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PRESENTACION

Este libro forma parte de una coleccion de 16 volumenes en los
cuales se analizan los grandes problemas de México al comenzar
el siglo xx1y se sugieren algunas ideas acerca de las tendencias de
su desarrollo en el futuro cercano. La realizacion de este proyecto
ha sido posible gracias a la colaboracion de un grupo de investi-
gadores, quienes con su experiencia académica enriquecen el co-
nocimiento en torno a la situacion actual de nuestro pais. Los te-
mas que se abordan son: poblacién, desarrollo urbano y regional,
migraciones internacionales, medio ambiente, desigualdad social,
movimientos sociales, educacion, relaciones de género, econo-
mia, relaciones internacionales, politicas publicas, instituciones y
procesos politicos, seguridad nacional y seguridad interior, y cul-
turas e identidades. El Colegio de México contintia asi su tradi-
cién de publicar obras colectivas y multidisciplinarias para com-
prender mejor la sociedad mexicana y los problemas que enfrenta
hoy dia. Esta es nuestra manera de participar, desde el ambito
académico, en la conmemoracion del bicentenario de la Indepen-
dencia y el centenario de la Revoluciéon. Agradecemos a la Secre-
taria de Educacion Publica el apoyo para la realizacion de este
proyecto.






INTRODUCCION GENERAL

La ciencia urbana y regional se divide en dos enfoques generales que anali-
zan la organizacion espacial de las actividades econémicas y la poblacion:
el interurbano, que tiene como objeto de estudio el sistema de ciudades y
regiones en su conjunto, y el intraurbano, donde se investigan dichas pecu-
liaridades dentro de las ciudades. Siguiendo esta tradicion, el presente libro
se divide en dos partes que agrupan 14 capitulos, en los cuales se analizan
los procesos y formas de urbanizacion contemporaneas de México. La pri-
mera se titula Evolucion y perspectivas futuras del sistema de ciudades y
esta constituida por siete capitulos que tratan las cuestiones interurbanas
de la disciplina, cuya realizacion estuvo coordinada por Gustavo Garza. La
segunda parte, Nuevas tendencias de la estructuracion metropolitana, diri-
gida por Martha Schteingart, la conforman otros siete capitulos sobre la
problematica intraurbana. En el conjunto de los escritos se ofrecen 14 de
las cuestiones mas relevantes de la problematica urbana y regional de Méxi-
co y sus cambios mas recientes, agregando elementos de las politicas terri-
toriales gubernamentales y de los posibles escenarios futuros.

La publicacion forma parte de un conjunto de obras que abordan los
temas fundamentales de la realidad de México en la primera década del
siglo xx1 y constituye una iniciativa de la presidencia de El Colegio de Méxi-
co para conmemorar dos grandes acontecimientos de la vida nacional: el
bicentenario de la guerra de independencia y el centenario de la Revolu-
cion mexicana.

EVOLUCION Y PERSPECTIVAS FUTURAS DEL SISTEMA DE CIUDADES

En 2005, México tenia un sistema de 367 ciudades y un porcentaje de po-
blacion urbana de 69.2%, lo que evidencia el caracter avanzado de la urba-
nizacion del pais. Desde los afios ochenta las grandes ciudades concentran
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12 DESARROLLO URBANO Y REGIONAL

una participacion creciente de las actividades economicas y de la pobla-
cion, por lo que en los albores del siglo xx1 se vislumbra nitidamente su
fundamental relevancia para el futuro desarrollo economico de la nacion.
El caracter hegemonico del sector urbano en la evolucion de México mues-
tra la prioridad de profundizar en el conocimiento de los rasgos centrales
de su proceso de urbanizacion, entre los que destacan los que se estudiaran
en esta primera parte del libro. No se trata en esta introduccion de resumir
las siete tematicas abordadas, sino de trazar la linea invisible que las une
dentro de una totalidad econémica y social atn no entendible en la teoria
y, menos aun, en la praxis de las acciones del Estado mexicano.

Transformacion urbana, 1970-2020

En el capitulo 1, Gustavo Garza realiza un analisis macroestadistico de la
evolucion del desarrollo urbano en México de 1970 a 2005, ademas de
incluir un ejercicio prospectivo de sus tendencias hacia 2020. Se estudia la
urbanizacion del pais siguiendo una periodizacion de tres etapas segun el
ritmo de expansion econdmica, en las que se destaca como una nueva ca-
racteristica de la época contemporanea la creciente concentracion de la
poblacion en las principales metropolis. Después, se presenta la evolucion
urbana en México segiin ocho regiones constituidas por las 32 entidades
federativas, para identificar las tendencias hacia la convergencia o diver-
gencia de la distribucion de la poblacion total y urbana. Finalmente, se
considera un escenario sobre las perspectivas futuras del desarrollo urbano
del pais hacia 2020. Contrario a lo que comtnmente se piensa, para 2020
no se vislumbra una clara descentralizacion de la poblacion y de las activi-
dades economicas en el territorio nacional, por el contrario, segun el ejer-
cicio prospectivo realizado se tendera a acentuar la concentracion en la re-
gion Centro-Este del pais, bajo el dominio indiscutible de la megalopolis de
la ciudad de México.

La poblacion total del pais aument6 de 48.2 millones en 1970 a 103.3
millones en 2005, mientras que la urbana lo hizo de 22.7 a 71.5 millones,
contribuyendo esta ultima con casi 90% del incremento demografico na-
cional, lo cual constituye un elemento fundamental para entender las pe-
culiaridades y los retos futuros de una sociedad mexicana hegemonica-
mente urbana. Las ciudades se elevan de 174 en 1970 a 367 en 2005, lo
que implica 677 341 hectareas de tejido urbano total adicional en esos 35
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anos.! La utilizacion eficiente del inmenso incremento de la fuerza de traba-
jo que implico la explosion demografica, factor de produccion fundamental
de existir las condiciones econémicas y sociales para ser aprovechado en
esquemas cercanos al pleno empleo, asi como de la expansion del espacio
urbano construido, otra monumental fuerza productiva, serfan conceptual-
mente los motores del desarrollo econdmico, pero se tendria que conocer
en qué grado han sido utilizados o, si se prefiere, desperdiciados.

Desafortunadamente, el alto grado de urbanizacion no ha significado
que la nacion haya dejado atras el subdesarrollo, pues ocurre que mas de
un tercio de la fuerza de trabajo que vive en las ciudades se encuentra en
condiciones de informalidad y en zonas irregulares, con notables carencias
de servicios urbanos e infraestructura, esto es, en situacion de pobreza.

Se esta ante elevados niveles de urbanizacion en una economia depen-
diente, que no tiene la correspondiente competitividad urbana experimen-
tada por las naciones prosperas cuando alcanzaron magnitudes de pobla-
cién urbana semejantes, por lo que se mantiene con bajos ingresos por
habitante y con grandes desequilibrios territoriales.

Evolucion de las desigualdades regionales

En el capitulo 2, Carlos Vilalta estudia las tendencias de las disparidades
en el ingreso per capita (1rC) de la poblacion de 1960 a 2004 segtin regio-
nes y estados del pais, a partir de lo cual proyecta dicha variable hasta
2020. En términos de las tasas de crecimiento del 1pc entre 1960 y 2004,
el autor observa dinamicas novedosas que, de persistir, permiten vislum-
brar cambios significativos en las desigualdades regionales del ingreso en
México.

La region mas dindmica resulté ser la Peninsula de Yucatan, donde
sobresale el crecimiento del 1pc de Campeche y Quintana Roo, seguida por
la Centro-Oeste, conformada por Aguascalientes, Michoacan, Colima, Gua-
najuato y Jalisco, siendo la primera de estas entidades la de mayor creci-
miento del ingreso por habitante. En tercer lugar se encuentra la region
Sur, lo cual es muy significativo por ser de las mas pobres del pais, en la

! Estimacion general considerando un promedio de 72 habitantes por hectdrea
para los 48.8 millones de incremento absoluto de la poblacién urbana de México entre
1970y 2005.
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que destaca el crecimiento econdémico de los estados de Oaxaca y Guerre-
ro. La region Centro-Este se ubico en cuarto sitio, donde Querétaro, Tlax-
cala, Hidalgo y Puebla son los estados mas dindmicos. La unica entidad
que no crecio por encima del promedio nacional fue el Distrito Federal,
pero ello se explica por ser la de mayor ingreso por habitante, al mismo
tiempo que constituye una parte decreciente de la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México (zmcm). La region Norte (Chihuahua, Coahuila, San
Luis Potosi, Durango y Zacatecas) queda en quinto puesto, seguida por la
Noreste (Nuevo Leon y Tamaulipas), la Noroeste (Baja California, Baja
California Sur, Sonora, Sinaloa y Nayarit) y, finalmente, la Este (Veracruz
y Tabasco).

A pesar de que la dindmica del 1pC pareceria indicar una reduccion de
las desigualdades espaciales por el significativo crecimiento de regiones re-
zagadas, como la Sur y la Peninsular, segin un coeficiente que estima el
grado de concentracion entre las regiones, se concluye que se mantuvo ba-
sicamente el mismo nivel de concentracion geografica. Como este tipo de
indicadores no mide los patrones o formas de la distribucion del ingreso, la
anterior dinamica regional evidencia que la distribucion geografica de éste
tiende a modificarse ligeramente en el tiempo.

El autor visualiza cierta tendencia hacia una nueva regionalizacion
econdmica para 2020, la cual se inici6 entre 1993 y 2004 con el modelo
neoliberal de apertura al comercio internacional. Su principal peculiari-
dad es la lenta pérdida de preeminencia economica de la megalopolis de
la ciudad de México, aunque seguira siendo la zona mas importante y
prospera del pais. La segunda caracteristica podrian ser los conglomera-
dos regionales emergentes mexicanos, que se distinguiran por su creci-
miento: la frontera norte, parte del Bajio, la Peninsula de Yucatan y algo de
la region Centro-Este. Se concluye que, aunque es probable que en 2020
persistan las desigualdades regionales del 1pc, tendran un arreglo geografi-
co diferente.

El desarrollo economico nacional de 1960 a 2004, segun cifras del au-
tor, ha sido modesto, pues en el casi medio siglo transcurrido el 1pc de los
mexicanos se eleva de 7 307 a 15 512 pesos constantes, cifra que se esti-
ma serda de 17 512 en 2020. La combinacion del insuficiente aumento del
ingreso de la poblacion y la muy desigual distribucion de la riqueza ex-
plica estructuralmente la persistencia de grandes estratos sociales de per-
sonas pobres y, con ello, la imposibilidad de abatir la problematica de las
ciudades.
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Ciclos economicos y competitividad de las ciudades

En el capitulo 3, Jaime Sobrino estudia las principales caracteristicas de la
estructura economica, dinamica de crecimiento y competitividad de las 70
principales ciudades del pais en el lapso de 1998 a 2003. Considerando
que la economia de México, dentro del modelo neoliberal, ha mostrado un
bajo ritmo de crecimiento con ciclos econdmicos cortos, Sobrino agrega
que en el periodo analizado ocurri¢ cierta reestructuracion de los sectores
macroeconomicos, la cual tiene implicaciones para la distribucion geogra-
fica de la produccion. La transformacion mas significativa es la reduccion
de la concentracion del producto interno bruto (1) nacional en la ciudad
de México, cuya participacion baja de 38% en 1980 a 29% en 2003. Ello
implica que otras urbes ganan importancia economica relativa, lo cual se
refleja en el indice de competitividad de las principales ciudades, que entre
1998 y 2003 muestra un mejor desempenio de las metrdpolis ubicadas en
las regiones Frontera Norte y Centro.

El indice de competitividad (1¢) que calcula el autor muestra que las 10
ciudades mas competitivas en el lustro analizado fueron Monterrey, Chihua-
hua, ciudad de México, Saltillo, Ciudad del Carmen, Aguascalientes, Tijua-
na, Cancun, Torreon y Leon. Entre estas metropolis aparecian cinco de mas
de un millon de habitantes en 2005, cuatro con poblacién de 500000 a
999000 habitantes y una de 100000 a 249 000. Esta ultima es Ciudad del
Carmen, que constituye mas bien un enclave petrolero en la Sonda de
Campeche, por lo que puede considerarse un caso de excepcion. En gene-
ral, se tiene que las grandes ciudades del pais son las mas competitivas,
pero es importante observar su localizacion geografica, pues ello permitiria
tener una comprension mas rigurosa de la tendencia hacia las desigualda-
des regionales del ingreso analizadas en el capitulo 2.

La ubicacion territorial de las 10 ciudades mas competitivas muestra
que predominan las ubicadas en la Frontera Norte, con cinco casos, seguida
muy abajo por la Occidente y Sur-Sureste, con dos cada una. Relacionando
esta situacion con el mayor dinamismo del 1pc de la region Peninsula de
Yucatan, sefialado por Vilalta, ello puede explicarse principalmente por la
existencia de Cancun y Ciudad del Carmen, que son sus nodos propulsores
principales. Se evidencia, al mismo tiempo, la gran relevancia que tiene el
analisis de las desigualdades regionales considerando las ciudades como
unidad de analisis, pues éstas conforman las verdaderas fuerzas productivas
que determinan la dinamica econémica de las grandes regiones del pais.
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El elevado grado de urbanizacion de México, el insuficiente crecimien-
to del ingreso per capita de la poblacion, la problematica de pobreza y las
carencias urbanas que le son consustanciales no parecen ser consistentes
con un numero considerable de ciudades de “alta competitividad” que
muestra Sobrino en su capitulo. Esta aparente paradoja se resuelve aclaran-
do que sus resultados son relativos dentro del sistema de ciudades del pais
y habria que determinar su grado de competitividad en el ambito interna-
cional. A este respecto, puede senalarse que entre las 110 ciudades del
mundo mds competitivas identificadas en un analisis mundial en 2006 no
aparece ninguna mexicana (Kresl y Pengfei, 2006). Otro estudio muy re-
ciente presenta una clasificacion de la competitividad de 500 ciudades del
mundo para 2008 y en las primeras 110 tnicamente aparecen la ciudad de
México en el lugar 74 y Chihuahua en el 106 (Guce, 2009).?

En sintesis, la “alta competitividad” de las ciudades identificadas en el
capitulo 3 puede considerarse relativa a los estandares nacionales, pues al
contrastarlas en el ambito internacional quedan claramente rezagadas en la
competitividad mundial de las ciudades, en concordancia con el modesto
desarrollo economico experimentado por el pais y con la persistencia de
notables carencias de infraestructura y equipamiento de las metropolis, en
un contexto de urbanizacion dependiente y subordinada.

Desarrollo metropolitano

En el capitulo 4, Maria Eugenia Negrete se propone tres objetivos principa-
les. En primer lugar, aclarar el concepto de zona metropolitana, a partir de
lo cual describe las nuevas formas que adquiere la concentracion espacial
economica y demografica, entre las que destacan la emergencia de la ciu-
dad global, la region urbanizada policéntrica y la megalopolis. En segundo
lugar, sintetizar la evolucion de las metrépolis en México desde los anios
setenta, por lo que ejemplifica su diferenciacion segtin la intensidad de sus
funciones nodales, medida por un conjunto de variables espaciales. Final-

2 Entre las 500 ciudades se encuentran 20 mexicanas: ademas de las dos anterio-
res, Monterrey en el lugar 143, Veracruz en el 158, Saltillo en el 168, Querétaro en el
178 y Guadalajara en el 180. Es sintomatico de la relatividad de este tipo de sistemas
jerarquicos que Monterrey aparezca muy por atras de la ciudad de México, mientras
que en el capitulo 3 de este libro Sobrino la ubica en el primer lugar.
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mente, analizar la cuestion fundamental de la problematica de la gestion
metropolitana para culminar con el planteamiento de los temas de trans-
porte, seguridad y medio ambiente, los cuales son insoslayables de incor-
porarse en cualquier agenda metropolitana. La argumentacion se centra en
la mas grande y compleja metropoli nacional, la zmcwM, comparandola con
las medidas que se han adoptado en otros contextos mexicanos, europeos,
norteamericanos y de América Latina. Culmina serialando que la viabilidad
metropolitana depende de la capacidad que desplieguen la sociedad y sus
gobiernos para disefiar y poner en marcha estrategias adecuadas para res-
ponder a los monumentales retos de las grandes urbes.

La concentracion de la poblacion urbana en las metropolis se eleva de
64.1 a 83% entre 1970 y 2005, segtin escribio Garza en el capitulo 1. En el
capitulo 3, Sobrino menciona que las 70 ciudades mas grandes —las 57
metropolitanas y 13 adicionales con mas de 100 000 habitantes— concen-
tran 83.6% del piB nacional en 2003, mientras que tnicamente las 15 con
mayor produccion absorben 60.4%. Enlazando el creciente caracter metro-
politano de la urbanizacion y de la economia en México con la problemati-
ca urbana y de gestion que presentan las metropolis nacionales, segun
muestra Negrete, se vislumbra nitidamente el desafio actual que enfrenta la
nacion: es urgente disenar estrategias metropolitanas que permitan a las
principales urbes elevar sus niveles de eficiencia y ser competitivas en el
mercado mundial.

La pobreza en las principales ciudades

En el capitulo 5, Araceli Damian se plantea como objetivo basico analizar
la evolucion de la pobreza urbana en México, principalmente de 2000 a
2006, contrastando las estimaciones oficiales con un indice propio. A ello
agrega la medicion de la pobreza en las 56 principales ciudades del pais en
2000.

Sobre la informacion de la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de
los Hogares (ENIGH), principal fuente estadistica para medir la pobreza en
México, la autora concluye que existen grandes dificultades de confiabili-
dad de la informacion vy, por tanto, es dificil conocer sus tendencias reales
en las ultimas décadas y las perspectivas para el siglo xx1. Al contrastar los
incrementos salariales en las cuentas nacionales con los reportados en la
ENIGH entre 2000 y 2006, Damian considera que existe una clara sobreesti-
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macion del incremento de los ingresos en la encuesta y, por tanto, se sobre-
dimensiona la baja en la pobreza reportada por el gobierno federal para ese
periodo. Segun la informacion oficial, la pobreza alimentaria se redujo de
24.1% en 2000 a 13.8% en 2006, mientras que la de capacidades disminu-
y6 de 31.8 2 20.7% y la de patrimonio de 53.6 a 42.6 por ciento.

Para comprobar la veracidad de las anteriores cifras, la autora propone
utilizar el Método de Medicion Integrada de la Pobreza (MMIP). Segtn éste,
en el periodo en cuestion la pobreza se redujo de 75.9 a 70.9% del total de
la poblacion; la indigencia lo hizo de 35.2 a 26.1% y los pobres no indigen-
tes aumentaron de 40.7 a 44.8%. Adicionalmente, con el indicador con-
junto del mmip la pobreza baja solo 6.7%, cifra mucho menor que la estima-
cion oficial de una reduccion de 20.5 por ciento.

Para el conjunto de las 56 zonas metropolitanas de México en 2000 la
pobreza calculada con el mmip fue de 71.5% y en ellas habitaba 50% del
total de pobres del pais. Por ciudades individuales, Poza Rica es la peor
ubicada, con una incidencia de la pobreza de 86.4%, seguida por Cuautla
y Acapulco. En el otro extremo se tiene que la ciudad con menor porcenta-
je de pobres es Chihuahua, con 56.9%, seguida por Mexicali, Monterrey y
Tijuana, todas ellas zonas metropolitanas del norte del pais. La zmcM™ es un
caso especial por la asimetria economica entre el Distrito Federal y la ma-
yoria de los municipios conurbados del Estado de México, ya que el prime-
ro se ubica en el lugar 7 entre las ciudades con menor pobreza, con 62.3%,
y los segundos en el lugar 35, con 78.6 por ciento.

El gran numero de pobres en las principales ciudades mexicanas es
un engranaje fundamental del enlace tematico sobre el proceso de urba-
nizacion en México que persigue esta introduccion. Esta situacion expli-
ca las carencias de equipamiento y servicios de las urbes, asi como los
bajos niveles de escolaridad de sus ciudadanos, pues no cuentan con
ingresos suficientes para tener acceso a ellos. Esto se constituye en una
barrera estructural que impide a las ciudades del pais aspirar a ser mun-
dialmente competitivas, con lo que esta posibilidad queda en una mera
quimera. Habria que replantear la estrategia neoliberal del aparato gu-
bernamental sobre estas cuestiones fundamentales, pues sin ello sera di-
ficil promover el desarrollo del pais y enfrentar con algunas posibilida-
des de éxito los grandes retos que representa superar la incruenta crisis
que detono en Estados Unidos en 2008 y que se ha extendido hacia la
gran mayoria de los paises del mundo, con México como uno de los mas
afectados.
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Estructura de las ciudades de la frontera norte

En el capitulo 6, Tito Alegria establece como su objetivo central evidenciar
empiricamente e interpretar conceptualmente el tipo de tendencias de cre-
cimiento demografico y los patrones espaciales de las principales ciudades
fronterizas. Para ello, en una primera parte analiza la dinamica de creci-
miento de la poblacion de las ciudades fronterizas y, en la segunda, la dis-
tribucion de la poblacion trabajadora y algunas de sus caracteristicas en el
espacio urbano de Tijuana, Ciudad Juarez y Mexicali, segin dreas geoesta-
disticas basicas (AGEB) del INEGI.

El autor argumenta que el crecimiento de las urbes fronterizas se expli-
ca por las asimetrias macrosociales de México y Estados Unidos, sin que
resulte factible que su desarrollo sea convergente a pesar de la gran interac-
cion transfronteriza de la fuerza de trabajo y el capital. Por otra parte, la
estructura espacial de cada ciudad se debe al tipo de interrelaciones de los
subsistemas urbanos en ambos lados de la frontera. Los factores de locali-
zacion de las actividades dentro de las localidades fronterizas son semejan-
tes a otras ciudades mexicanas en términos de la laxitud de los reglamentos
de zonificacion de los usos del suelo, pero difieren en la intensidad con que
operan por las particularidades de su localizacion fronteriza.

Siguiendo la linea trazada en esta introduccion para articular los siete
temas de la primera parte del libro, puede aceptarse que las ciudades fron-
terizas tienden a estar relativamente en mejores condiciones que muchas
urbes del interior de la Reptblica, pero siguen presentando grandes caren-
cias. Efectivamente, Mexicali, Tijuana y Ciudad Juarez tienen los rangos 2,
4y 5 de las ciudades mexicanas con menor incidencia de pobreza, pero
observan magnitudes de 58.9, 60.9 y 65.7% de pobres, respectivamente.
Presentan, por ende, alrededor de tres quintas partes de la poblacion en
situacion de gran precariedad economica, por lo que no se libran de las
mismas limitaciones de infraestructura, de equipamiento y servicios urba-
nos de las restantes ciudades de la Republica. En otras palabras, el caracter
de la urbanizacion dependiente de un pais de desarrollo intermedio, con
escasas posibilidades de logar impulsar ciudades internacionalmente com-
petitivas, se aplica por igual a las ciudades fronterizas.

Meéxico esta perdiendo, al parecer, la ventaja geopolitica que le significa
la vecindad con Estados Unidos, pues sus ciudades binacionales, lejos de
haberse constituido en enclaves de elevada eficiencia productiva y tecnolo-
gica, presentan esencialmente las mismas carencias que el resto de las ciu-
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dades, ademas de estar inmersas en una voragine de inseguridad desatada
por el crimen organizado, que pone seriamente en riesgo sus ventajas de
ubicacion. Si a esto se agrega el creciente desplazamiento de las exportacio-
nes de México en el mercado de Estados Unidos por China, asi como la
incertidumbre que se cierne sobre el futuro econémico estadounidense, es
indudable que los diferentes niveles de gobierno tendran que ser mas acti-
vos en la planeacion e impulso de las inversiones publicas en las ciudades
fronterizas.

El sistema carretero como articulador del sistema urbano

En el capitulo 7, tltimo de esta primera parte del libro, Luis Chias, Héctor
Reséndiz y Juan Carlos Garcia desarrollan el tema de la conectividad del
sistema urbano de México por la red carretera nacional. Parten de la premi-
sa metodologica que establece que la actual jerarquia de ciudades ha sido
configurada, en buena medida, por la influencia de tres modelos de desa-
rrollo claramente definidos: primario exportador, urbano industrial y de
apertura comercial o globalizacion. Cada uno, en funcion del desarrollo
tecnologico experimentado, construye el sistema de transporte mas ade-
cuado para sus fines y, por transitividad, le imprime formas especificas a la
organizacion del territorio.

La accesibilidad y conectividad entre 347 localidades urbanas de
15 000 o mas habitantes, incluyendo las zonas metropolitanas, se aborda
en el ultimo de los tres apartados en que se divide el trabajo. Estas ciudades
agrupan 544 municipios y el objetivo es determinar la intensidad de la in-
terrelacion entre ellos y sus territorios, segun los flujos que se realizan en
las carreteras pavimentadas. Para medir cuales ciudades y regiones estan
mejor dotadas en cuanto a infraestructura de transportes y, por el contrario,
cudles se encuentran en situacion deficitaria, se calculo el indice denomi-
nado “tiempo medio de recorrido” (TMR).

El analisis del TMR muestra que algo mas de 20% de las ciudades del
pais, que concentran 18% de la poblacién urbana, presenta niveles muy
bajos de accesibilidad al sistema urbano principal, con tiempos por enci-
ma de las 14 horas. Por el contrario, 44.5% de las localidades en las que
reside algo mas de 54.4% de la poblacion tiene cifras de accesibilidad altas
con lapsos de entre 8 y 10 horas de T™R al conjunto de las ciudades prin-
cipales.
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La zona de alta accesibilidad se centra en el corredor de las carreteras
ciudad de México-Irapuato y ciudad de México-Guadalajara, extendién-
dose a Querétaro, Guanajuato y el norte de Michoacan. Este patron pobla-
cional del sistema urbano principal acentua las diferencias de accesibili-
dad y el peso de la zona Centro en la articulacion territorial del conjunto
del pais.

Al inicio del capitulo 7 se afirma que el sistema de transporte constitu-
ye una condicion necesaria, pero no suficiente, para impulsar un desarrollo
economico significativo. La importancia de esta aseveracion se plasma cla-
ramente en el Plan Nacional de Infraestructura 2007-2012 (pN1), aparecido
en 2007, donde se establece que 60% de la inversion programada se desti-
nard al transporte con el fin de aumentar la cobertura de este sector estra-
tégico e impulsar la competitividad de las ciudades mexicanas. Con ello, se
sefiala como meta para 2030 que México se ubique entre el 20% de los
paises mejor evaluados segun su efectividad de infraestructura.

La realidad, sin embargo, es que después del proceso de privatizacion
del sistema de transporte, la creacion del Fideicomiso de Apoyo al Rescate
de Autopistas Concesionadas (FARAC), del Fondo de Inversion en Infraes-
tructura (Finfra) y las inversiones millonarias efectuadas en el sistema ca-
rretero, México sufrié un elevado deterioro en su posicion competitiva
mundial segin la calidad de su infraestructura: entre 1996 y 2007, el pais
se derrumbo de la posicion 33 a la 64 (Foro Econémico Mundial, 2007).

Esta desalentadora situacion es el resultado, en parte, de que México
carezca de un programa economico y territorial integral de largo plazo que,
partiendo de un diagnostico riguroso con bases cientificas, permita articu-
lar todas las visiones e intereses de los diferentes agentes que participan en
la construccion del espacio nacional, asi como las fuentes de financiamien-
to de las inversiones regionales requeridas.

Dentro de tal vision estratégica, es impostergable promover un sistema
de transporte y telecomunicaciones moderno que constituya la columna
vertebral de la articulacion del aparato telematico, energético e hidraulico.
Todo el conjunto de renglones de infraestructura constituye las condicio-
nes generales de produccion indispensables para la operacion eficiente y
rentable de las actividades economicas privadas.

La edificacion del inmenso andamiaje de infraestructura es, por ende,
crucial para impulsar la evolucion de México hacia estadios econdmicos y
sociales superiores. La magnitud y correcta ubicacion espacial de dicho
armazon constituye el elemento fundamental para estar en posibilidades de
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abatir las desigualdades regionales, hacer viables las metropolis, disminuir
los niveles de pobreza, ademas de ser el instrumento central para impulsar
la competitividad de las ciudades en la economia global.

Las condiciones generales de produccion, por todo lo anterior, confor-
man la columna vertebral que enlaza las siete piezas del rompecabezas que
explican el vinculo organico entre el desarrollo urbano y el crecimiento de
la economia, las cuales han sido abordadas en esta primera parte del libro.

NUEVAS TENDENCIAS DE LA ESTRUCTURACION METROPOLITANA

En esta segunda parte del libro se presentan siete capitulos centrados en
distintos aspectos de la problematica intraurbana de las metrépolis del pais
en las ultimas décadas, especialmente en el caso de la ciudad de México.
Los trabajos se proponen, en general, analizar los cambios ocurridos en la
estructuracion del espacio urbano, en las politicas urbanas y en los movi-
mientos sociales, asi como los nuevos retos a enfrentar en materia de trans-
porte y movilidad de la poblacion, vivienda, asentamientos irregulares y
division del espacio metropolitano. Los escritos incluyen el analisis cuanti-
tativo y cualitativo de la situacion actual, de su evolucion reciente y algunos
intentos de visualizar su futuro, proponiendo opciones y escenarios posi-
bles para el futuro venidero.

En particular, es importante mencionar que los trabajos de esta segun-
da parte tienen un cardcter complementario, ya que tratan aspectos simila-
res de la estructuracion metropolitana con distinto grado de cobertura y
alcances, ofreciendo a veces un panorama general de los fendmenos anali-
zados y, en otros casos, ejemplos de lo que ocurre en algunas zonas parti-
culares. Todo ello utilizando distintas fuentes de analisis. Por ejemplo, el
capitulo de Schteingart, asi como el de Duhau y Giglia abordan de distin-
tas maneras la cuestion de la division social del espacio en la Zona Metro-
politana de la Ciudad de México, mientras que los estudios de Ibarra y
Salazar se refieren a la movilidad metropolitana y de algunas colonias es-
pecificas. Esta parte se completa con un panorama actualizado de las for-
mas de participacion ciudadana, de las politicas publicas y del orden juri-
dico actual, panorama que ayuda a entender el marco socioespacial donde
ocurren las transformaciones de la estructuracion metropolitana. Los tra-
bajos de Sanchez Mejorada sobre la participacion, de Coulomb sobre poli-
ticas de vivienda y de Azuela sobre el sistema de planeacion urbana en
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Meéxico permiten entregar una vision completa y actualizada de esos aspec-
tos fundamentales de la gestion metropolitana.

A continuacion se hace una sintesis de cada uno de los capitulos inclui-
dos en esta segunda parte de la obra.

Division social del espacio en la ciudad de México

En el capitulo 8, Martha Schteingart analiza las transformaciones entre
1950 y 2000 en la division social del espacio en la zmcwm, centrando la aten-
cion en la ultima década. Para los afios noventa se estudia tanto la division
social del espacio segun las delegaciones del Distrito Federal y municipios
del Estado de México como la segregacion que tiene lugar tomando como
unidad de analisis las dreas geoestadisticas basicas (AGEB), que los Censos
de Poblacion y Vivienda introducen a partir de 1990. El trabajo muestra las
situaciones particulares que se producen en la metrépoli, en lo que tiene
que ver con la trayectoria de las unidades mayores (delegaciones y munici-
pios), asi como los diferentes grados de segregacion que ocurren al estudiar
la estratificacion social que se observa al combinarla con la correspondien-
te a las AGEB. El capitulo culmina con algunas posibles explicaciones sobre
la naturaleza de los fenémenos cuantitativos presentados, en particular con
respecto a las politicas de vivienda desarrolladas en los asentamientos irre-
gulares de la zmcm, asi como de los programas financiados para construir
conjuntos habitacionales en zonas periféricas. Las conclusiones incluyen
algunas recomendaciones acerca de los estudios particulares que deberian
realizarse para entender de manera mas precisa al fenomeno de la segrega-
cién urbana.

El espacio publico en la ciudad de México

En el capitulo 9, Emilio Duhau y Angela Giglia exponen en primer término
su interpretacion del tipo ideal de espacio publico moderno; luego plan-
tean cuales son las principales transformaciones de dichas dreas en las ulti-
mas décadas, para continuar en las dos siguientes partes del trabajo con la
especificacion de las caracteristicas distintivas de los espacios publicos en
la ciudad de México y en la discusion sobre sus usos segun la division so-
cial de esos espacios.
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La conclusion mas importante del estudio muestra que en la ciudad de
Meéxico los espacios publicos constituyen un conjunto de lugares de uso
publico, pero pueden ser de propiedad y gestion privados; estan fuerte-
mente vinculados a la vida cotidiana; su utilizacion esta asociada a la loca-
lizacion y estratificacion socioespacial del lugar de residencia y a su accesi-
bilidad para distintos usuarios potenciales.

Escenarios de la movilidad metropolitana

En el capitulo 10, Valentin Ibarra analiza los problemas de transporte y mo-
vilidad en las zonas metropolitanas mas grandes del pais: ciudad de México,
Monterrey, Guadalajara y Puebla. El objetivo es buscar regularidades empi-
ricas en diferentes contextos urbanos y, de manera mas especifica, encontrar
algin patron de comportamiento en los viajes al trabajo en las metrépolis
mencionadas. El escrito presenta por separado cada caso estudiado, inclu-
yendo en ellos referencias a la concentracion espacial del empleo metropoli-
tano, a los viajes cruzados vistos desde la perspectiva de los flujos en las
delegaciones o municipios donde se encuentran los centros de trabajo. Las
conclusiones se refieren a la distribucion de la poblacion y de los empleos en
cada metropoli, asi como a la cuestion de la movilidad general y su relacion
con las actividades urbanas. En algunos casos el autor hace referencia a la
existencia de uno o mas centros de trabajo, como en el caso de Monterrey.

Dos sistemas de movilidad cotidiana en la ciudad de México

Clara Salazar, en el capitulo 11, reflexiona acerca de las diferentes formas
de ordenamiento de las actividades en el territorio que potencian o restrin-
gen el acceso de la poblacion a ciertos servicios publicos. Las preguntas
centrales del trabajo se refieren a las diferencias que se presentan en la ofer-
ta educativa y la demanda de empleo en colonias de la ciudad de México
ubicadas en las areas centrales, en contraste con las de la periferia, y sobre
cdmo se distribuyen en el territorio los centros educativos y de trabajo, asi
como cuales son las practicas de movilidad en relacion con las logicas pu-
blica y privada de su localizacion. Para llevar a cabo el trabajo se seleccio-
naron cuatro colonias del Distrito Federal, en las que se llevaron a cabo 400
encuestas en 20006.
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Las conclusiones mas importantes del trabajo muestran que el sistema
educativo publico ofrece suficientes oportunidades para cubrir las necesi-
dades de la poblaciéon de menores recursos en el lugar de residencia, lo cual
no ocurre con el sistema privado. En cuanto a la estructura del mercado
laboral, la elevada concentracion de las actividades econémicas en la ciu-
dad central implica que los trabajadores tienen mayores posibilidades de
tener acceso a los empleos que se demandan en esa zona.

Evolucion reciente y situacion actual del derecho a la vivienda

En el capitulo 12, René Coulomb analiza una serie de factores que han in-
fluido de manera destacada en la situacion actual de la vivienda en México
y en los cambios ocurridos con respecto al papel del Estado en esa proble-
matica. El autor comienza por hacer referencia a la transicion demografica y
las necesidades habitacionales en el tltimo cuarto de siglo, a la evolucion de
la calidad de la vivienda y a las desigualdades dentro de la misma, para con-
tinuar en la segunda parte del escrito con la presentacion del sistema de
produccion y acceso a la vivienda, describiendo, asimismo, la problematica
del uso de suelo para la produccion habitacional y el sistema de la vivienda
en renta. En la tercera parte se desarrolla la accion habitacional del Estado,
poniendo énfasis en la incidencia de los organismos publicos sobre la pro-
duccion habitacional y en los importantes cambios ocurridos sobre todo a
partir de los afios noventa del siglo pasado, cuando se pasa del Estado pro-
motor al Estado “facilitador” para solucionar el problema habitacional en
Meéxico, que se acompana del saneamiento financiero publico y de la priva-
tizacion de la produccion. El capitulo culmina con algunas consideraciones
acerca de la produccion de vivienda y la sustentabilidad del desarrollo urba-
no, y concluye que existen consecuencias negativas de los cambios recientes
en los mecanismos financieros y en la privatizacion de los mismos para po-
der atender las necesidades de los sectores de menores recursos del pas.

Sistema de planeacion y marco juridico de la urbanizacion
En el capitulo 13, Antonio Azuela analiza las transformaciones mas impor-

tantes de la dimension juridica del desarrollo urbano en México en las tres
ultimas décadas. Discute la idea comtn que existe en el pais de que la ley
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no se cumple y se propone mostrar que la relacion entre orden juridico y
orden urbano es mas compleja de lo que parece.

En la primera parte del trabajo se refiere a la actividad legislativa dirigida
a la cuestion urbana (la llamada “institucionalizacion de la planeacion urba-
na”); en la segunda desarrolla la cuestion de las transformaciones juridicas
motivadas por agendas referidas a lo municipal, lo agrario y lo ambiental,
pero que tuvieron importantes efectos en la urbanizacion; en la tercera ofrece
una sintesis de procesos sociales y politicos que a pesar de su caracter extra-
juridico han afectado el régimen del desarrollo urbano. Para el autor, al ob-
servar estas practicas resulta mas clara la relacion entre ciudad y derecho.

Termina enfatizando la aparicion de la sociedad civil en la nueva situa-
cion de los nucleos agrarios, en el pluralismo del sistema de partidos v,
particularmente, en el nuevo papel del Poder Judicial, que desarrolla con
un cierto grado de detalle.

Participacion ciudadana

En el ultimo capitulo del libro, Cristina Sanchez Mejorada comienza acla-
rando el concepto de participacion ciudadana que se ha convertido en un
tema importante de la agenda putblica para garantizar la calidad de los re-
gimenes democraticos. Para desarrollar un proceso de participacion se ne-
cesita contar con una estrategia de informacion y con espacios de interac-
cion permanentes. Por ello, la gestion urbana participativa significa una
redistribucion de poder. Segtn la autora, diversos estudios dan cuenta del
surgimiento de nuevos estilos de gobierno, nuevos liderazgos, nuevos sis-
temas de cogestion entre gobiernos locales y ciudadania.

Al referirse a los mecanismos de democracia directa se pone énfasis en
la busqueda de la legitimidad por medio, por ejemplo, del plebiscito, el
referéndum y la iniciativa popular, cuya aplicacion podria corregir las crisis
de representacion y la corrupcion. En cuanto a la participacion ciudadana
en la planeacion, se reconocen tres principales mecanismos, como la con-
sulta popular, la concertacion y el acuerdo, ademas del control y la evalua-
cién, que la autora analiza en varios municipios y ciudades del pais, ha-
ciendo referencia particularmente a los Comités de Planeacion para el
Desarrollo Estatal y Municipal (Copladem).

En las conclusiones se afirma que existe gran cantidad de mecanismos
e instrumentos de participacion que se han ido perfeccionando con los afios,
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pero que también es posible encontrar considerables limitaciones y vicios en
la aplicacion de los mismos, que difieren segtin los casos analizados.

REFLEXION FINAL:
CONSOLIDACION METROPOLITANA Y ACCION DEL ESTADO

En el primer capitulo de esta obra se pronostica que el sistema urbano de
Meéxico aumentara de 367 ciudades en 2005 a 376 en 2020. No obstante el
aumento de s6lo nueve ciudades en los 15 afios considerados, se espera un
notable incremento de 32.5 millones en la poblacién urbana dado el éxodo
del campo a la ciudad, lo cual implicara una importante trasformacion en
la distribucion de las ciudades segtn estratos por ntumero de habitantes.
Sobresale que las urbes grandes, de mas de 500 000 personas, pasarian de
31 a 47 entre 2005 y 2020, mientras que las de mas de un millon pasarian
de 9 a 23, consolidando el caracter metropolitano de la urbanizacion en
México.

Este nuevo perfil de la organizacion espacial de la poblacion y las acti-
vidades economicas de la Republica es el nexo conceptual que relaciona las
caracteristicas interurbanas analizadas en la primera parte del libro con las
cuestiones intraurbanas de la segunda parte. De esta suerte, la problematica
de las desigualdades sociales dentro de las metrépolis, la progresiva priva-
tizacion de sus espacios publicos, el acceso diferenciado en los servicios y
equipamiento urbano, la desarticulacion entre el lugar de la vivienda y la
ubicacion de los centros de trabajo, las consecuencias negativas de las mo-
dificaciones en los esquemas de vivienda publica, los vicios y limitaciones
de la participacion ciudadana, los ajustes pendientes de realizar en la su-
perestructura juridica de la urbanizacién, entre otros elementos, deben en-
frentarse en forma coordinada con el funcionamiento eficiente de la jerar-
quia urbana en su conjunto.

La conclusion cardinal que se desprende, por ende, es que el futuro del
pais en el transcurso del siglo xx1 dependera, por una parte, de la evolucion
de la economia y la distribucion de la poblaciéon en los espacios nacional,
regional y urbano, pero también de la capacidad gubernamental para for-
mular planes economico-espaciales realistas, que logren promover la dina-
mica de las grandes urbes en un marco de equidad para los sectores mayo-
ritarios de la sociedad, articulando, asimismo, las condiciones generales de
la produccion en los ambitos inter e intraurbano, sin lo cual el mejoramien-
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to de los estandares de vida de la poblacion, proposito central del desarro-
llo econémico y urbano, continuara en el estancamiento que lo ha caracte-
rizado en las tres décadas pasadas.

GUSTAVO GARZA y MARTHA SCHTEINGART
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INTRODUCCION

La red carretera de México constituye el andamiaje infraestructural que
enlaza el sistema urbano del pais y que permite el intercambio fisico de
mercancias al conectar funcionalmente la oferta y demanda de las empresas
localizadas en cada ciudad individual, lo cual hace posible la articulacion
de un mercado nacional.

En México son escasas las investigaciones que analizan la influencia del
sector transporte sobre la organizacion general del territorio vy, especifica-
mente, sobre la conformacion del sistema urbano. Ello ocurre a pesar de
que las redes de transporte y telecomunicaciones constituyen el soporte
fundamental de la organizacion de las actividades econdmicas y de la fuer-
za de trabajo en el espacio nacional, las cuales tienden a concentrarse en
forma creciente en el sector urbano y, mas concretamente, en las ciudades
de corte metropolitano. La adopcion de la perspectiva territorial en el ana-
lisis del transporte hace insoslayable aclarar algunos conceptos basicos para
entender el vinculo intrinseco que presentan ambos componentes.

La funcion territorial que desemperia todo medio de transporte, inclu-
so el caminar, permite analizar los procesos de concentracion y dispersion
de infraestructura, equipamiento y servicios de transporte. A partir de ello
es posible identificar y tipificar procesos inherentes a la especializacion
economica territorial, entre los que destacan la cuestion de las desigualda-
des en la accesibilidad geografica y, por tanto, la emergencia de las dispari-
dades socioecondmicas entre el mundo rural y el urbano, acentuadas con
la cristalizacion de cada vez mayores areas metropolitanas.

El desarrollo tedrico sobre la relacion entre el transporte y la organiza-
cion territorial de las actividades economicas y de la poblacion desborda
los objetivos del presente capitulo, pero se hace referencia a las teorias de
la larga duracion de Braudel y los ciclos tecnolégicos de Schumpeter (cita-
dos por Delgado, 1998), a los conceptos de “fuerza de estructuracion te-
rritorial” (Voigt, 1964), asi como el de la “triada econémica” y otros ele-
mentos para la funcionalidad de las regiones economicas de Ullman (1980)
y Taaffe et al. (1996). Estos autores nos permitieron construir las premisas
conceptuales utilizadas en otros trabajos (Chias, 1993, 1995 y 1997). En
este escrito, sin embargo, so6lo se utilizan los aspectos requeridos para de-
terminar como se fue articulando el sistema urbano de México mediante
el binomio ferrocarril-carretera. En esta direccion, se tienen las siguientes
premisas:
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* El transporte constituye una condicion necesaria, pero no suficiente,
para lograr el desarrollo. Esta aseveracion es sumamente importante por-
que nos ayuda a comprender que, por mas infraestructura de transporte
que se construya, si ésta no responde a un plan integral de desarrollo urba-
no, metropolitano y regional, por si sola no podra elevar nuestros bajos
niveles de competitividad.

* En la medida que la estructura y funcionalidad de las redes terrestres,
aéreas y acuaticas, asi como de los servicios de transporte, aceleran o frenan
los procesos socioeconémicos de un espacio determinado, el transporte
puede estudiarse como un configurador territorial. Las redes en forma de
malla, radiales o lineales, y la intensidad de los vinculos socioeconomicos
que sustentan sirven para ilustrar graficamente su efecto territorial.

* La infraestructura de transporte se caracteriza por su rigidez temporal
y espacial. Una vez construida, vectoriza las relaciones socioeconomicas con
la misma intensidad que lo permiten las condiciones técnicas de las obras y
servicios puestos en operacion. Wolkowitsch (1982) afirma que como su
evolucion es simultanea a todo el aparato productivo, la extension, capaci-
dad y funcionalidad de la red de transportes de un territorio, al responder a
sus posibilidades de crecimiento, también las delimita.

¢ El analisis historico de los procesos de construccion de las redes y
equipamiento del transporte también permite conocer y medir con relativa
facilidad (mediante la aplicacion de distintos indicadores de densidad, co-
bertura o accesibilidad) cudles territorios se considerd conectar en determi-
nados momentos y cuales otros quedaron al margen de estas obras y de los
intereses politicos y economicos que las alentaron en cada época. El estudio
del transporte desde esta perspectiva es revelador de los procesos de apro-
piacion territorial y de la logica de la organizacion urbana y regional.

 Con base en estas consideraciones y reconociendo que el actual siste-
ma urbano de México y el territorio en general se han configurado por el
sucesivo paso de tres modelos politico-econémicos claramente definidos
(primario exportador, urbano industrial y de apertura comercial o globali-
zacion), se establece la premisa general del presente trabajo: a cada época le
corresponde un modelo politico-econdmico especifico que, en funcion del
desarrollo tecnologico del momento, construye el sistema de transporte mas
adecuado para su fines y, por transitividad, a cada sistema de transporte le
correspondera una organizacion del territorio especifica (grafica 7.1). Esta
organizacion territorial sera el resultado del modelo politico-econdmico,
pero también de las caracteristicas técnicas y operativas del sistema de trans-
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Grafica 7.1. Dinamica de la red ferroviaria y carretera
del sistema urbano nacional.

porte, entre las cuales destacan: la velocidad, capacidad de carga, estructura
y cobertura territorial de la red, competencia y complementariedad entre
distintos modos de desplazamiento, confiabilidad, seguridad y costos.

Para el analisis de la articulacion del actual sistema urbano de México
también es importante reconocer que la organizacion de nuestras ciudades
y las redes que las articulan tienen en general raices muy antiguas (prehis-
pénicas y coloniales), en las que confluye la participacion de diversos mo-
dos de transporte. Sin embargo, como el propésito del presente capitulo es
estudiar su conectividad a partir fundamentalmente de la red carretera, sélo
consideraremos como antecedente mas cercano la participacion del ferro-
carril. Incluso, como se podra apreciar en el desarrollo del escrito, el siste-
ma urbano y el territorio en su conjunto se han organizado por la compe-
tencia, mas que la complementariedad, de las redes ferroviaria y carretera.

La hipotesis que se puede construir a partir de estos argumentos es la
siguiente: durante el modelo primario exportador el ferrocarril, no el auto-
transporte, define el incipiente sistema de localidades urbanas que ya se
dibujaba desde principios del siglo xix; con el modelo urbano industrial y
la construccion de la red carretera federal se reforzo ese mismo sistema;
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mas recientemente, la apertura comercial del pais al mercado internacional
y el acelerado proceso metropolitano que registra tienen como soporte in-
fraestructural fundamental el sistema de autopistas de peaje, que mas que
alterar, consolida el sistema urbano y regional de México.

Para contrastar esta hipotesis desde la perspectiva de la geografia del
transporte se presentan varios modelos cartograficos que estructuran los
distintos incisos del estudio. En el primero se analiza de manera esquema-
tica el proceso de construccion del binomio ferrocarril-carretera, cuya in-
fraestructura ha sido en distintos momentos la espina dorsal de todo el
sistema de transporte y ha contribuido de manera significativa a la articula-
cion del sistema urbano nacional. En el segundo se aplican algunos indica-
dores para el analisis nodal y reticular de la organizacion territorial con el
fin de conocer la densidad y cobertura que tiene la red vial (ferroviaria y
carretera), identificando las areas bien conectadas y las inaccesibles. Esto
permitira apreciar las desigualdades urbanas y regionales que tiene México
en materia de infraestructura vial. En la tercera parte del documento se
analiza la funcionalidad de la red carretera mediante la estructura y el trafi-
co de los principales ejes viales. Ademas, se analizan los tiempos medios de
recorrido registrados para comunicar todas las localidades que integran el
sistema urbano nacional y se presentan las areas de servicio o de influencia
que se generan a partir de las 55 zonas metropolitanas de México, utilizan-
do el concepto de isécronos o areas de igual tiempo de recorrido.

Creemos que el resultado de lo anterior es una aportacion original de
la forma como el sistema carretero organiza funcionalmente el territorio de
Meéxico, cuyo principal rasgo es el creciente caracter metropolitano del pro-
ceso de urbanizacion del pais, lo cual ocurre también en la mayor parte de
las naciones del mundo.

RED VIAL TERRESTRE Y JERARQUIA URBANA

El estudio del proceso de construccion de la red vial terrestre y su efecto en
la articulacion del sistema urbano nacional debe partir de una considera-
cion fundamental. Los servicios y la infraestructura del transporte posibili-
tan una compleja red de flujos urbanos, regionales, nacionales e internacio-
nales, entre unidades espaciales diferenciadas jerarquicamente en las cuales
se encuentran localizadas empresas y personas. Al modificarse el contenido
y la forma del modelo socioecondmico imperante se registran cambios en
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los nodos, redes, corredores, equipamiento y servicios de transporte que
las soportan y, con ello, tiende a modificarse la estructuracion del sistema
urbano y regional en su conjunto.

En la grafica 7.1 se esquematizan los cambios estructurales que registra
el binomio ferrocarril-autotransporte durante el siglo xx, segin las distintas
logicas de intervencion de los actores que participan en su construccion y
que emanan de la complejidad social y los intereses dominantes en cada uno
de los tres modelos economicos considerados. El del crecimiento hacia afue-
ra, derivado del modelo primario exportador que se apoyo en el sistema fe-
rroviario para exportar grandes volimenes de materias primas, prevalecio
hasta finales de los afos treinta. El de crecimiento hacia adentro, por su parte,
alent6 la sustitucion de importaciones y el desarrollo de las manufacturas
hasta los anos setenta, impulsando el uso del autotransporte y la carretera, lo
cual fue la base del desarrollo urbano e industrial de México. Mas reciente-
mente, el acelerado proceso de apertura comercial que se inici6 a mediados
de los ochenta esta provocando rapidos y profundos cambios en todos los
sectores de la vida nacional, de acuerdo con las reglas del mercado global y
su logistica para garantizar la circulacion fisica de mercancias entre bloques
comerciales y dentro de ellos, para lo cual se promueve la construccion de
ferrocarriles de alta velocidad y doble estiba (para incrementar su capacidad
de carga), la construccion de caminos de altas especificaciones (autopistas de
peaje), aeropuertos concentradores de servicios internacionales, puertos que
permiten el arribo de buques de tercera y cuarta generacion y el desarrollo del
transporte multimodal (uso coordinado de dos o0 mas modos de transporte).

Modelo primario exportadot; red ferroviaria y ciudades

En la construccion de la red ferroviaria del Porfiriato se manifesto clara-
mente la prioridad politica sectorial de promover la integracion nacional
por medio de ejes troncales longitudinales, logrando una extension de mas
de 20 000 kilometros hacia fines del siglo xix, lo que permitio la produc-
cién en gran escala de los centros agricolas, ganaderos y mineros mas im-
portantes del pais. Igualmente hizo posible la conexion del sector rural con
las localidades urbanas, que eran los principales centros de consumo de sus
productos, asi como el vinculo con los puertos y pasos fronterizos, reque-
ridos para la exportacion e importacion de multiples productos primarios
de relativamente bajo valor, pero de gran peso y volumen.
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La estructura y longitud de la red ferroviaria de ese entonces, que poco
se ha modificado hasta la fecha, adquirio los siguientes rasgos estructurales
que condicionan su funcionamiento (mapa 7.1):

* Estructura radial y concéntrica que favorece la jerarquia de la ciudad
de México al constituirse en el principal nodo de toda la red.

* Predominio de tres ejes longitudinales desde la capital hacia la fronte-
ra norte, contrastando con la fragilidad de los ejes incompletos, desarticula-
dos y de menor importancia que se construyeron hacia el sur y sureste.

* Inexistencia de ejes transversales y el predominio de los longitudina-
les, lo que indica la intensidad de las relaciones comerciales, asimétricas y
dependientes que persisten hasta la actualidad con Estados Unidos y la
debilidad comercial con América Latina y el Caribe.

* Una red que facilitaba la comunicacion de mediano y largo recorri-
dos, es decir, la comunicacién entre regiones, rezagando implicitamente la
conexion en su interior.

* Aislamiento de los territorios periféricos representados por monta-
nas, desiertos, selvas, costas (excepto la del Pacifico sur), peninsulas e in-
cluso fronteras. Considérese que desde el Porfiriato hasta la fecha no existe
ferrocarril o carretera que conecte directamente las fronteras norte y sur.

Sin embargo, los mas de 20 000 kilometros que tenia la red ferroviaria
de principios del siglo xx desempenaron un papel sumamente importante
al articular las principales localidades del pais. El ferrocarril conecté prac-
ticamente todas las capitales estatales, excepto tres: La Paz, Chetumal y
Chilpancingo. En 1930 comunicaba a todas las localidades que en ese en-
tonces tenian mas de 15 000 habitantes y que en los afios cincuenta alcan-
zarian 50 000 o mas habitantes. S6lo contadas localidades, como las capi-
tales mencionadas, y algunos puertos como el de Acapulco no tenian
conexion a la red ferroviaria. Se puede afirmar entonces que los servicios de
transporte ferroviario fueron los que definieron el incipiente sistema urba-
no que se estaba conformando en el México, mas rural que urbano, de
principios del siglo pasado (mapa 7.1).

Muy pocas de las localidades importantes del modelo primario expor-
tador quedaron al margen de la red ferroviaria y actualmente, de las 550
localidades de mas de 15 000 habitantes registradas en México en 2005,
63% estan conectadas a la red ferroviaria, solo 37% no se conecta a dicha
red y, como se puede advertir en la mapa 7.2, la mayor parte de las locali-
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dades no conectadas se ubican principalmente en el centro y sureste del
pais, por lo que el ferrocarril ha contribuido a la persistencia de las des-
igualdades urbanas y regionales de México.! Por el tamaro de localidad
urbana, el ferrocarril conecta actualmente a las 11 ciudades mas grandes, a
85.7% de las medias (96 de 112) y a 56% de las pequenas (239 de 427). El
que estén conectadas a la red no significa que cuenten con los servicios de
carga y pasaje, pero en términos de la poblacion que se podria vincular por
medio del ferrocarril (aunque ya no transporta practicamente personas, lo
cual es un error que se puede empezar a pagar muy caro en funcion de los
precios actuales y futuros del petroleo), éste posibilita la conexion de 85.7%
de los 64.8 millones que habita estas ciudades. S6lo 14.3% no tiene esa
posibilidad (grafica 7.2).

Modelo urbano industrial, ejes troncales y sistema urbano

El modelo de sustitucion de importaciones sacrifico el ferrocarril en
aras del automovil y el desarrollo de su correspondiente infraestructura.
Las industrias del petroleo, del automovil y de la construccion promo-
vieron la idea de que el ferrocarril era un modo de transporte obsoleto
con tendencia a desaparecer y que dificilmente podria satisfacer las
nuevas demandas de distribucion de la industria ligera. Como esta idea
permeo en la politica nacional de transporte, la inversion se empezo a
orientar mas a la construccion de caminos que de vias férreas y la cons-
truccion de los ejes troncales carreteros se realizé en forma paralela a
los ferroviarios.

Este hecho es sumamente importante porque evidencia que el go-
bierno mexicano carecio de una politica territorial claramente definida.
Por ello perdio la oportunidad de construir la red carretera como alimen-
tadora del ferrocarril, eliminando la posibilidad de contar con una red
complementaria, en vez de excluyente, lo que permitiria tener una co-
nectividad de ciudades y regiones mas extensa que la actual. La red carre-
tera construida de esta manera se caracterizo por repetir y, por tanto, re-

" En el capitulo 1 de este libro se menciona la existencia de 367 ciudades definidas
como aquellas localidades de mas de 15 000 habitantes, por lo que las 550 menciona-
das en el presente capitulo corresponden a las que presenta el censo directamente, sin
hacer los ajustes que se requieren para las delimitaciones de las 57 zonas metropolitanas
en 2005, entre otros.
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forzar el patron espacial que ya se habia definido con la red ferroviaria
(mapa 7.2), es decir:

* Se repite la estructura radial y concéntrica que favorece la jerarquia
de la ciudad de México y de contadas ciudades de segundo y tercer orden
(Guadalajara, Monterrey, Aguascalientes y Mérida, por ejemplo).

¢ Continuan predominando los ejes longitudinales desde la capital ha-
cia la frontera norte; se acentua la debilidad de los vinculos hacia el sur y
sureste, y siguen faltando los ejes transversales.

* Se mantiene el aislamiento en que quedaron desde principios del si-
glo pasado las localidades de los territorios periféricos, representados por
montanas, desiertos, selvas, costas y fronteras.

La supremacia de la red carretera sobre la ferroviaria se fue manifes-
tando lentamente al principio, pero después se acenttio mas rapidamente
(grafica 7.1): solo hasta 1952 se iguala su extension (y a mediados de los
sesenta lo hace el tonelaje desplazado), mientras que para 1960 se tienen
dos kilometros de carreteras por uno de via férrea; en 1970 la relacion es
de 3 aly,en 2005, considerando todo tipo de caminos, esde 13.3a 1y de
4.6 a 1, considerando solo los caminos pavimentados. De esta manera,
hasta finales de los anos sesenta la construccion de los grandes ejes tron-
cales carreteros no haria sino reforzar el sistema urbano definido por el
ferrocarril, con la incorporacion de nuevas y numerosas localidades que
empezaron a beneficiarse con la flexibilidad de los servicios del autotrans-
porte, que podian ofrecerse a lo largo de las carreteras sin la exigencia de
las terminales, como en el caso del ferrocarril. Recuérdese que la red carre-
tera creci6 mas de tres veces entre 1950 y 1970, al pasar de 21 422 a
73 837 kilometros.

El primer inventario de carreteras realizado en México en 1972 revelo,
sin embargo, los efectos territoriales de la politica aplicada en materia de
obra publica: 33 000 comunidades de mas de 150 habitantes estaban inco-
municadas en 1970, mientras que, para 1973, de las 2 377 cabeceras mu-
nicipales 33% carecia de vialidad terrestre permanente (sop, 1976: 36). Para
modificar este notable desequilibrio geografico en infraestructura vial, la
politica caminera a seguir se plante6 dos objetivos urgentes.

El primero consistia en terminar la red troncal, lo que incluia la cons-
truccion de la carretera transpeninsular de Baja California, concluir la cos-
tera del Pacifico, la fronteriza del norte y del sur (que hasta la fecha no



EL SISTEMA CARRETERO COMO ARTICULADOR DE LAS CIUDADES 317

existen), los ejes transversales que comunicarian a Chihuahua y Durango
con Sonora y Sinaloa, ademas de los que ligarian, en el extremo sureste del
pais, los ejes carreteros del Golfo y del Pacifico.

El segundo objetivo consistia en abatir el aislamiento geografico en que
se encontraban miles de pequenas comunidades mediante la construccion
de los llamados caminos de mano de obra (cM0), con los que se pretendio
mejorar la accesibilidad del medio rural y disminuir los desequilibrios re-
gionales indicados en el inventario de 1972.

Para cumplir con estos dos objetivos se emprendié un acelerado pro-
ceso de construccion de caminos, que permitié triplicar nuevamente la
extension carretera, pero ahora en sélo 10 anos: de los 73 837 km de 1970
se paso a 212 626 en 1980. En esta década se registraron cambios estruc-
turales en la red carretera, siguiendo los efectos de dos programas ma-
croeconomicos: el desarrollo del turismo transnacional y el auge petrolero
de México. Estos programas influyeron en toda la estructura vial, particu-
larmente en las redes de comunicacion costeras y el tipo de localidades que
se conectarian al sistema urbano regional y nacional.

De esta época data la construccion de los ejes transversales de mayor
importancia: el de Mazatlan-Matamoros, pasando por Durango, Torreon,
Monterrey y Reynosa; el que va desde Tampico hasta las costas del estado
de Jalisco, cruzando Ciudad Valles, San Luis Potosi, Aguascalientes y Gua-
dalajara, y el de Coatzacoalcos-Salina Cruz. Este tltimo es de gran inciden-
cia en la red carretera del Golfo, al promover el acondicionamiento del
Puerto de Pajaritos (principal encalve nacional para la exportacion de hi-
drocarburos) y la inauguracion de los complejos petroquimicos de La Can-
grejera, Morelos y La Venta, impulsando el crecimiento de las localidades
en toda la cuenca del Coatzacoalcos y su hinterland mas proximo. Esta zona
registro en esa década uno de los procesos mas acelerados de crecimiento
demografico e industrial en el pais, proceso que estimulé simultaneamente
la densificacion de su red de comunicaciones y transportes y el desarrollo
de numerosas localidades.

Al concluirse la carretera transpeninsular de Baja California y los tra-
mos que faltaban de la costera del Pacifico, se conto con la infraestructura
vial que exigian las empresas turisticas transnacionales para el desarrollo de
importantes centros turisticos, como La Paz, Los Cabos, Mazatlan, Puerto
Vallarta, Manzanillo, Zihuatanejo, Acapulco, Huatulco y Puerto Escondido.
En la costa del Golfo los cambios mas significativos provocados por el tu-
rismo transnacional se registraron en la Peninsula de Yucatan: Canctn y su
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area de influencia (que incluye caminos hacia zonas arqueologicas y prin-
cipales playas) es el principal ejemplo. Ademas se construyeron los prime-
ros caminos de cuota y libramientos urbanos.

Con respecto al programa de caminos de mano de obra, el estudio que
realiz6 Guadalupe Ramirez (1981) permite apreciar que del 100% de la red
carretera, 37% correspondia a los llamados cmo; que la longitud promedio
de 46% de éstos no rebasaba los 6 km de longitud y que la mayoria se arti-
culaba a los principales ejes carreteros y solo en contadas ocasiones a otras
comunidades rurales. Por estas caracteristicas, los cM0 no pudieron confor-
mar una red que facilitara la intercomunicacion y el intercambio de pasaje-
ros y mercancias en el medio rural. Incluso se puede apreciar que casi no
se construyeron en zonas montanosas, de selva o desérticas, donde se en-
contraban las localidades rurales dispersas. Por lo tanto, el objetivo de aba-
tir el aislamiento geografico en el medio rural y promover el desarrollo re-
gional no alcanzo el éxito esperado.

En consecuencia, y esto es de gran relevancia para el desarrollo del
sistema urbano nacional, la mayoria de estos caminos funcionaron mas
como vias de extraccion (de recursos y de miles de personas que migraron)
que de integracion territorial y facilitaron el éxodo rural de los afos setenta
y la concentracion de la poblacion en las ciudades que se articulaban pau-
latinamente a la red carretera troncal.

Actualmente, las carreteras pavimentadas conectan las 550 localidades
del sistema urbano nacional, donde se ubican 64.8 millones de habitantes
distribuidos de la siguiente manera por tamano de localidad: 11 ciudades
grandes con 23% de la poblacion urbana, 112 localidades medias con 55%
de los habitantes y 427 localidades pequenias donde vive 22% de la pobla-
cion urbana de México (mapa 7.2).

Modelo de apertura comercial,
autopistas y consolidacion metropolitana

El discurso politico referente al sistema de transporte hasta antes de la crisis
de 1982 magnificaba la obra publica construida y promulgaba que los dis-
tintos modos de desplazamiento en operacion satisfacian adecuadamente
las necesidades de transporte internas e internacionales. El proceso de
apertura comercial, en general, y la firma del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN), en particular, demostraron que esto no era del
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todo cierto. Las crisis de 1982, 1986 y 1995 impidieron que México siguie-
ra construyendo mas caminos, ademas de poder dar el mantenimiento ade-
cuado a los existentes. En consecuencia, la red carretera construida hasta
entonces resulto insuficiente para competir en el comercio mundial e inclu-
so para satisfacer adecuadamente las necesidades internas. Segtun fuentes
oficiales, al inicio de los noventa s6lo 10% de la red federal se encontraba
en buen estado, otro 30% tenia una situacion regular, mientras que el res-
tante 60% estaba en pésimas condiciones, lo cual implicaba altos costos de
operacion y elevados niveles de inseguridad. La infraestructura de los otros
modos de transporte también se caracterizaba por no cumplir con estanda-
res de calidad internacionales.

Meéxico se incorporaba al esquema de globalizacion neoliberal median-
te un conjunto de tratados comerciales, pero para ser competitivo tenia que
cumplir con una condicion basica: modernizar y ampliar sus sistemas de
transporte y telecomunicaciones para garantizar la adecuada circulacion de
pasajeros y mercancias a escala nacional y mundial. En esta coyuntura, el
gobierno mexicano revalorizo el estratégico papel del sector, como quedo
plasmado en el Plan Nacional de Desarrollo, 1989-1994, y los Programas
Nacionales para la Modernizacion de la Infraestructura y de los Servicios de
Transporte (scT, 1990a y 1990b). Estos documentos delinearon las condi-
ciones necesarias para promover desde finales de los anos ochenta un pro-
fundo cambio juridico, administrativo y operativo, que repercutiera signi-
ficativamente en todo el sistema nacional de transporte, de acuerdo con los
siguientes lineamientos:

e La desregulacion de los distintos servicios de transporte con el fin de
reducir costos de operacion, favorecer la competencia y estimular la com-
petitividad de los transportistas nacionales hasta alcanzar estandares mun-
diales.

* Las facilidades creadas para ampliar y facilitar la participacion del
capital privado nacional e internacional, incluso modificando la Constitu-
cion para permitir su participacion en areas antes destinadas exclusivamen-
te a mexicanos (servicios aéreos, ferroviarios y en materia de telecomunica-
ciones).

* La promocion de un amplio proceso de privatizacion, que se inicio
desde mediados de los ochenta y que se ha acentuado paulatinamente,
tanto en la esfera de la infraestructura como de los servicios, facilitando la
participacion de la empresa privada del pais y otras naciones.
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Como resultado de estas acciones, en muy poco tiempo se construye-
ron mas de 40 autopistas concesionadas, se privatizaron las dos aerolineas
troncales, se formaron las Administraciones Portuarias Integrales (ap1) en
cerca de 60 puertos, se dividio y privatizo a los ferrocarriles en cuatro regio-
nes y en igual namero a la infraestructura aeroportuaria. Solo falto privati-
zar el Aeropuerto Internacional de la ciudad de México, licitacion que se ha
retrasado por los problemas inherentes a una posible nueva localizacion.
Estas acciones estan provocando cambios inéditos y estructurales, no solo
en nuestro sistema de transporte, sino en todo el esquema social y produc-
tivo del pais, los cuales estan poco estudiados. En lo que sigue de este
apartado nos referiremos a la cuestion de la articulacion del sistema urbano
nacional por carretera, sobre todo por las relativamente nuevas autopistas.

En 1980, México solo tenia 927 km de autopistas, pero al firmarse el
TLCAN se inicié un ambicioso programa para construir mas. El Plan Nacio-
nal de Autopistas (PNA), que se desarrollo durante la administracion de
Carlos Salinas de Gortari, tenia como proposito dotar a México de infraes-
tructura de primer mundo. En solo seis afos se construyeron cinco veces
mas autopistas que durante los 50 afios anteriores, pero existen elementos
para afirmar que los resultados no fueron los que se esperaban. El progra-
ma represento altos costos sociales y econémicos, pues consumio la mayor
parte del presupuesto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
entre 1988 y 1994, ademas de tener altos costos de peaje para la poblacion
(de hecho, México sigue registrando algunas de las tarifas mas caras del
mundo por kilémetro recorrido). Adicionalmente, el sistema de concesio-
nes a empresas privadas fracaso y el gobierno tuvo que efectuar su rescate
financiero en mas de la mitad de dichas autopistas.

La red nacional de carreteras —cuya longitud a fines de 1994 era de
247 775 kilometros— se consideraba todavia insuficiente para atender tan-
to las necesidades internas como el crecimiento previsto del comercio exte-
rior. El pais seguia registrando bajas densidades viales a pesar de las millo-
narias cifras invertidas en el PNa; la longitud total de la red carretera solo
crecio 5% vy, aunque el PNa rebaso en 50% sus metas programadas, los
6 294 kilometros de autopistas concesionadas que se tenfan en 2004 ape-
nas representaron 2.5% de la red total.

Otro aspecto a resaltar es la forma como se licitaron estas autopistas.
En su disefio no se contemplo la construccion de al menos un eje troncal
de altas especificaciones que estructurara el resto de la red y garantizara los
flujos continuos desde la frontera norte hasta la frontera sur. En el mapa 7.3
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se puede advertir con claridad que las autopistas parecen mas bien una
serie de parches, pues ni siquiera se terminé de construir la autopista de la
ciudad de México a Nuevo Laredo, conocida como la carretera del TLCAN.
Por su estructura, estos caminos no podian garantizar, como se requeria
por la insercién de México en la globalizacion y el comercio sin fronteras,
los flujos continuos que demandan las empresas trasnacionales para efec-
tuar las transferencias internacionales de los componentes del proceso de
produccion fragmentado en un numero significativo de paises.

También es necesario insistir en que la ubicacion de las autopistas en
Meéxico estd repitiendo la misma estructura de la red ferroviaria y de la red
carretera: persiste la organizacion radial y concéntrica con la Zona Metro-
politana de la Ciudad de México como el principal nodo. Este esquema se
repite en cada estado y se reproduce en casi todas las zonas metropolitanas
del pais, por lo que podemos afirmar que las autopistas fomentan el acele-
rado proceso de metropolizacion que se registra en las ultimas décadas. El
mapa 7.3 permite ver como las autopistas estan respondiendo a las interac-
ciones de mayor intensidad registradas en las correspondientes areas de
influencia de las zonas metropolitanas mexicanas.

Destaca la red de la region Valle de México, Centro y Centro-Oeste, que
permite las intensas interacciones registradas en la denominada megal6polis
de la ciudad de México. En menor escala se tiene al corredor del Pacifico
norte en la region Noroeste. En la region Norte se puede mencionar el corre-
dor que casi comunica de manera ininterrumpida las zonas metropolitanas
de Ciudad Juarez, Chihuahua y La Laguna, o la red radioconcéntrica que se
esta formando en el area de influencia de la Zona Metropolitana de Monte-
rrey, hacia Saltillo, Nuevo Laredo y Matamoros. Nuevamente, las regiones
Sur y Sureste parecen rezagarse en este tipo de caminos. Las autopistas no
conforman ejes transversales y las costas tendran que esperar para contar con
vias de rapida circulacion (excepto la del Pacifico norte). La costa del Golfo
parece tener mayor atencion y accesibilidad con este tipo de caminos que el
litoral del Pacifico (en su parte centro y sur) y todavia son contados los puer-
tos que cuentan con autopistas para su rapida conexion con el interior.

Las autoridades correspondientes han reconocido que las necesidades
reales de México en materia de carreteras de altas especificaciones rebasan
los 12 000 kilometros. Llegar a esa meta parece sumamente dificil por el
complicado entorno econdémico mundial y nacional que se registra desde
1995 y que seguramente se acentuara con el derrumbe financiero que esta-
116 en Estados Unidos en agosto de 2008.
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Para relanzar el programa de construccion se estan implementando nue-
vos esquemas financieros que habra que ver si prosperan en la actual coyun-
tura de crisis economica. Sea como fuere, la actual red de autopistas ya desem-
pena una funcion significativa para los enlaces de mediano y largo recorridos
y, por tanto, para la articulacion de las principales ciudades de México.

TRAMA CARRETERA'Y DESIGUALDADES ESPACIALES

La politica del sector transporte en México ha privilegiado a los vehiculos
automotores y las carreteras desde hace mas de 80 anos, a pesar de lo cual la
red carretera nacional sigue sin cumplir con las expectativas del sector publi-
co, privado y social del pais. Los siguientes datos evidencian esta situacion:

* No se ha vuelto a tener un programa de construcciéon de caminos tan
intenso como el realizado entre 1970 y 1975, cuando la extension de la red
aumento a una tasa de crecimiento medio anual (TcMa) de 21.1%, la mas
alta hasta la fecha. La crisis de los afios ochenta practicamente paralizo la
construccion de caminos en México, cuando en esa década la Tcma fue de
1.3%. En el periodo de 1990 a 1995 se registro una TcMa de 5%, pero la
extension de la red nacional apenas se incrementé 2.5% y, en los ultimos
12 afos, las reducidas inversiones en el sector explican que las TcMA de la
red no hayan rebasado el 1.6 por ciento.

e Unicamente 35% de la red carretera esta pavimentada (s6lo 9% es de
cuatro carriles), por lo que la mayor parte (44%) corresponde al tipo de
camino denominado revestido, ademas de que las brechas y terracerias aun
tienen una participacion importante (21%). Estas caracteristicas por su-
puesto no se distribuyen de manera homogénea en toda la trama. La grafi-
ca 7.2 muestra que s6lo algunos estados, entre ellos los menos extensos,
cuentan con una red mayoritariamente pavimentada (por ejemplo, el Dis-
trito Federal, Morelos y Tlaxcala). También se advierten desigualdades en
la politica carretera aplicada, pues mientras Nuevo Leon tiene 60% de su
red pavimentada y 40% en caminos revestidos, Jalisco sélo tiene 23% pa-
vimentados, 19% revestidos y el restante 58% son de terraceria. Estas des-
igualdades en la calidad de la superficie de rodamiento de los caminos
afecta de manera diferencial las operaciones logisticas de comunicacion
entre las zonas urbanas y metropolitanas de cada entidad, asi como sus
vinculos con el resto del pas.
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* La situacion fisica en que se encontraban los 48 475 km de la red
federal de carreteras en 2007 no es muy halagiiena: solo 25% estaba en
buenas condiciones, 35% en regulares y 40% en malas condiciones, situa-
cion que afectaba considerablemente los tiempos, costos y seguridad de las
operaciones del autotransporte de pasajeros y carga.

¢ La densidad vial (pv = longitud de caminos por cada km? de territo-
rio) en México es relativamente baja: en 2005 fue de apenas 179 metros por
kilometro cuadrado (m/km?) al incluir todos los tipos de caminos (355 796
km), pero considerando tnicamente los 122 678 km pavimentados la pv
fue s6lo de 62 m/km?. Como marco de referencia, en 2000 México tenia
0.14 km/km? de territorio, mientras que Japon tenia 3, Alemania 1.8, Reino
Unido 1.6, Francia 1.6 y Estados Unidos 0.6. Incluso, se ha dicho que para
satisfacer adecuadamente nuestras necesidades viales requerimos alrededor
de 0.5 km/km? de caminos, magnitud de la que se esta todavia muy lejos.

* En términos regionales también se aprecian notables diferencias, como
se desprende de la grafica 7.3. La region mejor dotada en infraestructura
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Nota: los estados que componen las regiones se presentan a continuacion. Noroeste: Sonora, Si-
naloa, Baja California, Baja California Sur y Nayarit; Sur: Chiapas, Oaxaca y Guerrero; Centro-
Oeste: Jalisco, Michoacan, Guanajuato y Colima; Norte: Chihuahua, Durango, Coahuila y Nuevo
Leon; Golfo: Veracruz y Tamaulipas; Sureste: Yucatan, Tabasco, Campeche y Quintana Roo; Cen-
tro: Puebla, Hidalgo, Querétaro, Morelos y Tlaxcala; Centro-Norte: San Luis Potosi, Zacatecas y
Aguascalientes; Valle de México: Distrito Federal y Estado de México.

Fuente: mT, 2004.

Grafica 7.3. Longitud de la red por regiones y tipo de superficie, 2005.



EL SISTEMA CARRETERO COMO ARTICULADOR DE LAS CIUDADES 325

carretera parece ser la Noroeste con 17% del total y, en segundo lugar, la Sur
(situacion que sorprende y cuya posible explicacion seria la intensa construc-
cion de caminos que se realizo en anos recientes para controlar el conflicto
armado chiapaneco). La Sur, sin embargo, parece estar en mejor situacion al
tener menor proporcion de brechas y terracerias que la region Noroeste. En
el tercer sitio se ubica la Centro-Oeste y, como puede advertirse, en el tltimo
lugar la region Valle de México. Por supuesto que esto se desprende de su
pequetio tamario en relacion con las restantes, aunque seguramente en tér-
minos relativos a su superficie estaria en los mejores lugares.

e Otra interpretacion de la distribucion de las vialidades terrestres re-
gionales se desprende del cuadro 7.1: el norte de México (regiones Noroes-
te, Norte y Centro-Norte) concentra 58% de la superficie nacional, absorbe
24.8% de la poblacion mexicana, 49% de la trama ferroviaria y 37% de la
red carretera; la parte central del pais, considerando las regiones Centro-
Oeste, Centro y Valle de México, con solo 14% de la superficie nacional,
alberga a 49.3% de la poblacién y cuenta para su comunicacion con 31%
de la vias férreas y 26.7% de la red carretera; el sur del pais (regiones Sur y

Cuadro 7.1. México: desigualdades en infraestructura vial terrestre
seguin regiones, 2005

(porcentajes)
Variables Superficie Vias férreas Carreteras Poblacion
Total’ 1966 383 26 666 355796 103 260
Noroeste 21.1 14.4 17.6 9.0
Norte 29.6 26.7 12.1 1.1
Centro-Norte 7.3 8.0 7.1 47
Subtotal 58.0 49.0 36.8 24.8
Centro-Oeste 9.0 13.8 14.7 15.7
Centro 3.8 11.3 79 11.6
Valle de México 1.2 5.8 4.1 22.0
Subtotal 14.0 30.9 26.7 49.3
Sur 11.9 4.8 17.3 10.6
Sureste 8.5 50 8.9 5.5
Subtotal 20.3 9.8 26.2 16.1
Golfo 7.7 10.3 10.2 9.8

' Superficie en kilometros cuadrados; vias férreas y carreteras en kilometros; poblacion en miles.
Los estados que conforman las regiones pueden verse en la figura 7.3.
Fuentes: M, 2004; INEal, || Conteo de Poblacion y Vivienda, 2005.
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Sureste), con 20% de la superficie nacional y 16.1% de la poblacion, repre-
senta 9.8% de las vias férreas y 26% de las carreteras, por lo que relativa-
mente no estd mal situado, como se vio en el punto anterior. En términos
relativos, por ende, puede decirse que las macrorregiones mas beneficiadas
han sido el centro y el sur del pais, mientras queda aparentemente rezagado
el norte debido a sus extensas zonas desérticas y despobladas. Sin embargo,
estas observaciones deben tomarse con las precauciones del caso por el
efecto de los diferentes tamanos de territorio y poblacion.

ACCESIBILIDAD Y CONECTIVIDAD DEL SISTEMA DE CIUDADES

Por accesibilidad se entiende el potencial de oportunidades para la interac-
cion entre un grupo de localidades o territorios, cualidad que permite cono-
cer cuales localidades y espacios tienen mayor facilidad para relacionarse e
interactuar con otros y cudles presentan deficiencias y estan mas aislados.

Tiempos de recorrido de las ciudades con respecto
al Sistema Urbano Principal

Con base en la anterior definicién, se analiza la accesibilidad del Sistema
Urbano Nacional (sun), integrado por 347 localidades de mas de 15 000
habitantes, ubicadas en 544 municipios, incluidas ciudades o zonas metro-
politanas. El sun (Sedesol, 2000) se divide en:

a] El Sistema Urbano Principal (sup), conformado por 118 localidades de
mas de 50 000 habitantes, de las cuales 37 son zonas metropolitanas que abar-
can 252 municipios y 81 son ciudades ubicadas en otros tantos municipios.

b] El Sistema Urbano Complementario (suc), que integra 229 localida-
des distribuidas en 211 municipios.

El objetivo es conocer la capacidad para relacionarse entre las ciudades
del pais y sus territorios, considerando como las primeras aquellas que tienen
mas de 15 000 habitantes y utilizando exclusivamente las carreteras pavimen-
tadas. Esto permite conocer cuales ciudades y espacios estan mejor dotados
en infraestructura de transportes y, por el contrario, cuales presentan un défi-
cit. Con este fin se calculo el indice denominado “tiempo medio de recorrido”
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(TMR) cuya expresion matematica es: TMR = 2,; /N, donde tij es el tiempo de
desplazamiento desde una localidad i a cada una de las ciudades j que forman
el sistema urbano nacional y N es el numero de ciudades de dicho sistema.

El analisis de accesibilidad se realiz6 considerando dos fuentes basicas
de informacion: la referente al conjunto de ciudades del sistema urbano
nacional y la red de carreteras nacionales. El andlisis de accesibilidad se
realiz6 con el programa ArcView 3.2 segun la extension para el analisis de
redes (Network Analyst), al que se incorporo la informacion anterior.

La informacion sobre el nimero de habitantes referente a las ciudades del
sistema urbano nacional se obtuvo del Censo General de Poblacion y Vivien-
da del ano 2000. A partir de esta informacion se generaron dos bases carto-
graficas de puntos. En el caso de las ciudades que abarcan 512 localidades, se
descartaron cinco que no estan conectadas a la red de carreteras pavimenta-
das. En la cartografia del sistema urbano nacional se representaron las 113
ciudades que forman el conjunto del sup. La red de carreteras utilizada, o
capa de lineas, se obtuvo a partir del Inventario Nacional de Infraestructura de
Transporte 1997, actualizado a 2004, del Instituto Mexicano del Transporte.
La red contiene mas de 32 000 arcos de carreteras pavimentadas, cada uno de
ellos con informacion referente al tipo de via, numero de carriles y velocidad
promedio de recorrido.? Con las velocidades promedio y la longitud de los
arcos se calcularon los tiempos de desplazamientos en cada uno de ellos (cos-
tos de desplazamiento o impedancia de viaje). En el cuadro 7.2 se presentan
los datos utilizados referentes a tipos de via y velocidades promedio.

Para obtener el T™MR se calculo con el sistema de informacion geografica
(s16) el tiempo de desplazamiento por el camino mas corto entre una ciu-
dad particular y cada una de las restantes que forman el Sistema Urbano
Principal. En total se obtuvo una matriz de tiempos con casi 58 000 rela-
ciones. A partir de esta matriz, mediante el procesamiento de la base de
datos se calcularon los indicadores de accesibilidad para las 507 localida-
des urbanas analizadas. A la hora de considerar las relaciones locales (tiem-
pos de desplazamientos dentro de una misma ciudad), se estim¢ en 40
minutos en los casos de la ciudad de México y Guadalajara, en 30 minutos
para Monterrey y en 20 minutos para el resto de ciudades del sistema ur-
bano principal. Finalmente, los datos de accesibilidad se representaron en

% En la terminologia de la ingenieria de transporte, se define como “arco del siste-
ma de carreteras” a los tramos individuales entre dos localidades. Los 32 000 arcos
constituyen el total de conexiones entre pares de ciudades.
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Cuadro 7.2. Tipo de carreteras y velocidad promedio

Numero Longitud Velocidad
Tipo de via de arcos (km) (km/hora)
Carretera federal cuota (pav.) 4 carriles 223 936.50 100
Carretera federal cuota (pav.) 2 carriles 84 306.09 95
Carretera federal libre (pav.) 4 carriles 1660 340197 95
Carretera federal libre (pav.) 2 carriles 12 474 39045.19 90
Carreteras concesionadas 1059 3830.22 100
Carretera estatal concesionada (pav.) 59 101.24 100
Carretera estatal cuota (pav.) 4 carriles 172 675.92 100
Carretera estatal cuota (pav.) 2 carriles 6 77.08 95
Carretera estatal libre (pav.) 4 carriles 652 1113.92 95
Carretera estatal libre (pav.) 2 carriles 18 401 43 044.70 90
Carretera estatal libre (pav.) 1 carril 13 1.77 60
Carreteras municipales (pav.) 2 carriles 21 39.57 80
Caminos rurales (pav.) 2 carriles 310 620.12 75
Paso por ciudad 165 374.05 30
Zona urbana D.F. 132 143.76 40

Fuente: ivr, 1997.

mapas de puntos (mapa 7.4) y mediante isocronas o areas de igual tiempo
de recorrido (mapa 7.5), que se trazaron interpolando los datos de las loca-
lidades al resto del territorio nacional.

El tiempo medio (™) refleja la situacion de accesibilidad en funcion
unicamente de la relacion entre las localidades y el Sistema Urbano Nacio-
nal, segin su posicion geografica y el servicio de la red de carreteras. De
esta forma se valora la proximidad a las principales ciudades del pais.

El analisis de TMR muestra que algo mas de 20% de las ciudades del pais, que
concentran 18% de la poblacion urbana, presentan niveles muy bajos de accesibi-
lidad al Sistema Urbano Principal, con tiempos por encima de las 14 horas (cuadro
7.3). Por el contrario, hasta 226 localidades (44.5%), en las que reside algo mas de
54.4% de la poblacion, tienen un nivel de accesibilidad alto con lapsos de entre 8
y 10 horas de T™R al conjunto de las ciudades principales.

La zona de alta accesibilidad (mapas 7.4 y 7.5) se centra en localidades
como Querétaro o Celaya, en el corredor de la carretera ciudad de México-
Irapuato, como también en la carretera ciudad de México-Guadalajara, en
localidades menores como Atlacomulco y Maravatio, extendiéndose a lo lar-
go de estos corredores desde la zona norte del Estado de México hacia los
estados de Querétaro, Guanajuato y el norte de Michoacan. Desde este espa-
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Mapa 7.4. Sistema urbano nacional segun tiempos medios de recorrido.
Mapa disponible en <http.//www.colmex.mx/gpom/vol.2/mapa7.4.jog>.

Mapa 7.5. Isdcronas segun tiempos medios de recorrido

de las ciudades al sistema urbano principal.
Mapa disponible en <http.//www.colmex.mx/gpm/vol.2/mapa7.5.jpg>.
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Cuadro 7.3. Tiempo medio de recorrido de las localidades urbanas
al Sistema Urbano Principal, segun intervalos de tiempo

Horas Localidades Porcentaje Poblacion Porcentaje
8 33 6.51 3489961 593
9 193 38.07 28 542 704 48.52
10 74 14.60 4299 008 7.31
" 53 10.45 7115624 12.10
13 29 5.72 3112758 5.29
13-14 22 4.34 1517390 2.58
14-18 61 12.03 4 464 595 7.59
> 18 42 8.28 6286 684 10.69
Total 507 100.00 58 828 724 100.00

Fuente: elaboracion propia.

cio, los niveles de accesibilidad alta se expanden por el sureste hacia el Distri-
to Federal y desde alli por los ejes de la carretera de Puebla hacia el este y, por
la carretera de Acapulco, hacia el sur en el estado de Morelos. El propio pa-
tron poblacional del Sistema Urbano Principal no hace sino acentuar las dife-
rencias en materia de accesibilidad, incrementando el peso de toda la zona
centro del pais (regiones Centro-Oeste, Centro y Valle de México) y especial-
mente de la ciudad de México, en la articulacion territorial del conjunto del
pais. También se aprecia la accesibilidad que genera la carretera del TLCAN
(ciudad de México-Nuevo Laredo), la cual, a pesar de no ser una autopista en
toda su extension, se complementa con carreteras libres de cuatro carriles.
La distribucion geografica de las ciudades, la forma alargada del pais y
la estructura de la red carretera explican los mejores tiempos registrados
para la accesibilidad de las areas centrales. La accesibilidad es un indicador
de las caracteristicas de servicio y de las diferencias entre los espacios bien
y mal servidos. Como se mostro en el primer apartado del capitulo, la trama
de carreteras federales tiene una forma principalmente radial, de tal suerte
que comunica muy bien la region Centro (especialmente la ciudad de Méxi-
co) con el resto del Sistema Urbano Nacional. Por el contrario, las relacio-
nes transversales entre el resto de las ciudades no son tan buenas y la inica
via de cuota transversal en el norte comunica a Torre6n con Monterrey.
Los TMR mas altos de las ciudades con respecto al sup los encontramos
en los extremos noroccidental y en la peninsula de Yucatan. Asi, los estados
de Sonora y Baja California, a pesar de la buena conexion con la zona cen-
tro por medio del eje costero, tienen tiempos muy altos por la enorme
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distancia con las principales ciudades de pais; incluso la accesibilidad que
podria tener el propio eje costero en estados como Sinaloa se reduce por la
compleja relacion entre estas areas y el resto de la zona norte, debido a la
presencia de los ejes montanosos. En el sur, el eje costero de la carretera
concesionada de Veracruz tiene efectos en la accesibilidad de este espacio
mucho mayor, permitiendo su mejor capacidad de integracion con el sup.
Ademas, los peores niveles de accesibilidad de esta parte del pais se regis-
tran en el interior de la peninsula de Yucatan.

Hay que senialar, finalmente, la baja accesibilidad de los espacios costeros
del Pacifico en Michoacan y Guerrero, como Ciudad Lazaro Cardenas, en rela-
cion con la costa atlantica. Por el contrario, Acapulco si presenta una buena
conexion, especialmente con la region del Valle de México (mapas 7.4y 7.5).

Las zonas metropolitanas:
dreas de servicio y flujos vehiculares

La delimitacion de las areas de servicio de las 55 zonas metropolitanas de
México se realizoé considerando la definicion oficial existente (Sedesol,
Conapo e INEGL, 2004) y la misma informacion de carreteras y velocidades
utilizada para el indicador de T™MR. Por area de servicio se entiende el terri-
torio que queda bajo la influencia de las zonas metropolitanas en rangos de
una hora de desplazamiento utilizando las carreteras pavimentadas (mapa
7.6). El mapa correspondiente es muy ilustrativo de las estructuras metro-
politanas que se estan conformando en el pais: la gran megalopolis de la
ciudad de México que se delimita en la envolvente o isocrona de una hora;
la conexion de las zonas metropolitanas que se ésta conformando en el
rango de las dos horas alrededor de la de Monterrey; las zonas metropoli-
tanas tipo islas (Tijuana, Guaymas, Oaxaca, Tuxtla, Mérida y Cancun), y las
que estan incrementando sus interacciones, como Villahermosa y Coatza-
coalcos, asi como Chihuahua y Ciudad Juarez.

El traslape y la conexion de las areas de servicio en el rango o isécrona de
una hora indican con claridad la alta accesibilidad entre las metropolis de las
regiones Centro-Oeste, Centro y Valle de México. Se puede identificar que la
envolvente derivada de la interaccion de estas metrépolis (mapa 7.6) y sus
correspondientes redes carreteras define con claridad los alcances territoriales
de la megalopolis de la ciudad de México, que por el norte llega hasta las me-
tropolis de Zacatecas y San Luis Potost, por el sur hasta Cuernavaca y Cuautla,
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por el este se extiende hacia el Golfo con Poza Rica, Jalapa y Veracruz, y hacia
el oeste llega a Guadalajara, Ocotlan y Zamora. La discontinuidad de la mega-
lopolis se ubica en la isécrona de las dos horas de desplazamiento.

También se aprecia como las metropolis del Valle de México tienen
mejor comunicacion con el litoral del Golfo, mientras que los puertos del
Pacifico requieren mayores tiempos de recorrido. En esta misma situa-
cion se encuentra Guadalajara, por ejemplo, que tiene dificultades para
comunicarse con las metrépolis costeras (Tepic, Puerto Vallarta, Colima y
Tecoman), o San Luis Potosi y Rio Verde, en su conexion con Tampico.

Los territorios mas alejados del area de influencia de las zonas metropoli-
tanas del pais corresponden a las zonas peninsulares (Baja California Sur),
zonas montanosas (Sierra Madre Occidental y Sierra Madre del Sur), los terri-
torios desérticos del norte, algunas zonas costeras y las selvas del sur y sureste,
asi como los espacios fronterizos que tienen muy baja accesibilidad terrestre.

El mapa 7.7, que presenta el transito diario promedio anual (tppa) que
se registra en la red carretera federal, permite hacer precisiones con respec-
to a los alcances de las areas de influencia o de servicio identificadas para
las zonas metropolitanas.

En la region Valle de México las interacciones mas fuertes son con la
region Centro por el corredor del Bajio, pero se observa una clara disconti-
nuidad en los flujos a partir de Querétaro hacia San Luis Potosi y de Leon
hacia Aguascalientes, lo que podria estar indicando con mayor precision el
alcance de la megal6polis por el norte. En cambio, hacia el este y el sur los
flujos son intensos en la direccion de Pachuca y Puebla-Tehuacan, pero
después disminuyen hacia las metropolis de la costa del Golfo. De la misma
manera, se aprecian flujos muy intensos con Toluca, a partir de la cual el
TDPA baja notablemente.

La Zona Metropolitana de Guadalajara registra flujos intensos hasta
Tepic y Zamora, y tiende a intensificar sus relaciones con Ledn. Morelia
sorprende por registrar flujos relativamente bajos en todas direcciones y
quedar relativamente aislada de todas las otras zonas metropolitanas.

El toPa de la Zona Metropolitana de Monterrey también permite preci-
sar el alcance de sus relaciones, ya que sus flujos son intensos hacia Saltillo
y Monclova, pero después los disminuye hacia Nuevo Laredo, Matamoros
y, por supuesto, Torreon.

El resto de las metropolis presenta, en general, flujos intensos en zonas
relativamente pequenas, lo que indica que sus areas de servicio importan-
tes se circunscriben a relaciones mas locales que regionales.
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RETOS ACTUALES Y FUTUROS
DE LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA NACIONAL

El notable rezago que tiene México en materia de infraestructura y la exi-
gencia de alcanzar los estandares de competitividad que exige el acelerado
incremento del comercio mundial, y especificamente el TLCAN, hacen indis-
pensable una mejora sustantiva del aparato infraestructural del pais. Para
enfrentar esta situacion, el Ejecutivo federal presento en julio de 2007 el
Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012 (pN1) (Presidencia de la Re-
publica, 2007). En este documento, 60% de la inversion programada se
destina al transporte con el fin de aumentar la cobertura, calidad y compe-
titividad de este sector estratégico para el desarrollo econémico nacional.

La meta para 2030 es que México se ubique dentro del 20% de los
paises mejor evaluados segun el indice de competitividad de la infraestruc-
tura que elabora el Foro Economico Mundial, lo que exige tener una vision
de largo plazo, programas integrales bien definidos y seleccionar los pro-
yectos estratégicos que permitan alcanzar tal meta. Sin embargo, la factibi-
lidad de este programa dependera no sélo de tener cierta calidad técnica,
sino del avance que se logre en las reformas estructurales y del entrono
internacional. Seran determinantes, por ejemplo, los cambios en el precio
del petroleo, asi como la severidad de la crisis financiera de Estados Unidos
y, por supuesto, el grado de avance en la materia de los paises con los cua-
les competimos.

La realizacion del pn1 es indudablemente una medida acertada. Es pre-
ocupante, sin embargo, que después del proceso de privatizacion del sis-
tema de transporte, la creacion del Fideicomiso de Apoyo al Rescate de
Autopistas Concesionadas (FARAC), del Fondo de Inversion en Infraestruc-
tura (FINFRA) y las inversiones millonarias efectuadas en el sector transpor-
te, sobre todo en el sistema carretero, México haya empeorado su posicion
competitiva en el ranking mundial: el reporte global que elabora anual-
mente el Foro Econodmico Mundial indica que entre 1996 y 2005 el pais
bajo de la posicion 33 a la 55, mientras que el reporte 2006-2007 lo ubica
en el lugar 64 de 125 naciones (Foro Econdmico Mundial, 2007). En tér-
minos sectoriales, México ocupa el lugar 65 en ferrocarriles, 64 en puer-
tos, 55 en aeropuertos, 51 en telecomunicaciones y 49 en carreteras. Res-
pecto de América Latina, se ubica en el séptimo lugar, atras de Barbados
(28), Chile (35), Panama (46), Jamaica (53), El Salvador (54) y Uruguay
(58) y, por sectores, esta en el tercer lugar en ferrocarriles, sexto en carre-
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teras, octavo en aeropuertos, noveno en telecomunicaciones y decimopri-
mero en puertos. Por su parte, el estudio Infrastructure Competitiveness in
Latin-American 2007, elaborado por la consultora cG/a Infrastructure, que
evaltia este rubro en 23 paises latinoamericanos, senala que México se
ubico en la primera posicion en infraestructura eléctrica, pero fue sexto en
telecomunicaciones, mientras que en transporte y logistica cay6 del sépti-
mo al noveno lugar.

La pregunta obligada es: ;por qué paso esto? jAcaso el rezago era tal
que ha resultado insuficiente lo invertido durante ese periodo? jAcaso solo
se invirti¢ sectorialmente y la infraestructura por si sola no garantiza el in-
cremento en la competitividad? Sera que se invirtio en obras inadecuadas
0 su construccion no respondia a los requerimientos y estandares interna-
cionales? Estas preguntas exigen indagar con mayor profundidad la cues-
tion de la pérdida de competitividad del andamiaje infraestructural mexi-
cano, pero el hecho concreto es que en vez de aumentar su eficiencia, como
se afirmo que ocurriria al privatizar casi todo el sistema de transporte, la ha
disminuido.

En el “sexenio de la infraestructura”, como se ha autodenominado el
actual gobierno federal (2006-2012), se requiere encontrar nuevos esque-
mas de inversion en el sector transporte, pero también para la construccion
de las obras, con el fin de reducir las desigualdades socioeconémicas y re-
gionales que prevalecen histéricamente en México. En ese nuevo esquema
se tiene que considerar que México es una nacion predominantemente ur-
banizada, que se caracteriza por la concentracion de sus habitantes en 55
zonas metropolitanas, que absorben a mas de 50% de la poblacion total y
mas de 80% de la urbana.

Los problemas mas complejos en la actualidad y los que enfrentara el
pais en el futuro previsible son basicamente urbanos y, de manera mas
especifica, metropolitanos. Todo indica que este proceso se acentuara pau-
latinamente y que las grandes urbes tendran que generar empleo para la
creciente fuerza de trabajo, asi como construir las redes que requieren los
servicios basicos de agua, electricidad, telecomunicaciones, salud, educa-
cion y transporte. La materializacion de todo lo anterior implica el disenio
de complejos megaproyectos que requieren cuantiosas inversiones. Las
metropolis también concentran en forma creciente las empresas de servi-
cios y centros comerciales e industriales, a los que les es indispensable dis-
poner de modernas instalaciones y eficientes servicios para la produccion,
entre los cuales destacan los de transporte, cuya eficiencia es fundamental
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para que las ciudades y sus firmas aspiren a ser internacionalmente com-
petitivas.

La articulacion de la jerarquia urbana que adquiere un creciente carac-
ter metropolitano exige, por ende, una vision territorial integral y una pla-
neacion que supere los limites juridico-administrativos y las competencias
gubernamentales restringidas, para hacer viable coordinar de manera ar-
monica las acciones de los tres ¢rdenes de gobierno. Se trata de crear una
red de comunicaciones y transportes nacional altamente interrelacionada
para que responda a las exigencias exogenas que impone la globalizacion
de la economia, ademas de atender las necesidades nacionales para impul-
sar el desarrollo y competitividad de empresas y ciudades.

En esta direccion, puede afirmarse que atun son insuficientes los inten-
tos registrados en México para estructurar una politica publica de transpor-
te a escala nacional y, especificamente, se han realizado contadas experien-
cias a fin de disefiar una politica nacional para planear el transporte urbano.
Ademas, son muy limitados los ensayos para coordinar esfuerzos regiona-
les en materia de megaproyectos de transporte (por ejemplo, en las reunio-
nes de gobernadores del Golfo y de la frontera norte) y muy débiles los
intentos por crear autoridades metropolitanas con caracter ejecutivo. En
fin, México carece de un proyecto de pais basado en un programa econo-
mico y territorial integral de largo plazo, que permita hacer compatibles los
intereses de los diferentes agentes que participan en la construccion del
espacio nacional, asi como financiar las inversiones regionales requeridas.
Dentro de tal vision estratégica, la consolidacion de todo el andamiaje in-
fraestructural debera tener como columna vertebral un sistema de trans-
porte y telecomunicaciones moderno y eficaz.

Los retos que enfrenta la articulacion del sistema urbano de México
se expresan en el problema de la conectividad de las ciudades y las me-
tropolis. Concretamente se tienen los 100 proyectos estratégicos propues-
tos en el Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012, que incluyen
20 libramientos y accesos, 20 carreteras nuevas, 42 carreteras ampliadas
y modernizadas, 15 carreteras interestatales y tres puentes fronterizos, asi
como ampliar la extension de la red de caminos rurales y asegurar su
mantenimiento (mapa 7.8). Dentro de dicho programa se considera que
el centenar de proyectos pueden ser terminados y puestos en servicio
durante la administracion federal 2006-2012. La informacion del mapa
7.8 permite apreciar lo siguiente: los 100 proyectos propuestos se alejan
del esquema tradicional y repetitivo de la estructura radial concéntrica y
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TIPO DE PROYECTO

Modernizacion
estratégica de la red

Carreteras
interestatales

Libramientos y
accesos

RED EXISTENTE
Corredor carretero

Otras carreteras
federales o interestatales

Mapa 7.8. Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012
Proyectos del Subsector Carretero, 2007-2010.

de los ejes troncales longitudinales; la zona norte no es la mas privilegia-
da; se consideran estratégicas las necesidades estatales y regionales, lo
que puede alentar y mejorar los enlaces urbanos y metropolitanos; las
obras refuerzan interconexiones transversales a escala regional y nacional;
los libramientos permitiran desahogar situaciones de congestionamiento
que amenazaban con paralizar la circulacion por falta de ejes urbanos y
metropolitanos, y el sur y sureste, al igual que costas y fronteras, reciben
especial atencion. En fin, la construccion y operacion del centenar de
programas, como se dice en el mismo PNI, podrian transformar la geogra-
fia economica nacional.

Especificamente, en el norte de México se modernizaran enlaces que
permitiran mejorar la comunicacion de la peninsula de Baja California, o
bien entre ciudades fronterizas (Mexicali, San Luis Rio Colorado, Sonoi-
ta, Ciudad Acuna, Piedras Negras, Reynosa y Matamoros); se moderniza-
ran y construiran caminos interestatales de gran importancia para la co-
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municacion transversal entre la region Noroeste y la Norte, asi como los
numerosos libramientos para las principales urbes y metropolis de todo
el norte. Destaca sobre todo la modernizacion del gran corredor que va
de Monterrey a Manzanillo (via Saltillo y Zacatecas), lo que facilitara re-
corridos de mediana y larga distancias entre zonas industriales, de consu-
mo y portuarias.

En la parte central de México predomina la modernizacion de un gran
numero de tramos que ya presentaban condiciones de circulacion muy ma-
las, pero que ademds promueven los vinculos al interior y entre las regiones
Centro-Oeste, Centro, Valle de México y Golfo. Destaca, por ejemplo, el
enlace transversal de costa a costa entre Tepic, Aguascalientes, San Luis
Potosi y Tampico. Igualmente, se contempla la modernizacion de los cami-
nos costeros del Golfo de México entre Tampico, Tuxpan y Poza Rica, asi
como el del litoral del Pacifico centro y sus enlaces con el interior; por
ejemplo, el acceso costero de Tampico y San Luis Potosi o el de Guadalaja-
ra hacia Manzanillo. Los libramientos de las principales ciudades brindaran
enormes beneficios a la economia y el ambiente de las grandes metrépolis
de México.

El sur de México recibe atencion especial. La red costera del Pacifico
se modernizara desde Lazaro Cardenas hasta Huatulco, se mejoraran sus
enlaces con el interior (destaca el caso Oaxaca-Huatulco) y también se
modernizara la carretera del Istmo. Esto ultimo alentara las operaciones
portuarias y los programas de transporte que se requieren para mejorar la
logistica y los costos del transporte multimodal en todo el pais. En la
misma direccion, se mejorara la comunicacion de Tuxtla Gutiérrez con su
costa y la frontera, a la vez que se atienden problemas fronterizos impor-
tantes en el norte (Ciudad Judrez-Ojinaga) y en el sur (Tapachula en di-
reccion Tuxtla Gutiérrez). Adicionalmente, se programa modernizar casi
todo el circuito de la peninsula de Yucatan y la construccion de libra-
mientos de gran importancia para Villahermosa, Coatzacoalcos, Salina
Cruz y Campeche.

El pNI es un documento muy ambicioso e importante que incluye la
perspectiva urbana, metropolitana y regional de manera mas explicita que
en programas anteriores. Sin embargo, hay que insistir en que para tener
posibilidades reales de elevar la competitividad de las ciudades mexicanas
se debe tener una vision mas amplia e integral, ya que se ha demostrado
que la mera construccion de infraestructura es una condicion necesaria,
pero no suficiente, para lograr el desarrollo socioecondmico sustentable.
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El reto para México consiste en articular un proyecto estratégico en el que
intervengan constructivamente numerosos actores e instituciones para
que se pacte el modelo de pais deseable en un escenario de 30 anos. Para
concretarlo se debera implementar un conjunto de proyectos especificos
como los que propone el programa de 100 proyectos carreteros y disponer
de los recursos financieros para hacerlos realidad y que el pais pueda re-
vertir el dramatico deterioro de su competitividad en el contexto de una
economia global.
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