
clasificacion taxondémica es muy amplia; por lo tanto, en el presente estudio se
agrupo en categorias para contar con un andlisis més preciso conceptualmente, lo
cual dio como resultado los Atlas universales, mundiales, continentales, nacionales,
regionales, metropolitanos y urbanos.

c. Enfoque disciplinario: se remite a que las investigaciones generalmente son de
caracter geografico porque la mayoria emplea la cartografia como base en la
representacion de los aspectos politicos, sociales, econémicos, culturales, biolégicos
y fisicos. Ademas, se enriquece con la aportacion de enfoques de cada disciplina:
biologia, antropologia, sociologia, psicologia, agronomia, historia, entre otros.

La importancia actual de los Atlas Urbanos esté influenciada por la creciente complejidad
de la vida moderna; es decir, estd cambiando las dindmicas sociales en el territorio
drésticamente, pues se requieren soluciones de las mismas magnitudes para no ser
rebasadas y contrarrestarlas. Esto ha obligado a realizar estudios detallados, apoyados en el
desarrollo sustentable desde varias perspectivas de andlisis, como: caracteristicas del suelo,
propagacion espacial de enfermedades, poblacion, distribucién y abasto de productos
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industriales y alimentarios, entre otros. Los gedgrafos, los historiadores, los economistas,
los agrénomos y otros profesionales, investigadores de las ciencias fisicas aplicadas y
sociales han encontrado en el mapa un componente indispensable de analisis.

Fundamento teorico del atlas urbano

El fundamento tedrico del Atlas se ubica de forma precisa en la geografia urbana y espacial;
cuyo eje de contexto es la teoria de analisis espacial. Igualmente, el método cartografico es
un elemento integrador del territorio, pues sus aportes son importantes en este apartado.
En la investigacion se plantea una gama de puntos de vista de pensamiento cientifico para
contextualizar de forma armonica la interrelacion de ideologias y métodos en la
construccion del conocimiento del Atlas Urbano, para lo cual se constituye en dos ambitos:
el filoséfico y el ideoldgico. El primero considera la teoria de andlisis espacial; y el segundo
se refiere a las politicas territoriales que se basan en la planeacién y la ordenacién del
territorio.

La teoria de analisis espacial consiste en una teoria general. En el andlisis espacial, se
demuestra la percepciéon del medio y del paisaje dentro de una conciencia de pertenencia
territorial; es decir, cada individuo crea su propio espacio geografico como una produccién
social del hombre y no como una obra de la casualidad, ya que se considera un elemento
del todo; por lo tanto, no puede ser asimilado de forma aislada porque se deriva de las
relaciones sociales de produccién por esta interacciéon constante que el hombre tiene con su
medio fisico y econémico.

El analisis espacial acorde a las realidades territoriales es utilizado en el campo de la geografia, la cual
se desprende de la rama de la topologia, que explica el caracter diferenciado del espacio, ésta se
denomina teoria de grafos, que permite llegar a una aproximacién del espacio real mediante
configuraciones teéricas que tratan de reconocer irregularidades en la concentracién espacial, barreras
y limites tanto naturales como sociales e imperfecciones en la movilidad (Alvarado, 1993: 87).

Un sistema de informacion geografica cuenta con su propio andlisis espacial -como
menciona Navarro y Legorreta-, entendido como un modelo en la representacion espacial
que parte del analisis espacial, cuyos origenes vienen en la década de los cincuentas, en la
geografia cuantitativa y estadistica. En un principio, se fundamento en la aplicacion de
modelos estadisticos a los datos espaciales, lo cual constituy6 la base para un analisis
detallado creando modelos matematicos y operacionales; posteriormente, se definié6 como
procedimientos y técnicas cuantitativas estadisticas aplicadas al andlisis geografico
(Navarro y Legorreta, 1998: 45-46) (ver cuadro 1).
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Cuadro 1. Algunos métodos de analisis espacial

Atributo espacial Método de analisis espacial

Vecino cercano
Metodos cuadrados
Puntos Andlisis de redes y métodos de teoria de graficas (o grafos)
Dimension de fractales
Deteccion de orillas

Medicion de areas
Autocorrelacion espacial
Regresion espacial

Areas o
Regionalizacion
Interaccion espacial
Determinacidn de sitios idéneos
- Froceso de imagenes
Superficies

Mapeo bayesiano

Fuente: Navarro y Legorreta (1998: 45).

Los fundamentos de la cartografia cientifica radican en el método cartografico, cuyo
modelo permite realizar el andlisis espacial del territorio; la cartografia debe contar con
elementos o modelos que desarrollen el aspecto tedrico conceptual a fin de crear una
formacién o conocimiento de las nuevas tecnologias para revertir la tendencia a formar
especialistas en sistemas de informacion geogréfica o técnicos (D.R.F., 1991).

Por lo tanto, la cartografia en esta posmodernidad ya no es vista como una simple
herramienta de representacion cartografica, es decir, de algin fenémeno estético, sino va
mas alla y explica otras formas de las acciones humanas de acuerdo con otra l6gica, lo cual
permite contextualizar la realidad humana en varios puntos de analisis para establecer
varias alternativas de solucién desde algo concreto. Asi, surge el concepto de cartografia de
la complejidad, cuyo enfoque implica una abstracciéon de los fenémenos de los procesos
humanos y no sélo explica algo desde un panorama, sino que tendria varios significados,
analizados por la hermenéutica; el concepto es estructurado por los elementos arte,
autopoiesis, bootstrap, caos, catdstrofe, ciencia cognitiva-ctc (ciencia y tecnologia de la
cognicién), constructivismo, fractales, légica borrosa, orden implicado, pensamiento
complejo y resonancia morfica, rizomas, sinergética, sistemas complejos y termodinamica
de los procesos irreversibles (Martinez y Rubio, 2004).

Algunos principios ideoldgicos de la planeacion, la ordenacion del territorio y los atlas urbanos

En este apartado se mencionan algunos principios ideolégicos de la planeacién y la
ordenacion del territorio, los cuales han sido un factor en la estructuracién del trabajo de
investigacion denominado Atlas Urbano del municipio de Calimaya, modelo cartogrifico en la
planeacion y ordenacion del territorio por la connotacion de espacio urbano en el analisis
espacial. Se divide en tres aspectos:
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a.

Retos y alternativas de la planeacién. Uno de ellos es considerar los Atlas Urbanos
como un instrumento que posibilita la realizacién del analisis espacial a un nivel de
detalle que detecta los problemas espaciales con mayor exactitud en busca de
soluciones eficientes para contrarrestar las diferencias territoriales generadas por
todo el desequilibrio y las discrepancias econémicas y culturales, aunado a los
efectos de la globalizacién que fragmenta territorios y agudiza sus complicaciones
locales que propician la marginaciéon social y la falta de oportunidades para la
poblacién. Asimismo, el proceso planeacién, como comenta Chapoy, consta de
cuatro etapas: formulacion, ejecucion, control y evaluacion, con la finalidad de
guardar congruencia entre las actividades cotidianas y los objetivos del plan, asi
como en los programas a mediano y a corto plazos y evitar desviaciones en lo
proyectado (Chapoy, 2003: 29-36)

Sin embargo, De acuerdo con Sergio Flores, en la planeacion existen limitaciones que
impiden muchas veces llevar a cabo lo planeado, cuyo reto se tiene que enfrentar y
resolver. Asimismo, para Flores, en la politica regional se enfatizan dos categorias
importantes: la poblacién y la globalizacién econémica. Estos aspectos no han sido
manejados de una forma eficiente, pues existen muchos intereses econémicos que
limitan la puesta en marcha de estrategias para controlar el crecimiento de la
poblacién y las politicas econémicas globales; por lo tanto, existen disparidades
regionales que agudizan la pobreza de muchas regiones del planeta: en primer lugar,
de Africa, y, enseguida, de América Latina; por esta razén, se proponen varios
puntos para contrarrestar estas tendencias globales (Flores, 1995: 193-195).

Retos y perspectivas de la ordenacion del territorio. Para el presente trabajo, los
conceptos de ordenacion del territorio y de ordenamiento territorial se aplican como
sindnimos, ya que para el caso europeo prevalecen el primer término y el segundo
en el latinoamericano. Entonces, indudablemente, uno de los retos es la
conceptualizacién de ordenamiento territorial, como comenta Angel Miguel
Massiris, quien concluye diciendo que el ordenamiento territorial es un concepto
aun en construccion, de caracter polisémico, sujeto a diversas interpretaciones, sin
que exista una definicién universal que satisfaga a todos. La referencia mas utilizada
para definirlo es la Carta Europea de la Ordenacién del Territorio (CEOT); sin
embargo, sus planteamientos no son claros; es decir, confunde los resultados con el
instrumento dado y complica su concepcién al definir la ordenacién como la
expresion espacial de la politica econémica, social, cultural y ecolégica de toda la
sociedad, pues, a la vez, es una disciplina cientifica y técnica tanto administrativa
como politica. Ademas, al realizarse el ordenamiento territorial sobre un espacio
geografico concreto, aunado a las caracteristicas histéricas causadas por actores
publicos y privados, hacen muy compleja su comprensién y aplicacién (Massiris,
2003: 5-19).
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El Atlas Urbano como aporte en la planeacién y la ordenacién del territorio. El Atlas
permite hacer un aporte significativo en el proceso de planeacién territorial del
estado y de los municipios como en la ordenacién del territorio, pues es un
instrumento que visualiza y localiza los elementos estratégicos del territorio;
ademads, permite realizar un andlisis espacial de los atributos del espacio e influir en
la toma de decisiones. Los Atlas también han sido afectados por las nuevas
tecnologias, lo cual ha creado una revolucién en la expresién y representacion
cartografica que se refleja en los cambios de paradigmas cartograficos y en los
procesos donde se conciben los Altas; por lo tanto, varios elementos permiten la
construccion y sustentaciéon metodolégica de un Atlas (UAEM, 1994: 17-18).

Es importante conocer las limitaciones teéricas y los enfoques de la cartografia
contemporanea y como afecta la concepciéon de los Atlas, como menciona Berliant:

La cartografia menciona que conceptualmente es un conjunto de modelos cartograficos que
conforma dos paradigmas, el cognoscitivo y el comunicativo. Ademads, independientemente
de sus limitaciones del modelo comunicativo, algunos de sus procedimientos metodolégicos
son muy utiles al desarrollo de la cartografia y es un grave error el no incorporarlos a la
concepciéon general del modelo cognoscitivo (UAEM, 1994: 19-23).

Base conceptual de los atlas urbanos

Las bases conceptuales representan la conceptualizacién metodolégica para la elaboracion
del Atlas Urbano del municipio de Calimaya, lo cual permite hacer una orientaciéon légica y
pragmatica en la operatividad del desarrollo de la investigacion, pues plantea las directrices
operativas més representativas enfocadas al Atlas Urbano del municipio de Calimaya, modelo
cartogrifico en la planeacion y ordenacion del territorio.

La planeacién urbana es una normatividad encargada de regular los usos y la ocupacién

del territorio. Uno de estos instrumentos es la Ley General de Asentamientos Humanos, la

cual tiene el propésito de orientar y planear las zonas de crecimiento urbano.

La Ley General de Asentamientos Humanos establece un sistema de programas,
tales como Programa Nacional de Desarrollo Urbano, Programas Estatales de
Desarrollo Urbano, Programas de Ordenaciéon de Zonas Conurbanas, Programas
Municipales de Desarrollo Urbano y Programas de Desarrollo Urbano de los Centros
de Poblacién, y especifica sus contenidos y caracteristicas generales (Rébora, 2000:
145-146).

El ordenamiento territorial, en el marco de un concepto flexible en el que se introduzca la dimensioén
del cambio temporal, las regiones pueden ser concebidas como plataformas sistematicas en las que se
materializan los procesos de competitividad. Estas tltimas, concebidas en torno de la complejidad
socio-cultural, referida anteriormente, serviran para englobar las cuatro dimensiones desde las cuales
puede interpretarse dicho concepto, estos son: Dimensién cultural, ambiental, econémica y politica
(IGAC, 2000: 16).
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c. Por ultimo, el concepto de Atlas, segtin el Instituto Geografico Agustin Codazzi (IGAC),
“es un instrumento privilegiado que en su compendio de mapas, tablas, gréficas,
animaciones, textos, videos, audios, y fotografias permite representar las caracteristicas
del espacio geografico y entender los fenémenos particulares que influyen en su
organizacion interna” (Ortiz, 1995).

Atlas urbano del municipio de Calimaya, modelo cartografico en la planeacion y
ordenacién del territorio

El objetivo central de este apartado es elaborar el documento “Sintesis del Atlas Urbano del
municipio de Calimaya” aplicando la integraciéon sintética del SIG para establecer la
adecuada toma de decisiones. Su contenido consta de cuatro secciones: la cartografia del
medio fisico y riesgos, cartografia sociodemografica, cartografia econémica y cartografia del
escenario de decisién. Su aporte principal es generar productos concretos segun los
problemas a atacar; por ejemplo: la localizacién de zonas de riesgo urbano, la determinacion
de zonas de influencia del equipamiento urbano, la distribucién y cobertura de redes de
servicio, etc., a partir de la construccion de base de datos en comunién con la informacién
cartografica.

Introduccion del Atlas Urbano del municipio de Calimaya

El Atlas Urbano es un sistema de informacién geografica que permite aportar elementos de
analisis para la planeacion territorial y la ordenacion del territorio; los mapas, como modelos
complejos de la realidad espacial, coadyuvan en la aplicacién de los estudios urbanos y
regionales por analizar las caracteristicas demogréficas, econdmicas, politicas, etnogréficas,
religiosas, entre otras (FGMAC, 2003: 5-8).

Las propiedades de los mapas tienen una comunién muy estrecha entre si; esto les
permite almacenar una gran cantidad de informacién geogréfica y ser la base cartografica
de cualquier estudio territorial. Berliant plante6 dos paradigmas de la cartografia: el
cognoscitivo y el comunicativo, los cuales recientemente se incorporaron a los Sistemas de
Informacién Geogréfica creando otros principios: la visualizacion, la distribucién y los
pardmetros cartograficos (FGMAC, 2003: 7 y 24-27). En el caso de Calimaya, la escala de la
informacion es 1:50,000, construida sobre la base de la Proyeccion Universal Transversa de
Mercator (UTM). Los mapas a escala 1:50,000 se basan en la proyeccion llamada UTM,
adoptada oficialmente en 1946 por el ejército de servicio cartografico de los Estados Unidos
y la denominaron Universal Transversa de Mercator. Actualmente, es el sistema de
proyeccién més utilizado en el mundo. Los aspectos que considera esta investigacion son:!

L Por las caracteristicas de este articulo y por ser un documento de divulgacion, sélo se mencionan los mapas
empleados en la tesis dentro de los puntos a, by c.
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Cartografia del medio fisico y riesgos. Se realizaron los siguientes mapas: topografia,
geomorfologia, clima, geologia, edafologia, vegetacion, riesgos natural y antrépico.
Asi se entiende la dindmica espacial que afecta determinantemente la relaciéon
hombre-naturaleza y que permite apropiarse de estos procesos en los cuales la
sociedad humana estda en constante interaccion y ha obtenido beneficios sin
reintegrarlos a la naturaleza; es decir, el desarrollo sustentable, considerando los
peligros ambientales latentes con el fin de establecer alternativas.

También se realiz6 el mapa “Comparaciéon y dindmica del uso del suelo 1995 y 2003”7,
lo que permiti6é analizar y detectar las zonas con una mayor potencial dentro del
espacio. De esta forma, es factible desarrollar e impulsar actividades econémicas,
como las zonas industriales, agropecuarias, urbanas, entre otras, dentro de un lapso.
Para el Atlas Urbano, estos periodos fueron 1995 y 2003. Para elaborar este mapa, se
requirieron las siguientes variables: la agricola, las zonas minadas, el uso natural y
las areas urbanas.

Cartografia sociodemografica. Estd integrada por los mapas: “Crecimiento histérico
y proyeccién de poblacién”, “Cobertura y distribucion de la infraestructura (de agua
potable, la energia eléctrica y alcantarillado sanitario)”, “Cobertura y abasto del
equipamiento urbano”, “Caracteristicas de las vialidades y transporte para
caracterizar la situaciéon actual del municipio de Calimaya”, y “Sistema y
distribucién de los asentamientos humanos”.

Cartografia econémica. En este apartado se realizaron los mapas: “Crecimiento
historico de las actividades econémicas”, “Nivel de ingreso y sectores econémicos”,
con el fin de contextualizar las actuales tendencias de apropiacion del capital en el
territorio.

Cartografia del escenario de decision. Es un mapa que ilustra los aportes de analisis
para generar el escenario deseable a partir de su problema particular. También se
considera un mapa sintesis que define e integra la informacién del Atlas Urbano del
municipio de Calimaya al Sistema de Informacién Geogréfica. Presenta una
alternativa de desarrollo local para el municipio a través de los problemas, y cada
uno define un planteamiento de accién. La estructura organizativa debe contar con
la siguiente planeacion estratégica:

e Primero, se debe tener un lider o grupo de individuos encargado de tomar
decisiones; en segundo lugar, se requiere un grupo de trabajo que va a realizar
el trabajo pesado y laborioso para la obtenciéon de la informacién, el
procesamiento y su codificacion; y, en tercer lugar, se necesita un grupo externo
que observara el proceso y participard en la estructuraciéon y en la formulaciéon
de programas y proyectos que involucren realmente a la poblacion.
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¢ El Atlas Urbano permite crear escenarios para facilitar la toma de decisiones que
se requiera analizar; sintetiza los resultados, los cuales se visualizan en un mapa.
El grupo que esté procesando y recreando los escenarios de decisién se
conformard por los actores involucrados en el proyecto. ;Quiénes son? La
sociedad en general, la iniciativa privada en conjuncién con los niveles de
gobierno, de acuerdo con el grado del problema al que se le busque solucién

(figura 1).
Figura 1. Organizacidn de trabajo, 2004
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Fuente: elaboracién propia con base en GOODSTEIN y PFEIFFER (1998).

La ruta critica del Atlas Urbano que se observa en la figura 2 permite orientar la
directriz para reinterpretar el territorio dentro de si mismo. Esta articulacién facilita el
entendimiento del territorio y su poblacion; actta dentro de un mundo lleno de
interacciones y dinamicas que favorecen o perjudican la actividad humana. Por su parte, la
matriz integrativa es la suma de todos los problemas particulares y las potencialidades en
una vision desglosada de la ruta critica, lo que permite observar con un mayor campo los
detalles de cada uno de ellos (ver cuadro 2). Las estrategias a estos problemas se presentan
en los cuadros 3 y 4.

En el caso de la topografia, su problema es la existencia de areas inundables al sur
del municipio, en las localidades de San Andrés Ocotldan, La Concepcién y San Bartolo
Tlatelolco. Su potencialidad es la ubicacién privilegiada con relacién a su region, lo que le
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permite desplazar a la poblacién y sus productos agricolas o industriales con una mayor
eficiencia.

Respecto a la geomorfologia, su problema es la existencia de zonas de riesgo en las
localidades de Calimaya de Diaz Gonzalez, Zaragoza de Guadalupe, San Diego la Huerta y
Santa Marfa Nativitas. Su potencialidad es la dindmica fisica del relieve; por lo tanto, al
conocer esta situacion, se pueden evitar posibles riesgos.

En cuanto a la geologfa, la edafologia, la vegetacion y el clima, son mapas que por si
solos son uno; la sobreexplotacion de los bancos de material afecta los suelos que por
naturaleza son aptos para la agricultura; al no existir suelo fértil, no hay vegetacion. Las
zonas minadas se caracterizan por grandes socavones; cuando se hay precipitacion, se
presenta el intemperismo y la remocion en masa; por lo tanto, las zonas que atn cuentan
con cubierta de material organico se erosionan y se pierden.

No obstante, a pesar del mal manejo de los recursos naturales, todavia se puede
revertir el impacto, pues existen potencialidades que pueden auxiliar a encontrar
soluciones; por lo tanto, la presencia de materiales para la construccién permite emplear
técnicas para el desarrollo sustentable y garantizar que, mientras no exista algtn evento
extraordinario de caracter climéatico o geoldgico, el tipo de cultivo sembrado se cosechara.

El sector social es uno de los més afectados; el déficit que existe estd muy arraigado
debido a la mala politica territorial y a la no atencion de las necesidades comunitarias. El
crecimiento de la poblacion ha sido constante y paulatino; sin embargo, la poblacion se esta
incrementando velozmente.

En lo econémico se observa carencia de satisfactores basicos, como el empleo, ya que
el municipio no cubre las exigencias de la poblacién presente y futura. A pesar de esto,
existen potencialidades para su desarrollo, tal es el caso de la mano de obra y de la
especializacion de la poblacion en cuanto al tipo de empleo que efectta; se ubica en el sector
terciario.

El siguiente mapa contiene el concentrado de los problemas espaciales en el
municipio de Calimaya. Aborda cuatro elementos bésicos en la estructuracion y
funcionalidad del territorio: el equipamiento urbano, la infraestructura, la vialidad y el
transporte. El primero menciona una estrategia general: el mejoramiento de sus funciones a
partir de administracién y servicios, educacion y cultura, recreacién y deporte, salud y
asistencia publica y el turismo; también se considera el grado de vulnerabilidad social de la
poblacién en este municipio.

El segundo, la infraestructura, abarca tres aspectos bésicos: agua potable, energia
eléctrica y telefonia, y alcantarillado sanitario. El agua potable contiene las corrientes que
desaparecen, los manantiales, los tanques de agua, la red troncal de agua, el acueducto
subterraneo y los canales, con el objetivo de optimizar su distribucién y cobertura. Respecto
alared de energia eléctrica y telefénica y al alcantarillado sanitario que comprende la planta
de tratamiento y los colectores, su estrategia genérica es optimizar su distribuciéon y
cobertura al municipio.
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El tercero y el cuarto, la vialidad y el transporte, tienen como estrategia general la

rehabilitaciéon y el mantenimiento de las vialidades; se menciona la red vial, es decir, tanto

las vialidades actuales como las propuestas planteadas en sus respectivos Planes

Municipales de Desarrollo Urbano (ver mapa siguiente).

Figura 2. Ruta critica del Atlas Urbano del municipio de Calimaya

Fuente: elaboracidn propia con base en autores.
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et 1 Problema Potencialidad
ctor ema
Ambiental Social Econdmica Ambiental Social Econdmica
Topografia Zonas de inundacion anas o .
pendientes bajas
Geomorfologia , Dindmica fisica
Zonas de riesgo urbang
del relieve
Clima Extremaso (heladas
50 headasy Clima templado
precipitacion)
Geologia Sobreexplotacion de Materiales para
materiales pétreos la construccion
Cambisol con el
E’ 7,26%, Feozem
g Edafologia Andosol con el 26.15% conel 54.07%y
g baja productividad ¢l Regosol con
.( 10.15%. Alta
productividad
Vegetation Pérdida de zonas Variedad de
forestales cultivos
lagico, quim ,
Riesgo naturaly G,eu bgio qw{ I,ms' Delimitacian de
. hidrometerealogicos,
antropico o N [as 20nas
sanitarios, vulnerahilidad
. urbanas
natural y antrapico
Dindmica de usas del  Usoforestaly hancos de
. Uso farestal
suelo material
Caracteristicas de |a " -
Su crecimienta es Su crecimiento
poblacion . .
homogéneo &5 homogeéneo
Agua potable i Cobertura es de
Déficit de 12.04%
eficit de £7.96%
Energia eléctrica . Cobertura es de
fi
) Déficit de 6.89% 9115
4 Alcantarillado sanitario Cobertura es de
v] Déficit de 14.04%
3 85.91%
) ) El turismo como
Equipamiento urbano En educacion, el promedio :
. . . fomento
de instruccion es de 5 afos
cultural
Vialidad y transporte Vias de acceso al municipio Ubicacion
en malas condiciones estratégica
Asentamientas _— y Distribucion
Dispersion de |a poblacion »
humanos estratégica
N . Falta de desarrollo de Su crecimiento ha
o Actividades econdmicas .
] emplea sido constante
2 n I
& Nivelde ngreso Ernnleu_e_ lutrus Especia rzacl.ﬁlnde
g municipios |a pablacion
J L Disminucidn del Crecimiento del
u Sectores econdmicos -
sector primari sector terciario

Fuente: elaboracién propia con base en autores.
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Cuadro 3. Medidas instrumentales para el Atlas Urbano del municipio de Calimaya, sintesis del problema

Prablema espacial

Situacion

Estrategia

Plazo

Topografia

La presencia de inundaciones se debe por las caracterlsticas
peagraficas de [a zona oriente del muniipi,

Delimitar las zanas inundables para restringir el crecimienta
urbang.

Corto

Geomarfologia

Zonas de riesgo urhana ambiental,

Delimitar las zonas de riasgo urbano como dreas minadas
para restringir el desarrollo urbano de la zona norte del
municipio.

Corto

Clima

£l clima del municipio es extremaso, con heladas a principio y
finales del afio, y precipitaciones en temporada de lluvia,

Aprovechamiento del exceso de lluvia para riego a traves de
bordos que eviten el arrastre de materiales pirocldsticos al
interior de las zonas urbanas,

Corto

Geologla

Existe a sobreexplotacion de materiales pirocl3sticos para fa
industria de la construccian, sin ninguna medida ecoldgica
que permita [a reutilizacion de dichas zonas, en espacial las
minas de arena y grava; en las de tepojal no es [z misma
magnitud pues sus bancos son a cielo abierto,

Controlar el aprovechamiento de [as zonas de explotacion a
través de la aplicacion de la normatividad existente por
ecologia y minas del Estado de México.

Corto

Edafologia

Eltipa de suelo andosol en el municipio representa el 26.15%.
Su productividad agricala es baja, lo cual ocasiona que los
¢ulfivos na sean redituables,

Desarrollar medidas recuperacion y preservacion del suelo
para elevar su productividad agricola y que su produccion
seq rentable,

Corto

Vegetacion

Pérdida de zonas forestales por el cambio de usos del suelo
de forestal a pecuario, por lo que el suelo se erosiona por el
intemperisma y se pierde [ capa fértil que el bosque protege.

Restringir |as migraciones de poblaciones de ganado a
dichas zonas, a través de delimitaciones y reservaciones,
para controlar y evitar |a erosian del suelo,

Corto

Riesgo natural y antropico

En &l municipio existe [z presencia de riesgos geologicas,
quimicas, hidrometorologicas, sanitarios, entre otros.

Estahlecer [as zonas de riego para delimitar y controlar su
impacto en el territorio y, por consecuencia, a la poblacion,

Corto

Dindmica de usos del suela

No existe un control de lag usos forestales y bancos d
materiales; esto facilita [a tala clandesting, el pastareo y la
extraccion de materiales sin ninguna restriccion, lo cual
provoca una fugrte presion al territorio,

Establecer medidas de control de uso del suela forestaly de
las zonas de extraccion de materiales, para disminuir su
impacto al territorio.

Corto

Agua potable

£l déficit de la cobertura del agua potable es del 12.04% por
Iocalizarse en la periferias de las zonas urbanas,

Cubrir la demanda existente en el municipio para satisfacer
[as necesidades de |3 poblacidn.

Mediano

Energia eléctrica

El deficit de a cabertura de (2 energia eléctrica es del 6.89%,
Esta poblacion utiliza canexiones clandestinas para cubrir sus
necesidades,

Cubrir [2 demanda existente en el municipio para satisfacer
las necesidades de |a poblacion,

Mediano

Alcantarillada sanitario

El deficit de la cobertura del alcantarillado sanitaria es del
14.09% por localizarse en la periferias de las zonas urbanas;
ademas, no cuenta con calactores pluviales,

Cubrir [2 demanda existente en el municipio para satisfacer
las necesidades de la poblacidn v construir colectores
pluviales,

Mediana

Equipamiento urbano

Los estudios de 2 mayoria de [z poblacion en edad escolar
[lgan hasta el nivel medio basico. No existe una cultura de
conocimiento académico,

Fomentar y apoyar |3 educacion, para impulsar I3
preparacion individual de la pablacian en edad escolar.

Corto

Fuente: elaboracién propia con base en autores.
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Cuadro 4. Medidas instrumentales para el Atlas Urbano del municipio de Calimaya, sintesis de las potencialidades

Tema Potencialidad Estrategia Plazo
— L2s z0nas con pendientes bajas permiten el desarollooptimo  Fomentar e desarrollo agrapecuario como una afternativa it
P de la agricultura y el desarrollo urbano. ecandmica para la poblacién,
S La dindmica fisica del reieve en el municipio permite conacer  Utlizacion de esta dingmica para el famento de una agricultura
: cules son [as dreas que pueden considerarse dentro de [as Intensiva. Corto
actividades economicas y cuales no.
Clima El clima templado en 35 zonas bajas del municipio favorece el Desarrollar las zonas aptas para impulsar al sector agropecuario oo
aptimo desarrollo de Ja agricultura, toma altemétiva econdmica municipal
Geologia La presencia de bancos de materiales para la construccin  Aplicar [a normatividad existente por el Gobierno del Estado de oo
estimula el crecimienta de esta industria, México para aumentar su productividad.
tdafologia Cambisal con el 7.26% Feazem con el 54.07% yel Regosolcon  Fomentir el desarrollo agropecuario como una alternativa oo
10.15%, Alta productividad. econamica para la poblacion,

Eiste [a presencia de una variedad de cultivos comor alfalf,

Vegetation .. . o Eiplotar de una forma planificada i otacion de cultivas, segin el
avena, frjol, haba, maiz, napal, papa y trigo; de dstos, el de , , Corto
. , . compartamiento de los productos agricolas en el mercado.
mayor produccion, por custiones culturales, &5 el maiz.
, , . Impulsar de una forma planificada la rotacian de cultivas, segin
Dindmica de usos delsuelo L uso forestal y el agricola se estan viendo afectados i . P . ? Corto
el comportamiento de los praductos agricolas en el mercado
fir g ite para elevar [a call i
Agua potable Lacobertraes e 7 6% E”b.' ¢! abasto restante para elevar I3 calidad de vida de sus (ot
habitantes,
Energia eléctrice Cubrir ¢l abasto restante para elevar la calidad de vida de sus
g Lz cobertura es de 93.11%, . F Corto
habitantes,
' itari M rla call i
Alcantarilado sanitario L cobertura s e 01K Cubl|re\ ahasto restante para elevar a calidad de vida de sus oo
habitantes,
- - 5 Aprovechar las ventajas de accesibilidad para impulsar fa
Vialidad ytransporte Ubicacion estrategica. p , J,, pra Corto
Inversian dentro del municipio,
o , Aprovechar las ventajas de accesibilidad para impulsar [3 .
Reentamientos humanos  Distrbucidn estratégica. .p ., J... bea Tp Mediano
inversian dentro del municipi.
Actividades econdmmicas Su crecirniento ha sido constante, Impulsar |2 produccion agropecuaria. Mediano
_— e , - Ipulsar de una forma planificada Ia rotacidn de cultvos, segdn .
Nivel de ingreso La especializacion de la poblacidn es en el sector servicios. i , P , d Mediano
el comportamiento de los productos agricolas en el mercad,
. o ey Buscar inversianes para fomentar [a preparacion de la podlacion .
Sectores economicas El sectorterciario esta creciendo en el municipio de Calimaya, Mediano

y que pueda acceder a mejores puestos de trabajo.

Fuente: elaboracidn propia con base en autores.
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Mapa 1. Atlas Urbano del municipio de Calimaya, modelo en la planeacion y ordenacién de territorio
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Fuente: elaboracién propia con base en el diagndstico.
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Los elementos que los Atlas Urbanos deben considerar y estructurar en su forma
contextual establecen lineamientos metodolégicos y temaéticos, a fin de fomentar una
postura tedrica-metodolégica que defina los nuevos rumbos que deben instituirse, como las
nuevas formas de construir territorios bajo un ambiente de armonia teérico-pragmaético,
para auxiliar a la verdadera toma de decisiones en la basqueda del bienestar social dentro
de las tres esferas de la sociedad humana: gobierno, academia y sociedad civil, ya que
todavia no existe ninguna comunion entre éstas. En el caso del gobierno, se componen de
manera individual en politicas territoriales; en cuanto a la academia, se presentan en
investigaciones sin trascendencia; y respecto a la sociedad civil, se manifiestan en
inconformidad y apatia; por lo tanto, existe una desarticulacién que ha provocado gran
descontento social y que, lejos de disminuir, se fomenta a causa de intereses personales, lo
cual limita su capacidad de respuesta.

El resultado de este trabajo de investigacion fue construir el Atlas Urbano del
municipio de Calimaya a partir de criterios cartograficos, analiticos y sintéticos, definidos
previamente; el documento sintesis permite observar la combinacién de informacién para
correlacionar variables a fin de generar productos concretos y faciles de entender en la
adecuada toma de decisiones y que contribuya como insumo a la planeacién territorial y a
la ordenacioén del territorio. En este tenor, es importante desarrollar una empresa de estas
magnitudes, a través de voluntad politica comprometida y desinteresada, asi como una
sociedad cada dia mas critica que vele por los intereses de sus conciudadanos a pesar de la
presencia de grupos de poder con intereses particulares y que mantienen al margen este
tipo de estructuras sociales de las decisiones politicas y territoriales de hoy en dia.

Conclusiones

Las conclusiones parten de una premisa que abre una interrogante: ;Para qué sirve el Atlas
Urbano del municipio de Calimaya? Para responderla, es importante mencionar que el Atlas
es concretamente un modelo cartografico que brinda respuesta a los problemas existentes
en el municipio de Calimaya, Por consiguiente, es un instrumento que contribuye al proceso
de planeacion dentro de la fase de formulacién; ademas, apoya a la ordenacién del territorio
por el adecuado manejo del espacio, como la utilizacién del Sistema de Informacién
Geografica para un andlisis espacial pertinente.

Por lo tanto, en respuesta a esta premisa, el Atlas Urbano sirve como un modelo
cartografico que organiza y articula al territorio en un Sistema de Informacién Geogréfica,
asimismo, analiza la dinamica espacial y el comportamiento de la poblacién en su territorio.

En este sentido, la construccién metodolégica del Atlas Urbano constituye un aporte
significativo en el cumplimiento de los objetivos y de la hipétesis, cuyo procedimiento
metodolégico se constituyé en cuatro secciones de interés territorial para garantizar su
viabilidad a las exigencias sociales que hoy en dia buscan posibles respuestas a los
problemas existentes, lo cual genera un escenario de decision.
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Ademas, en los principios ideoldgicos y disciplinarios del Atlas Urbano, se plantean
dos posiciones conceptuales y operativas: la planeacién y la ordenacién del territorio, a fin
de contribuir con argumentos de analisis en la basqueda de estrategias y politicas de
planeacion territorial y ordenacion del territorio.

Las tendencias actuales de los Atlas han cambiado radicalmente su divulgacion, ya
que ahora su presentacién es digital e interactiva, lo cual facilita atin més su comprensién y
entendimiento que se liga a los Sistemas de Informacion Geografica (SIG’s). También, ha
permitido realizar un andlisis mas complejo a través de atributos alfanuméricos, de
localizacién y su relacion topolégica con otros atributos geograficos.

En la actualidad, los Atlas, a través de bases de datos y enlaces multimedia, han
enriquecido notablemente su capacidad didactica y divulgativa. Su presentacion es més
atractiva y ayuda a identificar de una forma adecuada las tendencias locales y regionales en
su dinamica espacial; por lo tanto, es un elemento idéneo para toda clase de usuarios,
especialmente, para la comunidad académica y de investigacion.

El presente atlas permitira conocer las tendencias de crecimiento urbano del
municipio de Calimaya con la finalidad de integrar los resultados en el Plan de Desarrollo
Municipal y el Plan Municipal de Desarrollo Urbano para optimizar el espacio y garantizar
que las politicas territoriales incidan en el adecuado ordenamiento territorial municipal. De
esta forma, se evitaria una planeaciéon deficiente. Asimismo, el SIG requerira su
implementacion en una plataforma Web para garantizar que la planeacién y la ordenacién
del territorio se realicen dentro del marco legal y normativo vigilado por la ciudadania,
donde las bases de datos puedan ser consultadas y actualizadas en tiempo real por
especialistas en el tema y coadyuven a la toma de decisiones.
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