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Movilidad urbana y segregacion socio-territorial en Huehuetoca, Estado de
México: 2000-2017

Introduccion

La aglomeracion urbana que existe en la zona Metropolitana de la cuenca de México
(zvcm)! ha provocado un incremento en las necesidades de la poblacién que habita
en ésta: vivienda, servicios médicos y educativos, equipamiento e infraestructuras
urbanas, fuentes de empleo, entre otras. Sin embargo, el crecimiento de la metrépoli
no sélo se limita al nimero de habitantes,? sino también a la extensién territorial
urbana:® méas de 2,200 km? (Legorreta, 2012: 172; Negrete y Paquette, 2011: 18),*
cuestion que, inevitablemente, origina la movilidad urbana de los diferentes estratos
sociales y la demanda en el transporte e infraestructura vial. Asi, las zonas
habitacionales de interés social en las delegaciones —ahora alcaldias— periféricas
y en los municipios del Estado de México no han sido dotadas, de manera suficiente,
de servicios urbanos educativos, de comercio, de salud; ademas, estan alejadas de
las fuentes de empleo y el equipamiento especializados, lo que ha ocasionado,
desde las areas periféricas, el incremento de los desplazamientos diarios hacia la

parte de la ciudad que alberga estos servicios sociales.

La poblacion recién llegada a estas zonas se establece, en su mayoria, en

conjuntos urbanos con equipamiento no suficiente a su alrededor. No es raro

' De acuerdo con Conapo, Sedesol e INEGI, la Zona Metropolitana del Cuenca de México abarca las
16 delegaciones del Distrito Federal, el municipio hidalguense de Tizayuca y los siguientes 58
municipios del Estado de México: Acolman, Amecameca, Apaxco, Atenco, Atizapan de Zaragoza,
Atlautla, Axapusco, Ayapango, Coacalco de Berriozabal, Cocotitlan, Coyotepec, Cuautitlan,
Cuautitlan Izcalli, Chalco, Chiautla, Chicoloapan, Chiconcuac, Chimalhuacan, Ecatepec de Morelos,
Ecatzingo, Huehuetoca, Hueypoxtla, Huixquilucan, Isidro Fabela, Ixtapaluca, Jaltenco, Jilotzingo,
Juchitepec, La Paz, Melchor Ocampo, Naucalpan de Juarez, Nezahualcéyotl, Nextlalpan, Nicolas
Romero, Nopaltepec, Otumba, Ozumba, Papalotla, San Martin de las Pirdmides, Tecadmac,
Temamatla, Temascalapa, Tenango del Aire, Teoloyucan, Teotihuacan, Tepetlaoxtoc, Tepetlixpa,
Tepotzotlan, Tequixquiac, Texcoco, Tezoyuca, Tlalmanalco, Tlalnepantla de Baz, Tultepec, Tultitlan,
Valle de Chalco Solidaridad, Villa del Carbdn y Zumpango.

2 El Iinstituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI) report6, para el afio 2010, una
poblacion de 20°019,381 personas.

3 De acuerdo con el INEGI, la Secretaria de Desarrollo Social (Sedesol) y el Consejo Nacional de
Poblacién (Conapo), para 2005, la zMCM tenia una extensién de 7,854 km2, sin embargo, contempla
las areas urbanas y no urbanas (Negrete y Paquette, 2011: 18; Pradilla, 20162: 44).

4 De acuerdo con la pagina de Internet de ONU Habitat México, la superficie actual de la zmMcM es de
2,359 km2.
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encontrar que, en estas zonas separadas del tejido urbano consolidado, los
residentes destinen demasiadas horas y altos porcentajes del ingreso familiar a los
desplazamientos diarios (Negrete, 2015), lo que propicia que se limiten de algunos
bienes, servicios y actividades de recreacion social necesarias para un desarrollo

social integral.

En los conjuntos urbanos de la periferia reciente existe una ausencia de
oferta comercial y de servicios publicos y privados para atender la demanda de la
poblacién, lo que provoca que, durante largos periodos, exista carencia de
elementos importantes para la vida urbana; lamentablemente, éstos sélo pueden
ser creados colectivamente en largos periodos. Esta situacion coloca a los primeros
pobladores en una situacion de desabasto prolongado, ya que para que la oferta se
implante es necesario esperar a que la demanda alcance el nivel necesario de
rentabilidad, lo cual, suele tardar (Pradilla, 2011: 288). Al no llegar en el mismo nivel
la infraestructura y la vivienda, el papel del transporte publico, los modos de
traslado, la infraestructura vial y la movilidad son factores fundamentales para
acceder hacia las zonas urbanas consolidadas y, por lo tanto, a las oportunidades
que la brinda ciudad.

Ante tal contexto, esta investigacion tiene como obijetivo principal identificar,
en términos de empleo, educacién, salud, transporte y accesibilidad, la segregacién
socio-territorial de la zmcm, lo que permitird vincular el acceso desigual al
equipamiento urbano que existe en ciertas Unidades Politico-Administrativas (UPA)
—resultado de una marcada diferenciacion territorial del equipamiento urbano—, a
partir de las tendencias de movilidad de la poblacion en diferentes afnos. Para poder
acceder al equipamiento, a los servicios y al empleo de la ciudad existe un elemento
clave: la movilidad, ya que ésta permite acceder a estas oportunidades. Asi, se
mostraran las caracteristicas de la poblacién que de desplaza, con el objetivo de
identificar tendencias de los sitios dénde satisfacen sus necesidades sociales:
motivos de sus desplazamientos, sus aspectos socioeconémicos, el destino de sus

viajes, sus medios de transporte y la infraestructura vial.
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Esta investigacién centra su analisis en el municipio mexiquense de
Huehuetoca, mismo en el que se han edificado conjuntos urbanos desde finales de
los noventa. Por lo anterior, desde el afio 2000 Huehuetoca esta entre los municipios
con las mayores tasas de crecimiento medio anual en el Estado de México, con
tasas de crecimiento medio poblacional mayores que el promedio total de la zmcwm:
5.4% para el periodo de 2010-2015. De ahi la importancia de analizar, a la par, la
produccién formal del espacio habitable, en la que el desarrollo inmobiliario juega
un papel importante con la edificacion masiva de conjuntos urbanos que han
expandido la ciudad; si no se analiza el papel relevante que tiene hoy en dia el
desarrollo inmobiliario, no se podra entender el crecimiento de los municipios

periféricos.

Asi, la hipbtesis de investigacion es la siguiente: en Huehuetoca existe
segregacioén socio-territorial en términos de distancia respecto al equipamiento y los
servicios urbanos que se encuentran, en su mayoria, en el area urbana consolidada
y no asi en el municipio, por lo que la poblacién recién llegada realiza largos
desplazamientos, lo que genera, a su vez, procesos segregativos que estrechan sus
horizontes y disminuyen la posibilidad de exposicién con otros cédigos sociales. En
este sentido, surgen las siguientes inquietudes: ¢estos conjuntos urbanos
presentan procesos segregativos?; jcuanta y qué tipo de oferta de equipamiento,
transporte y vialidades existe?; ;cual es la distancia entre el equipamiento y la
vivienda?; y, finalmente, ¢ cudl es el papel de la movilidad urbana en la accesibilidad
a los satisfactores sociales? De ahi que la localizacion del equipamiento y la
distribucién social en el territorio urbano son clave para identificar los procesos

segregativos.

Metodologicamente, para el tema de la movilidad, las fuentes de
investigacién a utilizar son la Encuesta origen-Destino 2007 (EOD-07), la Encuesta
origen-Destino 2017 (EOD-17), censos y encuestas del INEGI, con el objetivo de
identificar la tendencia de los viajes que se han originado en Huehuetoca desde el
ano 2000 al 2017; ademas, con la EOD-17 se ubicaran las zonas receptoras de los
viajes realizados por los habitantes de Huehuetoca. Para el caso de la segregacion,
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las fuentes de investigacion son el Directorio Estadistico Nacional de uUnidades
Econdmicas (DENUE), el Inventario Nacional de vivienda (INV) para identificar el
equipamiento —educativo, médico, empleo, etc.— con el que cuenta el municipio.
El analisis de los resultados de la EOD-17 nos permitira identificar si la movilidad de
los habitantes de Huehuetoca es radial o centrifuga y, por lo tanto, conocer qué tanto
se vinculan, en términos de sus desplazamientos, con el equipamiento urbano que

se encuentra en el area urbana consolidada.

Por lo tanto, esta investigacion se divide de cuatro capitulos. El primero
expone las bases tedrico-metodolégicas de los conceptos de segregacion vy
movilidad, con énfasis en la accesibilidad para entender su relacién; ademas,
muestra el crecimiento histérico de la zMmcM, con base en dos procesos econémicos
y sus respectivos modelos de urbanizacidon, esto con el objetivo de identificar la
estructura urbana adoptada a lo largo del tiempo y entender por qué municipios
como Huehuetoca tienen altas tasas de crecimiento. El segundo capitulo identifica
el contexto urbano de Huehuetoca, asi como la politica habitacional que propici6 la
edificacion masiva de vivienda en la periferia. El tercer capitulo analiza la relacion
entre movilidad y segregacién, a partir de algunos elementos: empleo, educacién,
salud, transporte, movilidad y accesibilidad. En primera instancia la relacién se dara
en el contexto general de la zmcM; después con respecto a lo relacionado con
Huehuetoca. El cuarto y ultimo capitulo plantea las reflexiones finales y algunas

lineas futuras de investigacion.
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1. Aspectos tedrico-metodoldgicos: movilidad y segregacion en la zmcm

Este primer capitulo expone las bases tedrico-metodologicas de los conceptos de
segregacion y movilidad, con un énfasis en la accesibilidad para entender su
relacion; ademas, muestra el crecimiento histérico de la zmcm, con base en dos
procesos econdmicos y sus respectivos modelos de urbanizacion, esto con el
objetivo de identificar la estructura urbana adoptada por ésta a lo largo del tiempo y

que explica el crecimiento hacia municipios como Huehuetoca.
1.1. Movilidad urbana

El crecimiento y la expansion urbanas de la zmcM han dado como resultado un
proceso de dispersion territorial que aumenta la distancia entre las distintas areas
de la ciudad; ademas, produce la necesidad de contar, cualitativa y
cuantitativamente, con mejores formas de movilidad. Asi la movilidad es una
actividad fundamental para todos los habitantes que conforman zmcwMm, dado que
permite que se realicen las actividades de subsistencia —trabajo, estudio, consumo,
ocio y otras— de los distintos estratos sociales; de ahi la importancia del medio que
posibilita la movilidad urbana de los habitantes y las formas en que éstos la

resuelven.

En este sentido, el otrora Distrito Federal (DF) —nuevo estado de la Republica:
Ciudad de México— goza de la mayor infraestructura en términos de transporte
publico: el Sistema de Transporte Colectivo Metro (Metro), el Metrobus, el Servicio
de Transportes Eléctricos (STE) con trolebuses y el Tren Ligero, la Red de Transporte
de Pasajeros (RTP) —hoy Sistema de Movilidad 1 (Sistema M1)—,° el transporte
concesionado, el Ecobici con una red de ciclovia y un sistema de bicicletas publicas,
asi como corredores peatonales; sin embargo, ésta es insuficiente si consideramos
a toda la metrépoli, sobre todo por la acentuada y casi exclusiva presencia del
transporte publico concesionado en el Estado de México e Hidalgo.® Por lo tanto,

5 El miércoles 15 de junio de 2016, el Gobierno de la Ciudad de México hizo oficial la creacion del
Sistema M1, sustituyendo, a partir de esta fecha, a la RTP que se cre6 el 7 de enero del 2000,
sustituyendo, a su vez, a la Ruta 100 (La Jornada, 2016).

6 Aunque en el Estado de México el transporte publico es principalmente concesionado, los Ultimos
gobiernos mexiquenses han hecho esfuerzos para mejorar la movilidad urbana: el Mexibus y el

5
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buena parte de los municipios conurbados tienen problemas de transporte para
conectarse con el polo de desarrollo industrial, econdbmico y educativo que
representa la Ciudad de México, mismo al que una gran cantidad de habitantes tiene
como destino para realizar sus actividades diarias de reproduccion social.

La movilidad espacial de la poblaciéon se distingue por dos tipos segun su
temporalidad, ya sea de corto o largo plazo: la migracion, caracterizandose por una
modificacibn permanente o semi-permanente del lugar de residencia; y la
circulacion, distinguiéndose por desplazamientos cortos, reiterativos o ciclicos
(Zelinsky, 1971 en Casado, 2008). Por su parte, la migracion ha caracterizado —
principalmente en el siglo XX y en las ciudades latinoamericanas— el movimiento de
la poblacion, en buena medida por el crecimiento de algunas ciudades ocasionado
por la poblacién rural que migré a la ciudad por lo beneficos que ésta brindaba. Por
otro lado, la expansién de las ciudades ha dado origen a un movimiento que
caracteriza y tiene una relevancia econémica y social en las ciudades actuales: la
movilidad urbana. Tal relevancia se debe a que permite llegar hacia los puntos en
donde se realizan las actividades que sustentan las estructuras sociales vy

econdmicas de la ciudad.

Sin embargo, el término de movilidad tiene ciertas dificultades conceptuales,
ya que engloba muchas acepciones que se expresan mas alla de lo territorial:
movilidad social, movilidad del proceso productivo, movilidad laboral, (Ritter, 2005,
en Arango, 2010: 39), commuting, movilidad urbana, movilidad cotidiana, movilidad
residencial, viaje, migracion, entre otras. Con respecto a las ultimas cuatro, éstas se
definen de la siguiente manera: movilidad cotidiana: desplazamiento de alta
frecuencia y dentro del espacio de frecuencia cotidiana; movilidad residencial:
desplazamientos de baja frecuencia y dentro del espacio de frecuencia cotidiana;
viagje: desplazamientos de frecuencia alta y larga distancia; migracion:

recientemente inaugurado Teleférico en Ecatepec; asi como el Tren Suburbano, esfuerzo tripartito
entre el Ejecutivo Federal, el Gobierno de la Ciudad de México y el Gobierno del Estado de México.
En el caso de Hidalgo, se establecié el sistema Tuzobus en la ciudad de Pachuca; sin embargo, éste
no toca a la zmcMm.
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desplazamientos de baja frecuencia y larga distancia (Kaufmann, 2006, en
Médenes, 2007: 4).

Igualmente, el término de movilidad urbana representa un importante
problema conceptual, debido a las distintas maneras en que se le puede llamar: no
existe un término Unico y general que aluda literalmente a este fendémeno urbano,
por lo que, al tratar el tema, regularmente depende de cada autor qué término
utilizar. Existe una variedad de términos al respecto: movilidad urbana, movilidad
intrametropolitana, movilidad cotidiana, movimientos pendulares, movilidad
intraurbana, etc. (Arango, 2010: 40). Esto se debe a que en el idioma espafol no
existe una palabra que se refiera literalmente a este fendmeno. Lo anterior no
sucede con el idioma inglés, ya que existe el concepto commuting,” concepto
aceptado por su universalidad y que se refiere, literalmente, al viaje diario desde el
hogar al trabajo; lo mismo pasa con el aleman, en donde se le llama
Pendlerbewegungen; en frances, navettes; y, aunque en una fusiéon de palabras, en
portugués se le conoce a este fendmeno como migragcbes pendulares de trabalho
(Alegria, 2004, en idem). Asi, esta investigacion utiliza el término de movilidad
urbana, sin embargo, al referirse como urbana a la movilidad, ésta no se refiere a
qgue Unicamente se realice dentro de las areas urbanizadas y dotadas de servicios
(calles y transporte publico): también puede desarrollarse a través de las carreteras
y autopistas que vinculan diferentes tejidos de zonas metropolitanas regionales
(Rivera, 2008: 13, en Ramirez y Rivera, 2011: 300).

Otra discusion en el debate es la que se refiere a qué término es el mas
apropiado para la denominaciéon de commuting: se originé con respecto a una
transformacién desde la originaria expresion de transito hacia la de movilidad en la
actualidad (Miralles-Guasch, 2001, en Rey y Cardozo, 2007). El término de transito

se refiere a la «... utilizaciéon de las vias por personas y vehiculos, como respuesta

7 Segiin Lyons y Cahtterjee (2008), el término data del siglo XIX y proviene de commutation-ticket, empleado
en EE.UU. para un bono temporal de transporte, porque la tarifa fue “conmutada” por la de un pago dnico.
Igualmente, Miiller (2004) menciona que se produjo a mediados del siglo XIX, y se refiere al comienzo de los
viajes por parte de los hombres de negocios desde sus residencias periféricas hacia sus lugares centrales de
trabajo por medio de trenes suburbanos. La commutation, asignaciéon de sus boletos o abonos de transporte
diario con tarifas mensuales reducidas origind el término commuter (Arango, 2010: 40).
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a las necesidades de movilidad de los habitantes de una ciudad» (Vidal Dominguez,
1988: 421, en Rey y Cardozo, 2007: 401). Asi, hace cuatro décadas atras se
hablaba de transito, donde el factor principal era el automovil y todo se planificaba
en torno a él; sin embargo, en décadas posteriores se han incluido otros modos de
transporte para intentar integrarlos a la politica planificadora. En la actualidad se
prefiere hablar de movilidad, término que decididamente incorpora a las personas,
pone el acento en facilitar el desplazamiento de los peatones, recomienda priorizar
el uso del transporte publico, la complementacion e integracion de todos los modos
de transportes, ademas de incorporar definitivamente la dimensién ambiental; por
lo que, al hablar de personas como sujetos que se mueven sobre el espacio o el
territorio, es que se debe recurrir al término de movilidad (ibidem, 402).

En este sentido, Ramirez y Rivera (2011: 300) mencionan dos visiones de la

categoria de movilidad:

Para autores como Urry (2007) y Creswell (2006), la movilidad constituye el
paradigma de las ciencias sociales en la actualidad, o bien es considerada ya como
un modo de vida. Para otros autores, el uso de esta categoria tiene que ver con el
medio que la favorece, es decir el transporte, o con el soporte material que la
propicia: la infraestructura que permite su desplazamiento, las redes de las
carreteras, y los servicios relacionados con él (Santos y Ganges y De las Rivas,
2008: 28).

De acuerdo con esta vision, en la que el sujeto que se moviliza tiene un peso
especifico, existen diversas definiciones entorno a la movilidad. Por ejemplo,
Negrete (2015) menciona que «La movilidad diaria o cotidiana se centra en la
capacidad de la poblacion para trasladarse dentro de la ciudad e incluye los motivos,
la frecuencia de viajes, las condiciones de los traslados, las caracteristicas
socioeconémicas de los viajeros, los costos y los tiempos de recorrido, entre otros

aspectos».
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Por su parte, también se alude que:

La movilidad cotidiana consiste basicamente en el conjunto de movimientos que
realizan las personas desde sus lugares de residencia, hacia aquellos sitios de
cumplimiento de actividades o funciones —trabajar o estudiar la mayoria de las
veces— Y la satisfaccion de necesidades complejas —recrearse, comprar, atender
la salud, visitas sociales, etc.— y viceversa (Cardozo, 2001: 3, citado en Rey y
Cardozo, 2007).

Hoy en dia los estudios sobre movilidad no se limitan anicamente al medio y
a la infraestructura que la posibilitan (transporte y vialidades): deben incorporarse
las formas en las que los agentes que se movilizan resuelven sus desplazamientos.

Dicho de otro modo: ;quiénes? ;cdmo? ;a donde? y ¢ para qué se mueven?
1.2. Segregacion socio-territorial

El desarrollo de la ciudad ha generado, entre otros, dos tipos de procesos distintos:
por un lado, un proceso de crecimiento econémico que la sustenta; por otro, un
proceso segregativo para los sectores de la poblacion. Para muchos autores, este
proceso segregativo en cualquier sector de la poblacién se debe a los cambios en
la organizacién social del espacio, relacionados con aspectos negativos vinculados
a la globalizacion; es decir, las transformaciones socio-espaciales se originan a la

luz de los procesos de globalizacion (Rubalcava y Schteingart, 2012: 13-14).

Los procesos segregativos, como objeto de investigaciéon, estan inmersos en
el amplio debate que se genera desde las ciencias sociales, lo que permite que se
estudien desde distintas acepciones —socio-espacial, habitacional, étnica, etc.—y
enfoques —sociologico, geografico, etc. El estudio de la segregacion, enfocado a la
ciudad, ha sido estudiado, fundamentalmente, desde inicios del siglo Xx con las
investigaciones realizadas por el Departamento de Sociologia de la Escuela de
Chicago, donde se estudié la concentracion de los grupos sociales. «Robert E. Park

afirmaba que el interés de las ciencias sociales en el estudio de la distribucion
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espacial de la poblacién radicaba en que las distancias fisicas podrian considerarse
indicadores de distancias o diferencias sociales» (Rodriguez, 2014). Asi, la
distancia surge como un aspecto fundamental para encontrar segregacion socio-

territorial; se destaca la distancia como un indicador.

El estudio de la segregacion tiene diferencias con respecto a las
caracteristicas del territorio que se analiza: la realidad de los paises desarrollados
es distinta a la de los paises de América Latina. En Latinoamérica se ha dado mayor
importancia al estudio de la segregacion urbana por causas socioeconémicas o
clases sociales, en comparacion con las diferencias étnicas o raciales que se
estudian en Europa y Estados Unidos (Rubalcava y Schteingart, 2012: 18-19; Pérez
Tamayo et al., 2017: 552). En este sentido, es importante conocer aspectos
socioeconémicos de la poblacién asentada en la periferia reciente para establecer

relaciones con la distancia territorial.

La realidad social ha mostrado que la segregacidén no se da Unicamente en
los grupos mas pobres, sino también en los mas afluentes, por lo que se podria
diferenciar la segregacion pasiva, aplicada a los grupos étnicos y a los mas pobres,
de la segregacion activa, que aparece en el caso de los grupos de mayores
ingresos; esta auto-segregacion de los sectores medios y altos en espacios
cerrados se debe a la busqueda de la proteccion contra la violencia urbana
(Rubalcava y Schteingart, 2012: 19). Sin embargo, con la expansiéon urbana de las
ciudades latinoamericanas y el funcionamiento del mercado del suelo, esta auto-
segregacion que busca resguardarse de la inseguridad, también se da en las capas
medias y bajas que se ubican en los conjuntos urbanos edificados en las periferias
recientes; la diferencia es que estos sectores habitan en zonas con escaso
equipamiento urbano. Incluso en la propaganda de los desarrolladores de vivienda
la seguridad se vende como parte de los beneficios que brindan estos conjuntos
urbanos. Asi, el tema de contrarrestar la seguridad en espacios cerrados hoy se da

también en las capas bajas de la periferia reciente.

En términos generales, la segregacién se refiere a la separaciéon de grupos
en el espacio (Massey y Denton, 1998; Madanipour et al., 2003; Clichevsky, 2000,

10
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en Pérez Campuzano, 2011; 405). Para Rubalcava y Schteingart (2012: 18) la
«Segregacion es el grado de proximidad espacial de las familias que pertenecen a
un mismo grupo social y su distancia con otros grupos (étnicos, raciales o
socioeconémicos)». Sin embargo, las mismas autoras aclaran los términos de
division social del espacio y de segregacion: el primero, se refiere a los grandes
lineamientos de la organizacion del espacio urbano, es decir, a una escala macro;
el segundo cuando se hace alusién a los estudios espaciales mas desagregados,
ya que esta ultima escala permite captar realmente la cuestidén de la segregacién,
dicho de otro modo, a una escala micro (ibidem, 19).

Capron y Gonzalez (2006: 66) problematizan sobre el tema y plantean que la
segregacion «...se concibe como el acceso desigual a los servicios y equipamientos
urbanos, por lo cual también se refiere a la movilidad de los individuos...». En este
sentido, se ha estudiado hasta dénde la condicion de la segregacion se vincula con
la falta de acceso o0 acceso limitado a oportunidades de vida (Wormald et al., 2013,
en Montejano et al., 2018: 190). Asi, de acuerdo con una compulsa bibliografica de
Fuentes y Hernandez (2013: 46-47), dichos autores mencionan la existencia de dos
corrientes de pensamiento sobre la segregacién residencial: la segregacion por

diferenciacion y la segregacion por localizacion.

La primera se refiere a la distancia social y espacial de los grupos
ocupacionales (Duncan y Duncan, 1975: 58, en Fuentes y Hernandez, 2013: 46). A
partir del ingreso y/o del nivel socioecondémico se han identificado tres medidas
principales de la segregacion: la proximidad fisica entre los espacios residenciales
ocupados por distintos grupos sociales; la homogeneidad social interna de las
divisiones territoriales en que se puede estructurar el espacio urbano; y la
concentracion de grupos sociales en zonas especificas de la ciudad (Sabatini, 2003:
23; Rodriguez y Arriagada, 2004: 8, en ibidem, 47).

Por su parte, la segregacion por localizacion se define como una condicién
de exclusién social y espacial respecto de las ventajas urbanas (Phal, 1988: 148,
en idem). Tal vision se concentra en resaltar el efecto redistributivo del ingreso sobre

los individuos y la localizacién de los recursos humanos, entendidos éstos como

11
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aquellos subcentros de empleo, lugares de esparcimiento, escuelas, centros
culturales, etc., mismos que son escasos y su distribucion en una urbe no es
aleatoria, por lo que la localizacién éptima de vivienda produce perdedores o, en
otros términos, grupos segregados respecto a estos recursos (Alegria, 2009: 157,

en idem).

Sabatini (2003) menciona la segregacién de las amplias zonas donde viven
las familias pobres como los factores negativos de este fenédmeno urbano (Sabatini,
2003, en Montejano et al., 2018: 191). En otro estudio, el autor y sus colegas
argumentan que los efectos de la segregacion pueden ser positivos y negativos:
como positivos se pueden encontrar la preservacion de la cultura de un grupo social;
como negativos plantean la reduccion en la interaccién de las diferentes clases
sociales. Estos autores desarrollan el concepto de malignidad de la segregacion
residencial para explicar las consecuencias negativas de la segregacion espacial de
los pobres. Entre éstas se destacan la ilegalidad, irregularidad e informalidad de los
asentamientos periféricos de las ciudades latinoamericanas, expresado ello por la
«falta de servicios urbanos y las malas condiciones de accesibilidad» (Sabatini,
Céaceres y Cerda, 2001: 37, en idem). Sin embargo, hoy en la periferia no solamente
existe presencia de asentamientos irregulares que mantienen, por prolongados
periodos de tiempo, a la poblacion asentada ahi sin los recursos sociales
necesarios: también el sector formal de vivienda, elemento clave en la politica

neoliberal, deja a las periferias sin las ventajas urbanas.

Esta investigacidén considera a la segregacion como aquella homogeneidad
social de las divisiones territoriales en la que se considera su separacion con
respecto a otros grupos socioecondmicos, misma que se relaciona con el
establecimiento de los distintos recursos urbanos que se edifican de manera
diferencial en el territorio urbano. Sin embargo, para operativizar el término con el
de movilidad, se considera —a la par de lo anterior— a la segregacién como el bajo
nivel de accesibilidad de los grupos sociales a los que se les dificulta acceder, en
términos de distancia, tiempo, transito, gasto y su relacién con el transporte, a las
oportunidades que brinda la ciudad, lo que da como resultado un acceso desigual a

12
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los servicios urbanos, lo que marca diferencias y exclusibn sociales a las

oportunidades de la vida urbana

1.3. Accesibilidad: vinculo entre la segregacion socio-territorial y la

movilidad urbana

Con base en el esbozo tedrico de los conceptos de la movilidad urbana y la

segregacion, esta investigacién encuentra un vinculo entre éstos: la accesibilidad.

De acuerdo con Kaufmann, Berger y Joye (2004), la movilidad es un indicador
de la capacidad de la poblacién para relacionarse (Kaufmann, Berger y Joye, 2004,
en Connolly, 2009: 9). Asi, «El acceso a las oportunidades que ofrece la ciudad sélo
podra realizarse mediante importantes desplazamientos cotidianos». Estos se
erigen como un importante criterio organizador de la vida cotidiana (Avellaneda y
Lazo, 2011: 50). En este sentido, la movilidad resulta fundamental para la
reproduccién social. En las zonas periféricas, en las que el proceso de expansion
siempre cuenta con insuficientes recursos urbanos, el papel de la movilidad
incrementa su importancia. Sin embargo, para que la movilidad se convierta en el
eje estructurador del acceso a las oportunidades que brinda la ciudad es necesario
un elemento: la accesibilidad.

De acuerdo con el Diccionario de la Real Academia Espafola (DRAE), la
accesibilidad se refiere a la cualidad de accesible; y lo accesible es aquello que
tiene acceso. Por su parte, segun la DRAE, movilidad significa cualidad de movible;
y lo movible quiere decir que por si puede moverse, o es capaz de recibir movimiento
por ajeno impulso (Santos y De las Rivas, 2008: 20). Sin embargo, es necesario

adentrarse a una vision social del espacio urbano para entender dichos términos:

Entendemos por accesibilidad urbana, el conjunto de atributos y de capacidades que
hacen a la posibilidad de que la poblacién toda acceda a los beneficios de la vida
urbana. En este sentido, el concepto de ‘accesibilidad’ claramente es mas amplio y
abarcativo que el de ‘movilidad’, y lo incluye.

13
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Por accesibilidad entendemos no sélo la capacidad de desplazamiento de las
personas sino al conjunto de los dispositivos que promueven, permiten, estimulan y
alientan al uso social del espacio urbano, de las infraestructuras y de los
equipamientos (Schelotto, 2004, en ibidem, 21).

Asi, de acuerdo con la revision bibliografica y la perspectiva de estos autores
se identifican aportes importantes. Mientras la movilidad seria la capacidad de
desplazarse dentro de un entorno, la accesibilidad seria la capacidad para poder
llegar a ciertos lugares en un tiempo y esfuerzo razonables. Una visién en términos
urbanisticos distingue que la movilidad se refiere a las personas; en cambio la
accesibilidad a los lugares. A partir de esta distincion se deberia entender, indican
los autores, que la accesibilidad es la facilidad con la que se puede llegar a un sitio,
es decir, es una caracteristica propia del objeto-lugar, no del sujeto que se mueve y
accede. Dicho de otro modo: las personas se pueden mover en el territorio por
distintos motivos, sin embargo, esta capacidad no les da, per se, la capacidad de
movilizarse sin dificultades; se pueden mover, pero eso no quiere decir que no las

encontraran.

Con base en lo anterior, dichos autores plantean una idea y una pregunta por
demas interesantes: los espacios mas accesibles suelen ser los centros urbanos:
¢ ésta es una cualidad del lugar o de la persona que quiere ir al centro? El hecho de
que los centros sean mucho mas accesibles respecto a otros lugares responde a
que es en éstos donde la vida urbana se ha consolidado desde mucho tiempo atras,
dando cabida al asentamiento de poblacién de un considerable estrato social que
requiere equipamiento e infraestructuras urbanas; en cambio, las periferias son
menos accesibles por su incipiente expansion urbana, resultando que en éstas los
recursos urbanos sean escasos para satisfacer a poblaciéon de bajos recursos, por
lo que estas zonas serdn fundamentalmente habitacional. Como se ha planteado,
la distribucion de los recursos urbanos no es aleatoria: responde a los niveles de
ingresos de la poblacion, de modo que, a mayores ingresos en un territorio, mayor
sera la distribucion de los recursos urbanos y, por lo tanto, mayor sera el grado de
accesibilidad.
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Sin embargo, los centros urbanos son, en buena medida méas accesibles que
las periferias, por una razon: el mercado metropolitano de trabajo. De acuerdo con
Duhau (2003: 163), las zonas periféricas no podrian existir con las caracteristicas
que poseen si no existiera un mercado metropolitano de trabajo; igualmente, los
centros urbanos no contarian con la fuerza de trabajo que requieren las actividades
ahi asentadas, las cuales exceden ampliamente a la poblaciéon ocupada residente,
si no existiera dicha poblacién periférica. Asi, a la par de saber que los centros son
accesibles, se desarrolla cierto grado de accesibilidad en los bordes inmediatos a
éstos para que la poblacion periférica puede ocuparse; sin embargo, se deja con un
bajo grado de accesibilidad a la periferia, complicando la llegada de la poblacién ahi
asentada, entre otros factores, por la distancia, el tiempo, el congestionamiento, el
gasto en transporte, la deficiencia y pocas opciones de transporte para lograr una
mejor accesibilidad. Se podria mencionar que la accesibilidad es un atributo del
lugar, pero condicionado por nivel socioeconémico de las personas de un
determinado territorio. Para responder tan sugestiva interrogante, los autores

retoman las siguientes definiciones:

Accesibilidad: capacidad de llegar en condiciones adecuadas a los lugares de
residencia, trabajo, formacion, asistencia sanitaria, interés social, prestacion de
servicios u ocio, desde el punto de vista de la calidad y disponibilidad de las
infraestructuras, redes de movilidad y servicios de transporte.

Movilidad: conjunto de desplazamientos que las personas y los bienes deben hacer
por motivo laboral, formativo, sanitario, social, cultural o de ocio, o por cualquier otro
(Ley catalana de movilidad, 2003, en Santos y De las Rivas, 2008: 23).
Accesibilidad: grado de facilidad con el que se puede llegar a un lugar concreto.
Movilidad: conjunto de desplazamientos que las personas de un ambito territorial
determinado por motivos laborales, formativos, culturales, de ocio o por cualquier
otra causa (Ley de movilidad sostenible, en idem).

Sin embargo, la definicion de accesibilidad que se acopla mejor a esta

investigacion es la siguiente:
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Accesibilidad: término frecuentemente empleado para designar el grado, la facilidad
de acceso a un punto, en términos de distancia, tiempo o costo. Especificamente, el
término también se refiere al nUmero de posibles elecciones de recorridos para una
suma determinada de ‘costos de viaje’ (Lane, Powell y Prestwood Smith, 1975, en
ibidem, 19).

Asi, la mayor facilidad que disponga un territorio en distancia, tiempo o costo,
asi como con el mayor numero de posibles elecciones de recorrido, hara que un
territorio, ademas de accesible, sea menos segregado, por lo que su poblacion se
movilizara sin dificultades mayores vy, por lo tanto, accedera a las oportunidades y
ventajas urbanas. Es decir, en los territorios periféricos no basta con hablar de una
segregacion por una homogeneizacion de estratos socioeconémicos, ni por su
consecuente falta de recursos urbanos: es necesario identificar las dificultades de
accesibilidad que impiden a la movilidad de los habitantes tener contacto con éstos.

1.4. Crecimiento urbano de la zmcwm

El crecimiento urbano de la zMmcM es un proceso del siglo xX, sobre todo de
mediados de éste, donde a partir de esta fecha el crecimiento poblacional y la
expansion del territorio han ido en aumento: para inicios del siglo en mencién, la
superficie de la Ciudad de México equivalia al actual Centro Histérico con poco mas
de 27 km2 (Alvarez, 2003: 5249, en Pradilla (Coord.), 20162: 27); por su parte, la
ciudad tenia 344,000 habitantes (Garza, 2001: 606; Camposortega, 1992: 5). Asi,
para el inicio del auge urbano la poblacion de la zmcM crecié 9.06 veces entre 1940
y 1990, mientras la superficie lo hizo 11.02 veces (Duhau, 1998: 131, en Pradilla,
2011: 271); sin embargo, si se considera el aumento del nimero de municipios
integrados a la metrépoli, entre 1940 y 2005 la poblacion aument6é 11.02 veces,

mientras la superficie lo hizo 66.51 veces (Sedesol 2007, en idem).

Esta expansion urbana se debi6é a un crecimiento descontrolado del DF que
impacto, a su vez, en municipios del Estado de México e Hidalgo, lo que ha dado

pie a la formacion de una de las ciudades mas grandes del mundo: la segunda mas
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grande a inicios del siglo xxi (Garza, 2000: 11, en Pradilla, 2009: 259). Esta
expansion tuvo dos formas y procesos econdmicos, sociales, ideoldgicos vy
territoriales: la operacién, desde 1940 hasta 1980, del patrén intervencionista estatal
y el proceso simultaneo de industrializacibn —y su consecuente urbanizacién
acelerada— por el Modelo de sustitucion de Importaciones (Msl); y, por otra parte, la
implantacion, desde 1982 hasta la actualidad, del patrén neoliberal (Pradilla, 1989;
Pradilla, 2009; Pradilla, 2014).

El crecimiento urbano de la zmcM tuvo como parteaguas, desde el afio de
1940, al MsI, mismo que generd industrializacion y, por lo tanto, un proceso masivo
de urbanizacion. Este modelo fue un factor importante en la expansion urbana del
DF, ya que ésta se dirigié hacia los municipios del Estado de México: para 1950 se
da el proceso de metropolizacion, incluyendo a Tlalnepantla (Camposortega, 1992:
4; Duhau, 2003: 173; Pradilla, 2009: 228; Rubalcava y Schteingart, 2012: 40). El
proceso de expansién urbana se dirigid hacia el norte, especificamente hacia
Tlalnepantla, porque en esta zona se localizd una parte significativa de la planta
industrial metropolitana; como consecuencia, la ciudad atrajo poblacién migrante.
La localizacién de la industria en el norte se debid a dos factores: a decisiones en
materia de fomento industrial (Duhau y Giglia, 2008: 117); y a una serie de
restricciones para el establecimiento de industrias en el DF (Pradilla (Coord.), 20162:
47).

Otro factor fue la politica de control en la construccion de fraccionamientos
habitacionales en el DF (Alvarez, [1998], 2005: 30, en idem). Esta la aplico el
entonces regente, Ernesto P. Uruchurtu (1952-1966), la cual impulsé la
urbanizacién formal e informal de los municipios colindantes al DF, sobre todo de
Naucalpan al norte y lo que hoy es el municipio de Netzahualcéyotl al oriente.
También en los setenta se desarrollaron nuevas zonas industriales en los municipios

de Tultitlan y Cuautitlan.

Un elemento mas fue la migracién que, en la década de los setenta, mostré
signos de su relevancia en el crecimiento urbano: para 1970, alrededor del 35% de
la poblacion total, y mas del 50% de la poblaciéon mayor de 20 afios no habia nacido
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en el bF (Messmacher, 1987: 41, en ibidem, 48); los migrantes equiparaban su
importancia respecto a los nacidos en la capital. Adicionalmente, el nUmero de
municipios conurbados ascendié a 17: Cuautitlan lzcalli, Chalco, Chicoloapan,
Ixtapaluca, Nicolas Romero y Tecamac se incorporaron a la zmcMm (FEECM, 2000: 31,
en idem). Esta migracion se origind desde los distintos estados hacia el bF y no sélo
desde el Estado de México; de hecho, fue una migracién campo-ciudad por las
oportunidades que representaba la capital. Sin embargo, la consolidacién del
predominio urbano modificé los patrones migratorios: se generalizé la pérdida de
importancia de la corriente rural-urbana y, como consecuencia, se acentu6 el peso

de la migracién entre zonas urbanas (CEPAL, 2001: 294).

Asi, el cambio en el patron realzd la importancia de los desplazamientos
intrametropolitanos:® en el periodo de 1950-1960, sélo 9% de los traslados entre
estados correspondié a intercambios entre el DF y el Estado de México; en cambio,
para el quinquenio 1990-1995 éstos representaron 22% del total (idem).® Entre 1965
y 1970, uno de cada tres habitantes del DF que se trasladaron al Estado de México
se fue a vivir a Netzahualcoyotl (Pradilla (Coord.), 20162: 47). Entre 1960 y 1970, el
Estado de México autorizé fraccionamientos de tipo popular y medio en Coacalco,
asi como de tipo medio y alto en los municipios industriales por excelencia como
Naucalpan Y Tlalnepantla (Duhau y Giglia, 2008: 118); estos ultimos recibieron,
respectivamente, 22.5% y 19.1% de la poblaciéon que se movid hacia el estado
México, mientras tanto, Ecatepec atrajo cerca del 15% de los antiguos residentes
del DF (Negrete, 2000: 268, en Pradilla (Coord.), 20162: 47). En el afio de 1980 inici6
el grado maximo de concentracién poblacional de la metrépoli de la Ciudad de
México: dos de cada diez mexicanos se encontraban viviendo en ésta. A pesar de

ello, la contribucion migratoria tendié a disminuir en esa década: para 1990 la tasa

8 Pradilla (Coord.) (2016 47) los considera como cambios de domicilio dentro de la ciudad, més que una
migracién entre estados; igualmente, la Comisién Econdmica Para América Latina y el Caribe (Cepal, 2001:
294) los considera como traslados residenciales dentro de las grandes ciudades.

9 Aunque la Cepal plantea en sus cifras a los traslados entre estados —DF y Estado de México—, no especifica
cudl es el porcentaje que corresponde a los municipios conurbados al DF y, tampoco, cudl corresponde a los
municipios que, en ese entonces, no eran parte de la ZMCM.
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de migracidn neta se redujo significativamente y comenzé a aumentar la importancia

del crecimiento natural (ibidem, 48).

Esta expansion urbana tuvo como sustento el modelo de ciudad
predominante en el xx: el de los asentamientos irrequlares con base en la
autoconstruccién de vivienda. Ante la incapacidad del gobierno de proporcionar
vivienda digna a toda la poblacién que llegaba al DF, buena parte de ésta se hacia
de una en terrenos irregulares, en muchos casos en tierras ejidales y/o comunales
que, para aquel entonces, su compraventa estaba prohibida: en los municipios
mexiquenses de Naucalpan, Cuautitlan y La Paz, el area metropolitana se expandid,
principalmente, sobre tierras ejidales; para los casos de Huixquilucan y Coacalco se
expandié sobre tierras comunales; en tanto que Netzahualcoyotl, Chimalhuacan y
Ecatepec, el proceso se dio, principalmente, sobre tierras estatales (Schteingart,
1981, en Linddn, 1997: 4). En 1990, los asentamientos irregulares tenian tanta
importancia que representaban el 29% del area total urbanizada de la zmcwm:
aproximadamente 348 km?, superficie equivalente al area urbana de la ciudad de
Guadalajara en aquel ano (Legorreta, 1995); entre 1990 y 2005, su peso, aunque
con un ritmo menor que en épocas anteriores, siguié aumentando: pasé de 58.9%
a 60.5% respecto al conjunto de los diferentes asentamientos de la metropoli
(Connolly, 2009, en Rubalcava y Schteingart, 2012: 20). Aunque las cifras
mencionadas muestran incompatibilidad, lo que se resalta es la importancia de los
asentamientos irregulares, por lo que en pleno siglo XXI no se puede reducir la
importancia de este modelo de ciudad, incluso a pesar de que, desde finales de los
noventa otro modelo emergié como efecto del sistema neoliberal —con un sistema
que facilita la construccion masiva de vivienda en la periferia metropolitana—, ya
que los asentamientos irregulares aun estan presentes en toda la ciudad, sobre todo
en las areas periféricas consolidadas e, incluso, en las areas en proceso de

expansion.
1.5. Expansion periférica metropolitana

Es para inicios de la década de los ochenta, el MsSI presento6 signos de agotamiento,
generando una crisis en América Latina (Schteingart, 1989). Esta propici6 la
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implantacion de un nuevo modelo de acumulacion de capital: el neoliberal. Este
patrén neoliberal, inserto en un contexto de apertura comercial global, ha traido
consecuencias socio-territoriales en las metrépolis: la mercantilizacion vy
privatizacién de lo urbano; la desindustrializacion y la terciarizacién informal; la
pauperizacién de la fuerza de trabajo y la segregacion socio-territorial; una movilidad
urbana basada en el dominio del automovil particular; la extinciéon de la planeacién
y la suburbanizacién de las politicas urbanas al capital; y la hegemonia del capital
financiero y su fusién con el capital inmobiliario (Pradilla, 2014). Quiza el elemento
que abre el camino para estas consecuencias es la relacién capital financiero-
inmobiliario. Esta expande, casi sin limites, a las ciudades: adquiere terrenos
baratos para construir viviendas dirigidas a distintos sectores sociales,
principalmente el segmento de viviendas de interés social en mega conjuntos de
micro viviendas en las periferias lejanas (ibidem, 46). Este modelo de ciudad, que
Duhau y Giglia (2008) denominan urbanismo insular, tiene su base en la
construccién de conjuntos urbanos alejados del nucleo urbano que concentra la
mayor parte de los empleos y servicios. La edificacion de estos conjuntos urbanos
se da, principalmente, en los municipios del Estado de México, en donde el suelo
es barato, entre otras razones, por el incipiente proceso de construccién de
infraestructura y equipamiento urbanos.

Asi, para 1990, la zmcM estaba integrada por todo el DF y 34 municipios
mexiquenses; para 2018 y desde el afio 2000, se suman las 16 delegaciones del
DF, 59 municipios mexiquenses y uno hidalguense: Tizayuca. El crecimiento en la
construccién de viviendas en la periferia, basado en el modelo neoliberal, provocd
que, desde 1990, las tasas de crecimiento poblacional presentaran incrementos
negativos o muy bajos en las delegaciones centrales del DF; en cambio, se
mantuvieron tasas medias a altas en la mayoria de los municipios del Estado de
México. La desindustrializacién hizo que la fuerza de trabajo no se dirigiera hacia
los territorios donde la industria se instald, por lo que mucha poblacién se ocupé en
otros sectores como el comercio, en muchos casos, el informal. Este patron de
crecimiento implica, de acuerdo con Pradilla (2011: 287), una costosa paradoja: «el
continuo desplazamiento poblacional y el abandono de viviendas de areas centrales
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bien dotadas de infraestructura y servicios sociales y culturales». De ahi que la
periferia tenga altas tasas medias de crecimiento anual. A continuacion, se muestra

esta tendencia.

Para el quinquenio de 1990-1995, los municipios que mas se destacaron por
sus tasas de crecimiento fueron municipios que se ubican, sobre todo, al norte y
oriente de la metrépoli: Chimalhuacan (2.59%), Tultepec (2.33%), Tultitlan (1.89%),
Temamatla (1.80%), Nextlalpan (1.63%) y Jilotzingo (1.59%). Para este mismo
periodo, las delegaciones centrales fueron expulsoras de poblacion: Miguel Hidalgo
(-0.55%), Benito Juarez (-0.49%), Cuauhtémoc (-0.49%), Venustiano Carranza (-
0.34%); ademas, se incorporan a esta tendencia Iztacalco (-0.34%), Azcapotzalco
(-0.21%) y Gustavo A. Madero (-0.04%) (Pradilla (Coord.), 20162: 48-49). Aunque
para el periodo 2000-2005 se incorporaron a estas entidades expulsoras de
poblacién algunas mas —Netzahualcoyotl (-0.36%), Tlalnepantla de Baz (-0.27%),
Naucalpan de Juarez (-0.22%) y otras delegaciones no centrales del DF—, éstas se
mantuvieron como tales, pero con disminuciones en la pérdida de poblacion para
ciertos casos: Miguel Hidalgo (0.01%) y Cuauhtémoc (0.05%) (ibidem, 51-52). Quizéa
el papel del Bando Dos influyé en esta disminucién.

Para 1995-2000 cambiaron los municipios con las mayores tasas de
crecimiento, siendo, principalmente, municipios del oriente y norponiente: Ixtapaluca
(2.26%), Cuautitlan (1.39%), Nextlalpan (1.3%), Chalco (1.08%), Isidro Favela
(1.06%), Villa del Carbdn (1.06%) Y Coacalco de Berriozabal (1.05%) (ibidem, 50).

La politica habitacional que favorecié la creacién de grandes conjuntos
urbanos de vivienda de interés social, promovidos por el capital inmobiliario y en
parte financiados por los organismos federales de financiamiento de vivienda, tuvo
como consecuencia la expansion de la ciudad a municipios distantes respecto a la
Ciudad de México; asi, los municipios con mayor crecimiento, entre 2000 y 2005,
fueron: Tecamac (2.2 %), Huehuetoca (2.17%), Cuautitlan (1.85%), Ixtapaluca
(1.81%), Tezoyuca (1.47%), Zumpango (1.24%), Acolman (1.14%) y Atenco
(1.08%) (ibidem, 51).
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Para 2005-2010, la tasa media de crecimiento anual permite observar una
tendencia de crecimiento hacia el norte, sobre todo en el eje que representa la
carretera a Pachuca, Hidalgo, en donde la urbanizacién se ha dado con base en la
construccién de grandes desarrollos inmobiliarios. Los municipios con mayor
crecimiento poblacional fueron: Acolman (2.79%), Tizayuca (2.65%), Huehuetoca
(2.52%), Nextlalpan (2.09%) y Ayapango (1.64%) (ibidem, 52). Como se puede
observar, Huehuetoca no ha dejado de crecer desde el afio 2000, siendo de los
municipios que presentan las mayores tasas medias de crecimiento anual para el
periodo de 2005-2010 (Mapa 1). Para el periodo 2010-2015 su tasa media de

crecimiento anual es de 5.4%.

Para 2018, la metrépoli se expande desde Huehuetoca en el norte hasta
Milpa Alta en el sur; y de Texcoco en el oriente hasta Huixquilucan en occidente.
Los 2,359 km? que actualmente tiene la ciudad, son producto de un proceso histérico
que engrana a las distintas épocas de ésta: la prehispanica, la colonial, la lucha por
la Independencia, el México independiente, el México moderno del Xx y el incipiente
XXl (Garza, 2003). En esta ultima se ha agudizado, desde la crisis de 1982, con el
efecto desindustrializador de la economia metropolitana y el ascenso del
neoliberalismo, una serie de efectos en el territorio, fundamentalmente, por las
relaciones del capital financiero-inmobiliario y de las asociaciones publico-privadas
gue han extendido a la ciudad con megaproyectos de vivienda en el suelo barato de
la periferia, o que hace atractivo a municipios distantes de la zona urbana
consolidada como Huehuetoca. Este y otros municipios, a por lo menos 45 km de
distancia de la Ciudad de México, son el escenario ideal para los grandes
desarrolladores privados que, amparados por las facilidades que les permite la ley
y el modelo actuales, construyen a diestra y siniestra conjuntos urbanos,
provocando asi que éstos sean los planificadores de los casi veinte anos del siglo
XXI, gracias al adelgazamiento de la planeacion urbana por parte de los gobiernos
neoliberales (Garza, 2003).
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Mapa 1. Tasa media de crecimiento anual poblacional de la zmcm (2005-
2010)
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1.6. Estructura compacta y dispersa de la zmcm

El cambio en el patrén de acumulacion de capital, en el que se pas6 del
intervencionismo estatal al neoliberal, produjo efectos en el territorio por las politicas
urbanas y de vivienda (Pradilla, 2010). En el contexto del modelo neoliberal aparecié
una alternativa preferida para la valorizacion del capital: los negocios del sector
inmobiliario (De Mattos, 2016: 37). Asi, desde 1982, el capital inmobiliario-financiero
ha tenido un papel fundamental en la expansién urbana por la producciéon de
viviendas de interés social, teniendo, como sitio predilecto, el Estado de México. La
edificacion de los grandes conjuntos urbanos en los municipios alejados de la zona
urbana consolidada, producto de la especulaciéon al adquirir suelo barato en la
periferia, ha aumentado las distancias entre las areas de la zmcM, lo que propicia, a

su vez, un aumento en el tiempo destinado a los desplazamientos diarios.
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De esta manera, el capital inmobiliario-financiero y las politicas urbanas son
responsables del crecimiento disperso de la zMCM, que se puede ejemplificar con la
baja densidad de la ciudad: su «superficie crecié de 73 mil 753 hectareas en 1990
a 221 mil 357 hectareas en 2010, a tasas mucho mayores que las de crecimiento
poblacional, y cuya densidad era en 1980 de 212 habitantes por hectarea, en 1990
de 221, en 2000 de 166 y en 2010 de 94» (Pradilla et al., 2014: cap. 2; Plano 1,
citado en Pradilla, 2015: 4). El patron de crecimiento extendido de la ciudad es
mucho mas evidente comparandola con otras ciudades de América Latina: Sao
Paulo, con una poblacién similar a la de la zmcM tenia, para el afio 2005, una
densidad de 222.0 hab/ha; Santafé de Bogota, Colombia, con un tercio de la
poblacion de la zmcM, tenia, para el 2005, una densidad de 208.0 hab/ha. Si se
compara con otras metrépolis del mundo, se identifica a la zmcMm con un patrén de
distribucién de la densidad homogénea del centro a la periferia, patrén distinto a
Shangai, China'y Nueva York: en la primera, cuyo distrito residencial mas importante
alcanza una densidad cerca de 600 hab/ha, mientras que la segunda llega a los 300
hab/ha, cayendo, en ambos casos, las densidades bruscamente hacia las periferias
(Pradilla, 2011: 263).

Asi, los sectores populares son expulsados de las areas centrales hacia las
periferias, teniendo, como opcidn principal la vivienda de interés social producida
por el capital inmobiliario-financiero, siempre y cuando éstos sean trabajadores

asalariados del sector del empleo formal.

A la par de este patrdn de crecimiento disperso en la periferia de la metrépoli
se desarrolla, también, un patrdén de crecimiento compacto en las partes centrales
de la misma, producto de revalorizarlas, en la que los productores del espacio
habitable desarrollan centros comerciales, inmuebles corporativos de gestion, de
usos mixtos y de vivienda en verticalizacion para estratos sociales medios y altos
(Pradilla, 2010: 508). Actualmente, en la zMCM coinciden dos procesos
contradictorios: por una parte, se busca modernizar la ciudad central, en la que el
interés fundamental es lograr una ciudad compacta para hacerla mas eficaz
respecto a la funciones sociales y urbanas; por otra, se extiende la ciudad con base
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en viviendas de interés social en la periferia lejana al nucleo urbano. Nos referimos
a la ciudad com-fusa (compacta y difusa) de la que habla Pedro Abramo (2012)
(Pradilla, 2015: 5). No es congruente, para una ciudad sustentable, tener estos dos
procesos contradictorios, ya que solamente extienden, aun mas, la ciudad a partir

del papel fundamental del capital inmobiliario-financiero.
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2. Huehuetoca: ubicacion geografica y mercado inmobiliario

Para ubicar en su contexto y dimensionar la situacién de Huehuetoca, es necesario
mencionar la ubicacion geogréfica, la politica habitacional de vivienda y, por lo tanto,

los desarrollos urbanos edificados en el municipio.
2.1. Ubicacion geografica, superficie territorial y poblacion

Huehuetoca es uno de los 125 municipios del Estado de México y una de las 75
entidades politico-administrativas que conforman la zona Metropolitana de la
cuenca de México (zmcM). Este municipio, ubicado en el Arco Norte, hasta una
distancia de aproximadamente 45.226 km del Centro Histérico de la Ciudad de
México y 250 de la capital mexiquense (Mapa 2). Tiene como limites los siguientes:
Tepotzotlan y Coyotepec al suroeste; Zumpango al este; Tequixquiac al noreste; y
los municipios hidalguenses de Tepeji del Rio de Ocampo y Atotonilco de Tula al

noroeste.

Mapa 2. Localizacién de Huehuetoca
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Fuente: elaboracion propia con base en el DENUE.

Huehuetoca tiene una extension territorial de 118 km?, superficie aun superior

a los 117 km? de la delegacion Iztapalapa. Compulsando la informacion respecto a
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la extensidn territorial, existen datos contradictorios: distintas fuentes, incluso
oficiales, indican que la superficie no es la anteriormente mencionada, sino la de
161.71 km? (Gobierno del Estado de México, 2007; Gaceta Municipal, 2016);
empero, de acuerdo con nuestros calculos basados en el DENUE y el INV del INEGI, 10
ésta es de casi 121 km?, lo que nos da una aproximacion, considerando una posible
inexactitud en éstos, que la informacion correcta es de 118.02 km?, misma que se
presenta en muchas otras fuentes. Asi, el municipio representa el 0.53% del
territorio estatal (Gaceta Municipal, 2016).

Las actuales localidades del municipio tienen nombres de antiguas
haciendas, ranchos y barrios que existieron a lo largo de la historia: las dos
haciendas eran Xalpa y la Guifiada; entre los ranchos estaban Santa Teresa, El
Cenicero, El Fraile, El Tablon, Cuevillas, Encinillas, El Fresno, San Gabriel, San
Gregorio, El Gavillero, El Tejocote, EI Gachupin y El Capulin; los barrios eran Santa
Maria Nativitas, El Salitrillo, El Calvario, Santa Teresa, La Guifiada, El Puerto de
Montero, El Pueblo de San Miguel, El Vertidero (Basurto, 2010). Hoy muchas
comunidades y los recientes conjuntos urbanos han rescatado algunos de estos
nombres. En este sentido, para el afio 2010, existian 25 localidades (Gaceta
Municipal, 2016).

Esta localidad cuenta, segun la Encuesta Intercensal 2015 del INEGI, con
128,486 habitantes, sin embargo, su expansibn es mas bien reciente:
principalmente a partir de los ultimos 12 afos con la proliferacion de urbanizaciones
habitacionales. Desde 1990, la poblacién aumenté a casi 100 mil habitantes: pas6
de cerca de 26 mil en 1990 a poco méas 128 mil en 2015, teniendo, para este ultimo
ano, una Tasa de crecimiento Medio Anual (TCMA) de 5.4, mayor, incluso, a la de la
media de la metrépoli. Sin embargo, el mayor crecimiento se dio en los anos 2005
y 2010, experimentando las mayores TCMA: 8.06 y 11.72, respectivamente, siendo
esta ultima una de las mayores de toda la zMcM en aquel afo; tuvo un crecimiento

de casi 70 mil habitantes, pasando de casi 60 mil a mas de 128 mil (Tabla 1).

10 Nuestros cdlculos son basados en el DENUE y el INV, al menos que se mencione alguna otra fuente.
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Tabla 1. Crecimiento poblacional en Huehuetoca (1990-2015)

AiRo Poblacion total | Mujeres Hombres TCMA
1990 25,529 12,869 12,660

2000 38,458 18,859 19,599 4.21
2005 59,721 30,217 29,504 8.06
2010 100,023 50,651 49,372 11.72
2015 128,486 65,378 63,108 5.4

Fuente: INEGI (2015).

El crecimiento de la poblacién y la expansion urbana de Huehuetoca seguiran
con un crecimiento acelerado, lo que implica un desafio mayulsculo para el
municipio, sobre todo, considerando que la mayoria de la poblacién es urbana: para
el 2010, el 93.53% (93,552) de la poblacion radica en localidades urbanas; el 6.47%
(6,471) en localidades rurales (INEGI, 2010).

2.2. Politica de vivienda

La politica habitacional imperante en la zMmcM es parte de la llevada a cabo a nivel
nacional, misma que responde al modelo econémico neoliberal, en donde el papel
del sector inmobiliario ha cobrado mayor relevancia en la expansién urbana a partir
de la vivienda nueva. Tanto en la Ciudad de México como en el Estado de México
existe una nueva figura legal en la produccién habitacional: el conjunto urbano
(Duhau y Giglia, 2008: 145). Para el caso de la Ciudad de México, su escasa
disponibilidad de suelo y la ubicacién de los sitios de mayor plusvalia en la ciudad
central, en donde se edifican desarrollos de nivel significativamente superior al que
se ofrecen en el Estado de México, ha llevado que la oferta para los estratos sociales
bajos se edifiqgue en los municipios mexiquenses. Aungue nos interesa la situaciéon
inmobiliaria del Estado de México, ésta no se puede entender sin explicar los
procesos y la situacidén general de la zmcMm.

La zmcMm experimenta un crecimiento hacia el Arco Norte, principalmente,
entre los estados de Hidalgo y México. Asi, la expansion de la ciudad tiene una
nueva forma de urbanizacion en esta periferia: el urbanismo insular (Duhau y Giglia,
2008: 135-153). Esta tiene su origen en la administracién de Arturo Montiel (1999-
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2005) con las nuevas formas de financiamiento y produccién de viviendas, las

cuales aceleraron los procesos de expansion periférica; éstas han propiciado un

boom habitacional en territorios predominantemente rurales. El crecimiento de la

ciudad a partir de esta forma se puede explicar por cinco factores propios del

modelo neoliberal:

El primero es la contrareforma agraria neoliberal de 1991-1992 que dio
por concluido el reparto agrario, abri las puertas a la privatizacién de
la propiedad tanto ejidal como comunal y permitié, de nueva cuenta,
que las empresas comerciales agropecuarias accedieran a la
propiedad rural (Pradilla, 2009: 232-233). Ante la crisis del sector
agrario por la eliminacién o reduccion de los subsidios publicos —por
las politicas neoliberales— vy la restriccién aguda del crédito bancario a
éste, la situacion agraria cambid: se abrié el paso, a través de la
compraventa, a la via del mercado para que los fraccionadores
comerciales y las empresas inmobiliarias transformaran la tierra rural
en urbana. Desde entonces, con la posibilidad de comprar propiedad
ejidal y/o comunal, el capital inmobiliario ha adquirido tierras de manera
especulativa.

El segundo, a la par del anterior, es la modificacion, a inicios de los
noventa, del actuar de los organismos publicos de vivienda —Infonavit
y Fovissste— que pasaron de ser organismos promotores a
organismos puramente financieros, dando entrada a promotores
privados que hoy en dia hacen ciudad (Duhau & Giglia, 2008). Este es
un ejemplo mas de la disminucién del Estado que ha dado paso a
agentes privados en diferentes ambitos. Hoy, la construccién vy
localizacion de la vivienda es tarea del capital inmobiliario: viviendas de
35 m? —para obtener mayores ganancias— y alejadas de las
oportunidades que brinda la ciudad —por el suelo barato. Por lo tanto,
se crean intersticios entre la periferia reciente y la ciudad consolidada,

lo que expande, aun mas, a la metrdpoli.
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El tercero es la aparicion de una nueva figura legal establecida en el
Estado de México: el conjunto urbano. Se trata de un modo de
produccién del espacio habitable que ha venido a sustituir al
fraccionamiento. De acuerdo con el articulo 5.40 del codigo
Administrativo del Estado de México (CAEM), «el conjunto urbano es una
modalidad en la ejecucién del desarrollo urbano que tiene por objeto
estructurar, ordenar o reordenar, como una entidad espacial integral, el
trazo de la estructura vial, la division del suelo, la zonificacion y normas
de usos y destinos del suelo, la ubicacién de edificios y la imagen
urbana de un sector territorial de un centro de poblacion o de una
region» (Duhau & Giglia, 2008). Engloba en una sola figura las
aprobaciones necesarias para urbanizar e introducir suelo urbano en el
Estado de México (Esquivel y Neri, 2012: 134).

El cuarto es la prohibicidén de las urbanizaciones periféricas en el DF: el
Bando Dos. Este fue publicado el 7 de diciembre del 2000 en el
gobierno de Andrés Manuel Lopez Obrador en el DF (2000-2006).
Establecia la construccion de viviendas de interés social en la ciudad
central, con el objetivo de repoblar esta zona. Las delegaciones en
donde se restringi6 el crecimiento habitacional fueron: Alvaro Obregén,
Coyoacan, Cuajimalpa de Morelos, |ztapalapa, Magdalena Contreras,
Milpa Alta, Tlahuac, Tlalpan y Xochimilco (Del Prado, 2008). Esta
disposicion fue un factor complementario en la urbanizacion de los
municipios periféricos, ya que, al prohibir las urbanizaciones periféricas
en el DF, las acciones inmobiliarias se dirigieron hacia el Estado de
México.

Empero, el factor mas importante es la politica de ordenacion territorial
que llevd a cabo, en 2007, el exgobernador del Estado de México,
Enrigue Pena Nieto (2005-2011): las Ciudades Bicentenario.
Justamente ésta le ha dado un papel fundamental a Huehuetoca por
todas las facilidades que tienen los desarrolladores para realizar las

acciones inmobiliarias que se permitiran en el municipio.
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La produccién de viviendas de interés social se ha elevado, principalmente
en la periferia de la zmcM. Segun Duhau y Giglia (2008: 145 y 148), entre 1994 y
mediados de 2005, se autorizaron 115 conjuntos urbanos, con un total de 384 mil
viviendas distribuidas en 6,303, con un promedio de 3,229 viviendas por conjunto.
Isunza (2010: 301) menciona que, de 2000 a 2005, se autorizaron 156 conjuntos
urbanos, construyéndose 304 mil 728 viviendas para una poblacién beneficiada de
1 millén 371 mil 594. De acuerdo con Legorreta (2012: 172), desde el 2001 al 2010
se edificaron en los municipios conurbados del arco norte, oriente y sur, alrededor
de 410 mil viviendas para sectores medios y bajos, incorporando aproximadamente
2.2 millones de nuevos habitantes a estos municipios. Por su parte, Pradilla (2015:
4) indica que sélo en el Estado de México, sobre todo en el arco norte-oriente de la
zMeM, entre 1999 y 2011 se construyeron 256 conjuntos urbanos con 564 mil 832
viviendas (un promedio de 2 mil 206 viviendas por conjunto), para una poblacion de
mas de dos millones y medio de habitantes. Finalmente, Montejano et al., (2018:
189) plantean que, entre 2000 y 2010, los municipios metropolitanos han albergado
la edificacién de 121 conjuntos urbanos de interés social. Si bien los datos son
odiosos, la informaciéon anterior muestra la masiva construccion de conjuntos
urbanos en territorios periféricos que han sido incorporados al suelo urbano. De
acuerdo con la pagina de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Metropolitano
(Sedur) del Gobierno del Estado de México, de 1999 a 2018 se han 457 conjuntos
urbanos, con un total de 808,679 viviendas, proyectando una poblacién beneficiada
de 3,657,529.

Sin embargo, es preciso mencionar que la actual administracion Federal
(2012-2018) dio un cambio, al menos en el papel, en la politica nacional urbana y
de vivienda, en donde los macro desarrollos de micro viviendas perdieron la
importancia que tuvieron en sexenios pasados. Entre las lineas de accién que se
mencionan en el documento de la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y
Urbano (Sedatu) y la Comisién Nacional de Vivienda (Conavi) estan las siguientes:
aprovechar el suelo intraurbano disponible; incrementar la densidad habitacional,
en caso de ser necesario, promover una expansion ordenada de las ciudades

mediante la oferta de suelo apto; orientar la politica de vivienda con una légica
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urbana sustentable, que deriva de un modelo de ciudades compactas y
competitivas; y vincular la produccion de vivienda a la oferta de empleo, tanto en su
volumen como en su ubicacién (Sedatu y Conavi, 2013).

Entre los instrumentos para llevar a cabo las lineas de accién anteriormente
mencionadas se implantaron los Perimetros de contencién urbana (Pcu), los cuales,
tienen como obijetivo, que la superficie de las ciudades debe crecer lo estrictamente
necesario; asi, los desarrollos habitacionales fuera de los contornos urbanos deben
ser la excepcidn. Por lo tanto, el financiamiento para la vivienda debe ser asignado
con criterios territoriales: la asignacion de créditos y subsidios privilegiara la vivienda
bien ubicada, inhibiendo el crecimiento urbano en zonas inadecuadas; el
financiamiento buscara la cercania de los beneficiarios a las fuentes de empleo,
reduciendo el tiempo y dinero destinados a transporte y elevando su productividad
(Sedatu y Conavi, 2013).

Este cambio, al menos en el papel, en el que se busca aprovechar de manera
Optima el suelo, la infraestructura y el equipamiento existente en las ciudades, se
dio, fundamentalmente, por el cambio en el gobierno del Federal, en donde los
macro desarrollos de micro viviendas perdieron la importancia que tuvieron en
sexenios pasados. El modelo de los pasados sexenios llevo a que no pocos de los
grandes desarrollos cayeran en quiebra, en buena medida por la falta de pago en
los créditos, provocando que en los conjuntos urbanos exista mucha vivienda
deshabitada; para el caso de los conjuntos urbanos en Huehuetoca, el 65.61% de
la vivienda de éstos esta deshabitada (DENUE). Asi, debido a la importancia que tuvo
en el territorio de Huehuetoca la politica de ordenamiento territorial de las Ciudades

Bicentenario, ésta se tratara a continuacion.
2.3. Ciudades Bicentenario

Las Ciudades Bicentenario son una estrategia de ordenamiento territorial para
concentrar viviendas en forma masiva y, al menos en la teoria, también
equipamiento e infraestructura urbanas en seis municipios del Estado de México:
Almoloya de Juarez, Atlacomulco, Jilotepec, Huehuetoca, Zumpango y Tecamac.
Las Ciudades Bicentenario son:
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espacios disefiados en primera instancia para el bienestar de sus habitantes, con
proyectos estructurados por corredores, vialidades y sistemas de transporte que
garanticen la integracién de los distritos habitacionales con el resto de los usos del
suelo, las actividades productivas, los equipamientos y los servicios, dentro de un
concepto de ciudad autosuficiente... (Gobierno del Estado de México, 2007).

Con respecto al area destinada para el crecimiento urbano de los tres
principales municipios de estas Ciudades Bicentenario, Esquivel y Neri (2012)

comentan:

En total, con este proyecto se pretende urbanizar una superficie aproximada de
28,597 hectéreas. Los municipios de Tecamac y Zumpango concentran la mayor area
destinada para el crecimiento urbano (6,095 y 7,872 hectareas, respectivamente,
48% del total). Igualmente, se proyecta que entre 2010 y 2020 se construyan
alrededor de 245,800 nuevas viviendas en las Ciudades Bicentenario, de las cuales
el mayor nimero se prevé edificar en los municipios de Huehuetoca (29.8%),
Tecamac (27.5%) y Zumpango (25.8%), respectivamente. Con estas nuevas
viviendas, se alcanzaria un incremento del parque habitacional de 100% sobre 2010,
es decir, 500 mil viviendas para 2020 (135-136).

Los autores proyectan que se edificaran alrededor de 73,248 viviendas en
Huehuetoca para el afno 2020, siendo el municipio con la mayor construccion de
viviendas en las Ciudades Bicentenario (Grafica 1). De las 245,800 viviendas que
se construiran, 204,259 se edificaran en los tres municipios al norte de la metrépoli:
Huehuetoca (73,248), Tecamac (67,595) y Zumpango (63,416).
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Grafica 1. Viviendas a construir en las Ciudades
Bicentenario (2010 y 2020)
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Fuente: elaboracién propia con base en informacion de Esquivel y Neri (2012).

En Huehuetoca se prevé urbanizar 42.03 km?, casi la superficie total de la
delegacion (ahora alcaldia) Miguel Hidalgo (46 km?), los cuales se distribuyen de la
siguiente manera: 16.28 km? para el uso habitacional; 8.22 km? para el uso
industrial; 0.72 km? para equipamiento, comercio y servicios; 10.09 km? para

vialidad; y 6.72 km? para areas verdes y espacios publicos (Figura 1).

Incluso en los documentos de gobierno se indica que la menor superficie a
urbanizar sera la referente al equipamiento, comercio y servicios, lo que traera
consecuencias, sobre todo, considerando que la mayor superficie es para uso
habitacional y vial: falta de empleos y aumento en el parque vehicular. Asi, el
municipio se ha urbanizado a tal grado que su relevancia en términos de la vivienda
que se ha construido lo hace constituirse como un punto referencial para el
crecimiento urbano en la periferia. Todos estos factores han fortalecido la

urbanizacién en territorios otrora agricolas.

Actualmente, al estar a dos afios del umbral de proyeccion de dicha politica
de ordenamiento territorial, se puede mencionar que de los mas de 16 km? que se
proyectaban en 2007 para las zonas habitacionales, este numero es menor: 10 km
y medio en la actualidad (ver apartado 4.2). El nUmero de viviendas a edificarse
para el 2020 fue de 104,100, numero por encima de las casi 80 mil viviendas que
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se han construido actualmente (ver apartado 2.4); esta ultima cifra, en cambio, es
muy similar a lo planeado por Esquivel y Neri (2012) de mas de 73 mil viviendas
para dicho afno. También se plante que la poblacion beneficiada seria de 447,700
habitantes; en cambio, a dos anos de llegar al 2020, la poblacién beneficiada ha
sido, de acuerdo con la Sedur, de casi 357 mil habitantes.

Figura 1. Area potencial urbanizable en Huehuetoca
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Fuente: Gobierno del Estado de México 2007.

2.4. Mercado inmobiliario en Huehuetoca

Tanto en la Ciudad de México como en el Estado de México existe una nueva figura
legal en la produccidn habitacional: el conjunto urbano (Duhau y Giglia, 2008: 145).
Para el caso de la Ciudad de México, por su escasa disponibilidad de suelo y la
ubicacion de los sitios de mayor plusvalia en la ciudad central, se han edificado
desarrollos de nivel significativamente superior al que se ofrecen en el Estado de

México, lo que ha llevado a que la oferta para los estratos sociales bajos se edifique
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en los municipios mexiquenses. En este sentido, interesa la situacién inmobiliaria

de Huehuetoca.

De acuerdo con la Sedur, en Huehuetoca se han autorizado 15 conjuntos
urbanos desde el afio 2000 y hasta el 2017 que, con la ampliaciéon en algunos de
éstos, dan un total de 34 si se toman en cuenta sus distintas etapas (Tabla 2). El
numero de viviendas que se han construido y construirdn son 79,276, beneficiando,
potencialmente, a 356,967 personas. La mayoria de las viviendas son de tipo de
interés social, combinando el uso mixto comercial y de servicios; s6lo un conjunto
urbano se autorizé de tipo medio: la Palma. Asi, las viviendas estan dirigidas para
los estratos sociales bajos asalariados que se encuentran en el sector formal,
condicién con la cual pueden acceder a un crédito para este tipo de vivienda.
Igualmente, en dicha tabla se ve un mayor numero de conjuntos urbanos

autorizados desde el 2000 al 2012, asi como una reduccién en lo que va de este

Ultimo ano a la fecha.

Tabla 2. Conjuntos urbanos autorizados en Huehuetoca (2000-2017)

No. Municipio Nombre del | Tipo de | Nimero de | Poblacion Fecha de
conjunto urbano | vivienda viviendas beneficiaria publicacion
1 Huehuetoca Portal de Sol Social progresivo | 2318 10431 13/09/00
2 Huehuetoca Real de | Interés social 227 1246 13/10/01
Huehuetoca
3 Huehuetoca Santa Teresa | Interés social 3110 13995 02/06/03
4 Huehuetoca Santa Teresa Il Interés social 1948 8766 02/12/03
5 Huehuetoca Santa Teresa Il Mixto: interés | 6662 29979 29/04/05
social, comercial
y de servicios
6 Huehuetoca Santa Teresa IV | Social 3974 17883 12/08/05
(primera  etapa: | progresivo, lotes
1000) con servicios y
pie de casa
7 Huehuetoca La Guadalupana | Mixto: interés | 7884 35478 19/01/06
de Huehuetoca | social, comercial
(primera  etapa: | y de servicios
6438)
8 Huehuetoca Urbi Villa del Rey | Interés social 629 2831 24/01/06
9 Huehuetoca Urbi Villa del Rey | Mixto: interés | 3454 15543 22/08/06
Segunda Etapa social, comercial
y de servicios
10 Huehuetoca El Dorado | Mixto: social | 2029 9130 12/06/07
Huehuetoca (12. | progresivo con
Etapa) modalidad de
pie, comercial y
de servicios
11 Huehuetoca Santa Teresa V | Social progresivo | 446 2007 27/11/07
Bis (lotes con pie de
casa)
12 Huehuetoca Santa Teresa v Social progresivo | 2000 9000 14/12/07
13 Huehuetoca Santa Teresa Vi Interés social 734 3303 14/12/07
14 Huehuetoca Urbi Villa del Rey | Mixto: interés | 9107 40982 19/12/07
Tercera Etapa social, comercial
y de servicios
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15 Huehuetoca El Dorado | Interés social 1971 8869 24/06/08
Huehuetoca (22
Etapa)
16 Huehuetoca Santa Teresa VI | Interés social 1075 4837 06/10/08
Bis
17 Huehuetoca Santa Teresa VI Social progresivo | 728 3276 14/10/08
18 Huehuetoca Hacienda Las | Social progresivo | 1556 7002 06/11/08
Misiones e interés social
19 Huehuetoca Hacienda Interés social 2490 11205 10/11/08
Guadalupe La
Guinada
20 Huehuetoca Santa Teresa Vil Interés social 2252 10134 14/11/08
21 Huehuetoca Huehuetoca del | Habitacional de | 268 1206 08/05/09
Maurel interés social
22 Huehuetoca El Dorado | Habitacional de 12/05/09
Huehuetoca interés social
(Segunda y
Gltima etapa)
23 Huehuetoca Privadas del Valle | Mixto: 4502 20259 18/05/09
habitacional de
interés  social,
popular,
comercial y de
servicios
24 Huehuetoca Galaxia Habitacional de | 2380 10710 12/06/09
Huehuetoca interés social
25 Huehuetoca Hacienda Las | Tipo social | 726 3267 27/11/09
Misiones 22, | progresivo (150
etapa viviendas) e
interés social
(576 viviendas)
26 Huehuetoca Urbi Villa del Rey | Mixto: interés 22/12/09
Tercera Etapa | social, comercial
(Segunda y | y de servicios
Gltima etapa)
27 Huehuetoca El Dorado | Habitacional de | 3016 13572 23/02/10
Huehuetoca interés social
Tercera etapa
28 Huehuetoca In House | Habitacional de | 2053 9239 18/10/10
Huehuetoca interés social
29 Huehuetoca El Dorado | Habitacional de | 1280 5760 15/03/12
Huehuetoca interés social
Cuarta etapa,
seccibn Ay B
30 Huehuetoca Citara Ciudad | Interés social 3552 15984 29/01/14
Integral
Huehuetoca
Tercera  etapa,
Europa
31 Huehuetoca El Dorado | Interés social 3104 13968 05/02/14
Huehuetoca
Cuarta etapa
Fraccion A, B,C y
D
32 Huehuetoca Quiero Casa | Interés social 718 3231 25/02/14
Huehuetoca
33 Huehuetoca La Palma Medio 1241 5585 26/05/15
34 Huehuetoca Citara Ciudad | Mixto: 1842 8289 14/09/17
Integral habitacional de
Huehuetoca interés social,
Cuarta etapa, | popular,
Asia comercial y de
servicios
Total 79276 356967

Fuente: elaboracion propia con base en la pagina de Internet de la Sedur: www.sedur.edomex.gob.mx
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Sin embargo, con base en el DENUE, el INV y la Gaceta Oficial del Estado de
México (GOEM), se identificaron ocho comunidades y nueve conjuntos urbanos.! En
cuanto a las comunidades se identificaron la cabecera municipal de Huehuetoca,
Ex Hacienda Jalpa, Salitrillo, San Bartolo, San Miguel Jaglieyes, Santa Maria, San
Pedro Jalpa y Unidad San Miguel Jagleyes. Los conjuntos urbanos que se
identificaron son Citara Ciudad Integral Huehuetoca, El Dorado, Hacienda Las
Misiones, Huehuetoca del Maurel, Paseos del Prado (anteriormente Galaxia
Huehuetoca), Portal del Sol, Privadas del Valle, Santa Teresa y Urbi Villas del Rey.

A continuacién, se describiran datos de las comunidades y los conjuntos
urbanos, con el objetivo de compararlos. Segun nuestros calculos, la superficie de
las comunidades es equivalente a casi 11 km2. Estas tienen una poblacién de
39,626 habitantes, lo que representa casi el 31% del total de la poblaciéon del
municipio. Ademas, tiene un total de 12,479 viviendas particulares, de las cuales,
9,595 estan habitadas; 2,736 estan deshabitadas, lo que representa casi el 22% del
total de éstas.? Tienen un total, de acuerdo con el DENUE, de 2,050 establecimientos
econdémicos, lo que da una relacion entre la poblacién total y éstos de 0.05173.

En cuanto a los conjuntos urbanos, la superficie de éstos equivale a casi 10
y medio km?, cifra similar a la superficie de las comunidades, lo que da un total de
mas de 21 km? de urbanizacion entre las dos areas, lo que equivale a casi la misma
superficie que la delegacién mas pequenfa del DF: Iztacalco, la cual tiene mas de 23
km2. Los conjuntos urbanos identificados tienen una poblacion de 51,127
habitantes, cifra mayor a la asentada en las comunidades, lo que equivale a casi el
40% del total de la poblacién de Huehuetoca. De acuerdo con el DENUE tienen

45,236 viviendas particulares, de las cuales 15,605 estan habitadas, mientras que

" Por comunidades entenderemos las areas del municipio que crecieron en torno al Centro Histérico
(Cabecera Municipal) a lo largo de su historia y que se encuentran al este de Huehuetoca; por lo
que, al mencionarlos, seran equivalentes los términos comunidades, Centro Histérico y Cabecera
Municipal. Por su parte, los conjuntos urbanos son aquellas zonas en las que se han edificado, desde
el afio 2000, viviendas de interés social y que se encuentran, principalmente, en el poniente del
municipio.

2 Al sumar tanto las viviendas habitadas como las deshabitadas, éstas dan un total de 12,331
viviendas, faltando 148, las cuales el INV no especifica por qué no las contempla o en qué otro rubro
las ubica.
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29,683 estan deshabitadas, lo que representa una cifra mayuscula de casi el
65.61% del total de éstas. Los conjuntos urbanos tienen un total de 1,308
establecimientos econdmicos, cifra inferior a la de las comunidades, a pesar de que
éstas tienen menor numero de habitantes. Esto se debe a la reciente urbanizacién
que originaron los conjuntos urbanos, por lo que es de esperar que el equipamiento
tome tiempo en incorporarse a éstos, a diferencia, en cambio, de las areas histéricas

del municipio.

A partir de la localizacién de las comunidades y los conjuntos urbanos, se
pueden identificar dos areas de ocupacién del espacio: la del Centro Histdrico y la
de los conjuntos urbanos. La primera, con un centro histérico que propicié un
crecimiento en torno a él, con comunidades como Ex Hacienda Jalpa, San Pedro
Jalpa, San Bartolo y Salitrillo; ésta tiene, de acuerdo con nuestros célculos, una

superficie aproximada de 9.7 km? y una poblacion de 36,702 habitantes.

La segunda es la que podemos identificar como la de reciente urbanizacién,
misma que se ha dado a una distancia aproximada de 3.747 km de la primera, en
la que la via Boulevard Huehuetoca-Jorobas sirve de conexion entre éstas, sin
embargo, pasando Salitrillo, el espacio de esta via se ha mantenido sin
urbanizaciones importantes en un area de poco mas de 2 km? y con una distancia
sobre ésta de 1.530 km hasta llegar a esta segunda area, la cual tiene como hito de
esta expansién masiva al conjunto urbano Santa Teresa y sus nueve etapas; éste,
segln nuestros célculos, tiene poco méas de 6 km?, 3 km? menos que la primera
area, sin embargo, en las zonas adyacentes se han edificado los conjuntos urbanos
de Privadas del Valle y Urbi Villa del Rey, las cuales tiene aproximadamente 0.295
y 1.281 km?, respectivamente, lo que da a esta zona una superficie de 7.609 km? y
una poblacién de 40,621 habitantes.'3

Hay que mencionar que existen otras localidades, conjuntos urbanos y zonas
de agricultura dispersos, lo que marca también la ocupacion del espacio en el

13 Con respecto al nimero de habitantes, el dato s6lo contempla la poblacién de Santa Teresa y Urbi Villa del
Rey, ya que el INV no dispone de datos para Privadas del Valle; sin embargo, una fuente oficial indica que tiene
41 habitantes, lo que da entre los tres conjuntos un total de 40,662 habitantes (PDMH, 2016).
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municipio. Empero, el area de los conjuntos urbanos tiene y tendra en los proximos
anos un auge aun mayor, debido a las nuevas formas de produccion y gestién del
espacio urbano metropolitano, iniciadas a finales de los afos ochenta como
resultado de la aplicacion de una economia de corte neoliberal y que se han
cristalizado en el territorio con los grandes proyectos inmobiliarios producidos por el

capital privado (Esquivel y Neri, 2012).
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3. Movilidad urbana y segregacion socio-territorial en Huehuetoca

La zmcM es, por muchos factores, el ambito urbano por antonomasia en México: en
su territorio se ubica la mayor concentracion de poblacién, razén por la cual
concentra, ademas, el mayor numero de actividades econdmicas, politicas,
culturales, asi como los servicios de salud, educacién, comunicacion y recreacion.
La metrépoli brinda muchas mas oportunidades con respecto a las areas rurales e
incluso a otras zonas metropolitanas del pais; lo cual se podria traducir en una
mejoria en la calidad de vida de sus habitantes. Incluso, dentro de su territorio,
ciertas jurisdicciones desempenfas funciones globales (Parnreiter, 2002, en Duhau,
203: 164); sin embargo, muchas otras distan de los beneficios propios que ofrece la

ciudad, por lo que la forma de vida de muchos actores sociales es precaria.

Asi existe una divisién social del territorio metropolitano por los diferentes
estratos sociales que, a su vez, da una diferenciacion y segregaciéon socio-
territoriales. La zMCcM se encuentra, a partir de las caracteristicas socioeconémicas
de su poblacién y por el acceso desigual que tiene a ciertos factores, social y
territorialmente diferenciada en su interior. Por lo tanto, se presentaran los
establecimientos de salud, educacién y el transporte que existen en toda la
metropoli, con el objetivo de identificar su distribucion y detallar la diferenciacién
territorial para mostrar las UPA, o cual segrega en términos de equipamiento urbano.
Consecuentemente se presentara el caso de Huehuetoca para comparar este
municipio respecto a las tendencias que presenta la ciudad en su conjunto.

3.1. Cobertura de establecimientos escolares

En nuestra vida existen dos grandes esferas para nuestro desarrollo: la alimentaria
que fortalece nuestro estado fisico y, como nuestro desarrollo no sélo se limita a un
estébmago lleno, la otra esfera es la mental que amplia nuestro conocimiento. De ahi
la importancia de acceder a la educacion, ya que ésta incrementa los horizontes
territoriales y sociales. Aunque el acceso a ésta no garantiza la mejoria en las
condiciones de vida, sobre todo en sectores de bajos ingresos, si es un factor que
abre un abanico de oportunidades que acerca mas a una mejor calidad de vida. En

cambio, la educacion, en ciertos sectores sociales, si es un factor de mantenimiento
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0 mejora en sus condiciones de vida: en los sectores de altos ingresos. En la zMmcMm
el acceso a los establecimientos educativos mantiene segregados a una importante
porcion de poblacién, lo que evidencia la diferenciacion territorial en términos de
equipamiento educativo en las distintas UPA.

La elevada concentracion de la poblacion en esta metropoli se pone de
manifiesto con la alta concentracion de oferta educativa: de los 141,940
establecimientos escolares que existian a nivel nacional en 2010, 21,460 se
encontraban en la zmcwM, lo que refiere la importancia que tiene ésta al representar
el 15% del total nacional; por su parte, de la matricula estudiantil a nivel nacional
para el mismo ano, de los 33.8 millones de alumnos, 4,717,965 asistia a la escuela
en la zmMcM, lo que representd el 13.95% a nivel nacional (Pradilla (Coord.), 2016°:
94). Sin embargo, el numero de establecimientos de la zona metropolitana que
brinda el servicio educativo se muestra, por una parte, limitado si se considera la
totalidad de su poblacion y, sobre todo, diferenciado territorialmente: sobreoferta en
la parte central y primer contorno de la Ciudad de México y déficit de oferta en los
municipios conurbados mas alejados a ésta (Mapa 3).

De acuerdo con nuestros calculos basados en el sistema Nacional de
Informaciéon de Escuelas (SNIE), encontramos, contabilizando Unicamente a los
establecimientos de los niveles basico, medio y superior, que en la ZMCM existen
30,788 planteles. De éstos, el 52% esta en los municipios conurbados; 48% en las
delegaciones de la Ciudad de México. Sin embargo, en ésta existen 16 UPA,
mientras que, en los municipios conurbados —incluyendo Tizayuca—, hay 59 UPA,
lo que alude a una alta concentracion en la Ciudad de México y dispersion en los
municiipios; ademas, hay que considerar que los municipios conurbados concentran
el 52% de la poblacién, razon por la cual esta poblacién requiere mayor oferta
educativa, pero con mejor distribucion territorial, sobre todo en los municipios mas

alejados de la zona urbana consolidada.

42



Movilidad urbana y segregacion socio-territorial en Huehuetoca, Estado de México: 2000-2007

Mapa 3. Concentracion de establecimientos escolares (2016)
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Fuente: elaboracion propia con base en INEGI, Cartografia Geoestadistica Nacional, 2016.

La distribucién territorial de los establecimientos escolares es claramente
diferenciada. Las UPA con mayor cobertura escolar son: Iztapalapa, con mas de un
millén ochocientos mil habitantes, cuenta con 2,677 planteles; Ecatepec, con mas
de un millén ochocientos mil habitantes, cuenta con 2,293 planteles; Gustavo A.
Madero con 2,150; Netzahualcéyotl con mas de un millén doscientos mil habitantes,

43



Movilidad urbana y segregacion socio-territorial en Huehuetoca, Estado de México: 2000-2007

cuenta con 1,650 planteles; Cuauhtémoc con 1334; Naucalpan con 1303; Coyoacan
con 1137; Benito Juarez con 1133; Tlalnepantla con 1083; y Alvaro Obregén con
1069. En cambio, las UPA con menor cobertura son: Papalotla con 8 planteles,
Temamatla con 13, Ayapango con 16, Ecatzingo con 17 y Tenango del Aire y
Nopaltepec con 18 (Grafica 2). Los datos anteriores no difieren mucho de lo
establecido por Pradilla (Coord.) (2016°: 95) con sus célculos para el 2010,
coincidiendo que las zonas mas equipadas siguen siendo basicamente las mismas:
el centro, oriente y nororiente proximo a la Ciudad de México; mientras que las
zonas mas deficitarias son el nororiente y suroriente de la zona metropolitana en su

conjunto.

Grafica 2. Delegaciones y municipios con mas
planteles educativos (2018)
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Fuente: elaboracion propia con base en el SNIE.

Por su parte, Huehuetoca se ubica en el lugar 39 de las 76 UPA que
conforman la zmcMm: tiene 170 establecimientos escolares de los niveles basico,
medio y superior. Tiene un similar nimero de establecimientos que Acolman y
Tultepec, quienes lo anteceden y suceden: 174 y 161, respectivamente. Lo anterior,
si bien coloca a Huehuetoca en la mediana de la metrépoli, no significa que el
acceso al equipamiento educativo sea suficiente, sobre todo si se considera la edad
de la poblacién: para el 2015, de acuerdo con la Encuesta Intercensal 2015, la
poblacion en edad escolar —de 5 a 24 anos— es de 49,691, lo que representa el
38% de los 128,486 habitantes del municipio. La poblacién que esta en edad escolar
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del nivel basico es 28,892, es decir, 58% del total de la poblacion en edad escolar;
por su parte, la poblacion en edad escolar de nivel medio superior y superior es de
20,799, es decir, el 41%. La diferencia entre los dos grupos de edades es
unicamente de 8,093 personas; sin embargo, se logra identificar una sobre oferta
en el equipamiento basico, asi como un déficit en los niveles media superior y

superior.

Si exploramos el numero de establecimientos educativos entre niveles
escolares encontramos notables diferencias. Existe una sobre oferta en los
planteles del nivel basico: 95 (55.8%) establecimientos de preescolar, 31
secundarias (18.2%) y 27 primarias (15.8%) que en suma dan un total de 153
planteles en el nivel basico. Después de éstos el nimero de establecimientos baja
considerablemente: 15 de nivel media superior (8.8%); y Unicamente 2 de nivel
superior (1.1%) (Grafica 3).

Grafica 3. Niveles escolares en Huehuetoca (2018)
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Fuente: elaboracion propia con base en el SNIE.

La sobre oferta del nivel basico es el reflejo de resolver aquellas necesidades
inmediatas, relejando las necesidades que a futuro requerira una poblacién. Los
niveles medio superior y superior requieren una mayor especializacion en los
recursos humanos, por lo que su edificacion es menor respecto al resto de los

niveles escolares: el grado promedio de escolaridad para el 2015 en el Estado de
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México es de 9.53 anos. Es claro que no toda la poblacién en edad escolar estudia,
incluso alguna porcién de ésta ya es parte de la poblacién ocupada; sin embargo,
es un buen indicio para identificar la oferta que tiene un superavit y un déficit, esto
con el objetivo de equilibrar esta relacion.

De los dos planteles de educacion superior, uno es una escuela privada y el
otro es un plantel de la Universidad Autbnoma del Estado de México: la Unidad
Profesional Huehuetoca. Esta Unidad, de acuerdo con su portal de Internet, para el
periodo 2015-B, la matricula ascendié a 534 alumnos en sus cuatro carreras:
Actuaria, Comunicacién, Lenguas y Trabajo Social. Como se puede observar,
mientras el nivel escolar aumenta, las escuelas de los niveles que atienden a la
poblacion de 15 afos y mas estan en el territorio en menor cantidad, existiendo una
sobre oferta de escuelas de nivel basico, en las que la educacién privada tiene una
presencia importante. Asi, posiblemente la poblaciéon de nivel medio y, sobre todo
superior, realizan viajes cotidianos a la Ciudad de México para acceder a este tipo
de escuelas, aumentando las distancias de los habitantes de Huehuetoca por este

motivo de viaje.

Probablemente lo mismo pase con los viajes por motivo de esparcimiento,
ya que solo existen en el municipio 17 centros deportivos/bibliotecas (Mapa 4),
generando viajes al lugar de la metropoli con una fuerte carga simbdlica: el Centro
Historico de la Ciudad de México, mismo que cuenta con una enorme cantidad de
museos. En Huehuetoca Unicamente hay una plaza comercial, lugar preferido de
distraccién social para una poblacién consolidada en el modelo neoliberal. Aunque
sélo hay un mall en el municipio, eso no ha hecho que se edifiquen mas centros
deportivos y culturales, olvidando, por lo tanto, que el desarrollo mental es una
esfera imprescindible en el desarrollo del ser humano.
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Mapa 4. Equipamiento en Huehuetoca (2018)
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Fuente: elaboracion propia con base en el DENUE.

3.2. Cobertura de establecimientos médicos

El acceso a la salud es otro factor clave para mejorar la calidad de vida de la
poblacion. Aunque no necesariamente la existencia de un mayor numero de
establecimientos médicos es equivalente a una mejoria en la salud, si acerca a la
poblaciéon en situaciones de urgencia y principalmente de prevencion; asi, mas
poblaciéon podra acceder a servicios médicos, sobre todo los especializados. Sin
embargo, el hecho que existan establecimientos de salud no implica que toda la
poblacion acceda a éstos: no toda es derechohabiente en el caso de los
establecimientos publicos; para el caso de los privados, Unicamente se puede
acceder pagando. Este aspecto también evidencia la segregaciéon que presentan
algunas areas de la zmcM en el acceso desigual al equipamiento de salud, ya que
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al igual que la educacion, mientras algunas areas muestran un superavit, otras

presentan un déficit en los establecimientos.

El acceso desigual en el territorio de la metrépoli se debe, en buena medida,
a la reducida participacion publica y a la mayor participacion del sector privado: de
acuerdo con datos de Pradilla (Coord.) (2016°: 111), de las 1,514 instalaciones que
ofrecen servicios de salud, 571 (37.7%) son unidades médicas privadas; 448
(29.5%) son administradas por el Estado de México; 245 (16.1%) por el Gobierno
del Distrito Federal (ahora Gobierno de la Ciudad de México); 227 (14.9%) son de
caracter federal; y 23 (1.51%) son unidades médicas de la Cruz Roja. El predominio
de la oferta privada se debe, como ya se mencion6 anteriormente, a que ésta se
instaura cuando la demanda alcanza la rentabilidad deseable, por lo que se ubica
principalmente en las zonas con mayor poblacién. Para el caso de la oferta publica,
la edificacién se sujeta a criterios que pueden operar como un indicador, pero no

como regla general debido a la complejidad de la zmcm:

[...] de acuerdo con las Normas de Equipamiento Urbano de la Secretaria de
Desarrollo Social (Sedesol), un centro de salud rural solamente puede ser construido
en aquellas localidades con una poblacién mayor a 2,500 habitantes y menor a
15,000; un centro de salud urbano en localidades de mas de 15,000 habitantes; un
centro de salud con hospitalizacion se ubica en localidades de 9,000 a 12,000
habitantes; un hospital general (SSA) en localidades de 10,000 a 100,000 habitantes,
del IMSS en localidades mayores a 50,000, y del ISSSTE en localidades mayores a
500,000; los hospitales regionales (ISSSTE) en localidades mayores a 500,000; la
unidad de medicina familiar (IMSS) se ubica a localidades mayores a 100,000; la
clinica de medicina familiar (ISSSTE) en localidades mayores a 100,000; la clinica
hospital (ISSSTE) en localidades mayores a 100,000; los puestos de socorro (CR) en
ciudades mayores a 50,000; los centros de urgencias (CR) en localidades a partir de
10,000 habitantes; y el hospital de tercer nivel (CR) en localidades mayores a 50,000
habitantes (Sedesol, 2010, en ibidem: 116).
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De acuerdo con los referidos autores, de las 1,514 instalaciones médicas en
la metrépoli, 778 (51.3%) se localizan en la Ciudad de México, 735 (48.5%) en el
Estado de México y 1 (menos de 1%) en Tizayuca, Hidalgo. Aunque la diferencia
porcentual es infima en favor de la capital, la distribucidén de las unidades médicas
en los municipios es desigual, lo que propicia segregacion en algunas UPA Yy
diferenciacion en la totalidad de la urbe: de los cinco tipos de unidades médicas, las
UPA con mayor cobertura de equipamiento de salud son Cuauhtémoc (532,553
habitantes) con 100; Ecatepec (1,677,678 habitantes) con 88; Texcoco (240,749
habitantes) con 87; lztapalapa (1,827,868 habitantes) y Gustavo A. Madero
(1,164,477 habitantes) con 86; Netzahualcéyotl (1,039,867 habitantes) con 66;
Naucalpan (844,219 habitantes) con 60; y Coyoacan (608,479 habitantes) con 55.
Como se puede observar, existen desigualdades en las instalaciones médicas que
existen en las distintas UPA. La delegacién Cuauhtémoc es la UPA que tiene mas
unidades médicas, esto a pesar de que, dentro de las UPA con mas equipamiento
médico, es la que menos habitantes tiene; en cambio, las UPA con el mayor nimero
de habitantes de la ciudad estan por abajo del numero de unidades médicas en
Cuauhtémoc.

Por su parte, las UPA mas deficitarias que no cuentan con ninguna unidad
médica de los cinco tipos anunciados son: Isidro Fabela con 11,726 habitantes;
Ecatzingo con 9,414 habitantes; Jilotzingo con 19,013 habitantes; Jaltenco con
27,825 habitantes; Ayapango con 9,863 habitantes; Atlautla con 30,945 habitantes;
Papalotla con 3,963 habitantes; Cocotitlan con 14,414 habitantes; Nopaltepec con
8,960 habitantes; Tepetlaoxtoc con 30,680 habitantes; Tezoyuca con 41,333
habitantes; Tenango del Aire con 12,470 habitantes; Juchitepec con 25,436
habitantes; Temamatla con 12,984 habitantes; Temascalapa con 38,622 habitantes;
y Tonatitla con 12,324 habitantes. Mientras, las UPA que so6lo cuentan con una
unidad médica son: Hueypoxtla con habitantes 43,784 habitantes; Apaxco con
29,347 habitantes; Chiautla con 29,159 habitantes; Melchor Ocampo 57,152 con
habitantes; Nextlalpan con 39,666 habitantes; Tepetlixpa con 19,843 habitantes; y
Tequixquiac con 36,902 habitantes (Tabla 3). Estas 24 UPA deficitarias representan

el 31.5% de la zmMmcM que, aunque son de las que tienen menos habitantes, todas
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estas UPA en su conjunto albergan a una poblacion de 565,825 habitantes, cantidad

nada despreciable que se ha mantenido segregada en recursos médicos.

Tabla 3. Delegaciones y municipios con mas unidades médicas por tipo de
institucion (2013

Fuente: Pradilla (Coord.), 2016°.

De los cinco tipos de unidades médicas, el que mayor cobertura tiene en las
UPA con mas equipamiento es el privado con 445 (33.01%), le siguen los
administrados por el Gobierno del Estado de México con 431 (31.97%), 233 del
Gobierno del Distrito Federal (17.285%), 225 del Gobierno Federal (16.69%) y 14
civiles (1.03%). El campo abierto que tiene la iniciativa privada ha encontrado un
nicho importante en el sector salud, principalmente en la zona mas rentable
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econémicamente: la Ciudad de México. Esta tiene 304 unidades médicas, lo que
representa el 68.31%; por su parte, las UPA mexiquenses tienen 141, lo que
simboliza el 31.68% del total.

Esta distribucion territorial del equipamiento médico se asocia a una razén
fundamental: la expansion metropolitana favorece un rezago en las UPA que
recientemente se han incorporado a la metrépoli. El nUmero poblacional es utilizado
sin criterio alguno para la edificacion de unidades médicas: mientras las UPA con
mayor numero de poblacion requieren establecimientos médicos, otras, con un
minimo numero de poblacion padecen de la misma situacién. Al igual que los
establecimientos educativos, los médicos tienen caracteristicas muy similares en su
reparticion territorial: alta concentracion en las UPA de la Ciudad de México —sobre
todo las centrales— y las mexiquenses vecinas a ésta; por el contrario, en las mas
alejadas de la ciudad antigua es donde la presencia del equipamiento médico

disminuye en numero.

Por su parte, de acuerdo con nuestros calculos, Huehuetoca cuenta con siete
centros de salud de consulta externa (Mapa 4): el Centro de Salud Santa Teresa,
el Centro de Salud Juan Aldama Bicentenario Salitrillo, el Centro de Salud San
Bartolo Huehuetoca, el Centro de Salud San Buenaventura, el Centro de Salud San
Miguel de los Jagieyes y el Centro de Salud San Pedro Xalpa, todos ellos del
Instituto de salud del Estado de México (ISEM). Ademads, esta el Hospital Municipal
de Huehuetoca, también del ISEM que cuenta con consultorios de Cirugia General,
Gineco-Obstetricia, Medicina Interna, Pediatria, Psicologia, Urgencias,
Estomatologia y Nutricién. Hay 46 médicos en contacto con los pacientes, asi como
23 enfermeras; hay 18 camas censables. Ademas, existe un establecimiento

privado: el Hospital San Rafael.

Si bien la situacién del municipio no es la misma que la del 31.5% de las uPA
deficitarias, el equipamiento médico parece no ser suficiente para un municipio de
mas de 128 mil habitantes, sobre todo porque la mayoria son pequefios centros de
salud y no existen hospitales de tercer nivel, lo que los hace depender de las UPA

con mayor cobertura médica, por lo que la movilidad por este motivo tiene un papel
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central. Empero, el hecho de existir equipamiento médico, sobre todo publico, no
es sinbnimo de acceso a los servicios: la derechohabiencia es una condicion sine
qua non para conseguir el acceso a los beneficios de estos servicios.' Habra que
decir que, si bien no toda la poblacién accede a los servicios médicos, esta situacién
beneficia al equipamiento médico privado, sobre todo por el funcionamiento y
problemas de saturacién de los servicios publicos, por lo que, por practicidad, la
poblacion prefiere asistir a consultorios médicos locales.

3.3. Distribucion territorial del transporte

La zmcM es una ciudad, por sus caracteristicas, dificil de administrar y coordinar
entre todos sus territorios y actores, ya que en ella existen distintas entidades
federativas, lo que trae consigo un elevado nimero de UPA con poblacion y tamano
de superficie distintos, ademas de actores de diferentes colores e ideologias que,
muchas veces, por sus intereses no coinciden entre si. Tal vez el transporte publico
sea el caso mas paradigmatico de diferenciacion territorial, en donde, ademas, se
muestra claramente la infima coordinacion metropolitana que deberia existir entre
las distintas entidades federativas. En la zmcM existen distintos medios de
transporte: el Metro, el Metrobus, el STE, el sistema M1, el transporte concesionado,
el Ecobici, el Mexibus, el Mexicable y el Tren Suburbano. De todos éstos,
Unicamente los tres Gltimos se encuentran en el Estado de México; el resto, por lo
tanto, en la Ciudad de México.

Por estas razones, se ha impedido que los medios de transporte de cada
entidad se expandan mas alla de sus horizontes, generando una discontinuidad al
momento de llegar a la frontera entre la capital y el Estado de México. El Metro, por
ejemplo, se concentra fundamentalmente en la Ciudad de México, con limitados
kilbmetros de red en algunos municipios mexiquenses: Ecatepec con la Linea B que

4 Existen otras opciones publicas de salud que no requiere derechohabiencia para acceder a los
servicios: el Seguro Popular, programa federal disefiado en 2003 con el propésito de otorgar
servicios de salud a las familias que han quedado excluidas del IMSS, el ISSSTE y otros esquemas de
seguridad social; el IMSS Oportunidades, programa también federal administrado por el IMSS, cuya
finalidad es proporcionar servicios de salud a la poblacion mas vulnerables del pais que no tiene

acceso a servicios en instituciones de gobierno (Pradilla (Coord.), 2016°; 242-243).
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corre, ida y vuelta, de la estacién Buenavista en la parte central de la ciudad a la
estacion Ciudad Azteca en el Estado de México. De ahi en mas, no existen mas
municipios tocados por la red del Metro, a pesar del elevado numero de

mexiquenses que usan este medio de transporte.

Lo mismo pasa con el Metrobus, el STE, el Sistema M1, el Ecobici, el Mexibus,
el Mexicable y el Tren Suburbano, favoreciendo que los medios de transporte de la
Ciudad de Meéxico no continlen hacia el Estado de México y viceversa. La
consecuencia de esta falta de coordinacién ha sido que se repliquen sistemas de
transporte afines: el Metrobus y el Mexibus, por ejemplo. Si bien es grato que los
ultimos gobiernos mexiquenses hayan participado de forma activa en la proyeccion,
instauracién y ejecucién de medios masivos de transporte, la edificacion de éstos
no deja de tener cuestiones negativas para la poblacién: no permite una
accesibilidad eficiente y directa para los usuarios de la metrépoli, ya que, al cruzar
la frontera entre las dos entidades, tanto el habitante de la capital como el del Estado
de México tienen que frenar su recorrido para cambiar de medio de transporte y

destinar un gasto completamente diferenciado por servicios similares.

Negrete (2015) encontrd que, para el periodo 1998-2010, el gasto promedio
en transporte para los habitantes de los municipios del Estado de México es mayor
que para sus pares de las delegaciones de la capital: gastan 8.4 y 4.3%,
respectivamente del gasto total en los hogares. La diferencia en las tarifas de cada
entidad pone de manifiesto, entre otras cosas, dificultades para la poblacién y una
falta de coordinacion por los dos gobiernos metropolitanos, sobre todo, si se
considera que son servicios similares, en donde, basicamente, no existen
diferencias sustanciales entre si: Mexibus-Metrobus y el transporte concesionado
de las dos entidades, por ejemplo. Esta situacién dificulta la accesibilidad y

conectividad de los usuarios, dado que no permite transportarse de manera directa.

Es justamente el transporte concesionado, a diferencia del resto de los
medios de transporte, el que esta presente en toda la metrépoli, incluso en aquellas
localidades de reciente urbanizacién. Sin embargo, también con éste existe una

diferenciacion en el territorio. De acuerdo con el Banco de Datos del INEGI, el nUmero
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de camiones de pasajeros registrados en circulacion'® para mayo de 2018 es de
375,367; de éstos 211,198 son particulares y 164,169 son publicos. Si
consideramos los datos de 2016, que es el aio en el que se permite desagregar por
UPA, el nimero de camiones de pasajeros registrados en circulacion en México fue
de 365,419. Las cinco entidades con el mayor niumero de camiones de pasajeros
son Coahuila con 77,572 (21.22%), Guerrero con 57,474 (15.72), Guanajuato con
27,611 (7.55%), Ciudad de México con 27,592 (7.55%) y Estado de México con
21,555 (5.89%). De estas dos ultimas entidades nos dedicaremos, aunque es
importante mencionar que el afo de los datos disponibles para estas dos entidades
no coincide: 2014 para la Ciudad de México y 2016 para los municipios conurbados
del Estado de México, por lo que habra que tomar con reserva la disparidad en los
anos; sin embargo, sirve de punto de partida para mostrar la segregacion en
términos de acceso al transporte de pasajeros.

En la zmcwMm existen 48,551 camiones de pasajeros registrados en circulacion,
mismos que estan repartidos de manera diferencial en toda la urbe. En términos
generales, la diferenciacion se ve claramente entre las entidades federativas que
conforman la metrépoli: las UPA de la Ciudad de México representan el 59.45% del
total de este tipo de transporte; por su parte, los municipios conurbados alcanzan el
40.54% del total. Asi, se puede apreciar un menor acceso al transporte de pasajeros
en los habitantes de los municipios conurbados. En términos particulares, también
se hace evidente la segregacién en el transporte de pasajeros: las UPA con mayor
cobertura son Iztapalapa con 7,602 camiones de pasajeros, Gustavo A. Madero con
4,139, Ecatepec con 3,024, Netzahualcoyotl con 2,535, Chalco con 2,157,
Coyoacan con 2,153, Tlalpan con 2,064, Naucalpan con 2,050, Cuauhtémoc con
1,959 y Tlalnepantla con 1,841. Por su parte, las UPA que tienen diez o menos
camiones de pasajeros son diecinueve: Axapusco, Chiautla, Isidro Fabela,
Papalotla, San Martin de las Piramides, Tepetlaoxtoc y Villa del Carbén con 1

15 Camiones para pasajeros: comprende los autobuses urbanos y suburbanos, microbuses,
camiones escolares, camionetas pick-up (utilizadas para el traslado de trabajadores), 6mnibus y, en
general, los vehiculos con ocho asientos o mas destinados al transporte publico o privado de
personas (INEGI, 2016).
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camién de pasajeros; Temamatla, Tenango del Aire y Tezoyuca con 2; Atenco,
Chiconcuac y Otumba con 3; Ecatzingo y Jaltenco con 4; Cocotitlan con 6; Acolman
con 8; Nextlalpan con 9; y Juchitepec con 10.

Como se puede identificar, las UPA con mayor acceso a transporte de
pasajeros son, entre otros aspectos, aquellas con la mayor poblacion (lztapalapa,
Ecatepec y Netzahualcdéyotl), las de mayor antigliedad (Cuauhtémoc, Benito Juarez
y Coyoacan) y algunas ubicadas en el segundo contorno de la metrépoli vecinas
préximas a la Ciudad de México (Naucalpan y Tlalnepantla). En cambio, aquellas
con menor acceso son, justamente, las de menor poblacion y las mas alejadas del
tejido urbano consolidado, lo que demuestra el rasgo de consolidacion y expansion
urbana. Siguiendo este patrdén de expansion urbana, son 29 UPA las que no llegan
a cien camiones de pasajeros, todas ellas municipios conurbados: Huehuetoca con
47; Tlalmanalco con 41; Temascalapa con 27; Tequixquiac con 17; Ayapango con
15; Atlautla con 14; Apaxco, Jilotzingo y Tepetlixpa con 13; Hueypoxtla con 11;y las
mas deficitarias anteriormente mencionadas. De hecho, la diferencia entre
Huehuetoca y el primer municipio que tiene mas de cien camiones de pasajeros es

de 60: Tepotzotlan con 107.
3.4. Transporte y vialidad en Huehuetoca

Es importante mencionar las vialidades y el transporte publico que cuenta
Huehuetoca para que sus habitantes accedan a las oportunidades que existen en
ahi o en el resto de la metrépoli; dicho de otro modo, para conocer su relacion

metropolitana.

Al municipio se puede acceder o salir con dos importantes vialidades: con la
Autopista México-Querétaro que conecta con los estados del centro del pais; y el
Circuito Exterior Mexiquense que hace lo propio con la zona nororiente de la zmcMm
(Mapa 5). Asi, por la posicion geografica entre los limites del estado de Hidalgo y
México, los residentes de Huehuetoca pueden acceder a la zona industrial de Tula,
en el Parque Industrial Tepeji y en el Parque Industrial Tula. Ademas, internamente
existen tres importantes vialidades en el municipio: primero, de este a oeste, el

Boulevard Huehuetoca-Jorobas, con direccién especificamente de la Cabecera
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Municipal a la zona de Jorobas, donde se ubican los conjuntos urbanos mas
grandes; segundo, ya en Jorobas se encuentra, de norte a sur, la carretera Tula-
Jorobas que divide el conjunto urbano Santa Teresa; y por ultimo, con nombres
distintos dependiendo del tramo esta la Benito Juarez, Tenango-La Marquesa y/o
Camino a Santa Maria que une la Cabecera Municipal con las localidades y
conjuntos urbanos que se encuentran al norte y sur de vialidad.

Mapa 5. Vias de acceso a Huehuetoca
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Fuente: Sedatu, Infonavit y ONU Habitat (2016).

El municipio cuenta con tres tipos de transporte (Gaceta Municipal, 2016): el
foraneo que conecta con Tula y Jilotepec, asi como la Cabecera Municipal con la
Central de Autobuses del Norte de la Ciudad de México; el transporte suburbano
que conecta, desde diferentes puntos del municipio, con las estaciones del Metro
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de Toreo, Politécnico y Rosario, asi como con estaciones del Tren Suburbano; y el
transporte local que conecta la Cabecera Municipal con las localidades y los

conjuntos urbanos, asi como la interconexion de las primeras con los segundos

(Tabla 4).
Tabla 4. Rutas de transporte en Huehuetoca

Tipo de transporte Ruta que cubre Origen Destino

Transporte foraneo. Tula-Jorobas a Central | Tula. Jilotepec. Central del Norte.
del Norte por autopista.

Transporte suburbano. Jorobas a Metro Toreo por | Santa Teresa lil. Las estaciones del Metro de
autopista.  Jorobas a Toreo, Politécnico y Rosario; asi
Metro  Politécnico  por como el Tren Suburbano
autopista.  Jorobas a Lecheria.
Metro Rosario por
autopista. Jorobas a Tren
Suburbano Lecheria por
autopista.

Transporte suburbano. Dorado a Tlalnepantla. | El Dorado. Tlalnepantla, el Tren suburbano
Dorado a Tren Suburbano Cuautitlan y Santa Cruz del
Cuautitlan. Dorado a Monte.
Santa Cruz del Monte
Cuautitlan.

Transporte suburbano. Dorado, Coyotepec y | El Dorado. Metro Politécnico.
Metro Politécnico.

Transporte intra- | Cabecera municipala San | Centro de Huehuetoca. San Miguel de los Jagleyes.

municipal Miguel Jagleyes. Cuautitlan. Urbi Villa del Rey.
Cabecera municipal a Santa Maria. Santiago
Cuautitlan. Cabecera Tlaltepoxco. Santa Teresa |, I,
municipal a Urbi. I, 1V, V, VI, VII, VIl y IX.
Cabecera municipal a
Santa Maria. Cabecera
municipal a Santiago
Tlaltepoxco. Cabecera
municipal a Santa Teresa
1AL LIV, VL VI VL VI Y
IX.

Fuente: Gaceta Municipal 2016.

Como se puede observar en dicha tabla, una conexion de larga distancia es
la que ofrece el transporte que se origina en Tula y termina en la Central del Norte
de la Ciudad de México, pasando por Huehuetoca por la carretera Tula-Jorobas,
para conectar a los residentes con la zona industrial de Tula y/o con la zmCM.
También se muestra la importancia que tienen —por ser el origen del transporte
que conecta a las lineas del Metro y el Tren Suburbano— dos de los tres conjuntos
urbanos mas grandes en superficie y con mas habitantes: Santa Teresa con mas
de 6 km? y 38,426 habitantes, respectivamente; y El Dorado con més de 1.2 km?y
3,598 habitantes. Sin embargo, la conexion intra-municipal es la que mas rutas
cubre: 6, pero si se toman en cuenta las distintas etapas de Santa teresa con las
gue se conectan a las localidades que recorren para llegar a la Cabecera Municipal,
hablamos de 14 en total.
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También prestan servicio los taxis que cubren la ruta que se les solicite; éstos
tienen sus bases, principalmente, en la esquina del Boulevard Huehuetoca-Jorobas
y la carretera Tula-Jorobas, asi como en la Cabecera Municipal. Ademas, en
algunos conjuntos urbanos existe un tipo de taxi especial ofrece, ante la falta de
servicio del transporte publico, la empresa desarrolladora; incluso es mas caro que
los taxis regulados, pero ante la falta del transporte y las dimensiones de los
conjuntos urbanos, se vuelve una opcién muchas veces utilizada, generando un
ingreso extra a la empresa desarrolladora. Este tipo de transporte interno es
tolerado por la autoridad municipal, ya que es hasta que el conjunto urbano se
municipalice, es decir, hasta que el desarrollador venda todas las viviendas y
entregue las obras de equipamiento y las areas al municipio, que éste brindara el
transporte urbano regulado. De hecho, por ley el transporte publico no puede
circular por los conjuntos urbanos hasta que éstos no se hayan municipalizado
(Negrete y Paquette, 2011: 25). Asi, en la apertura de cada conjunto urbano, incluso
con cierto grado de consolidacién, el transporte publico es tolerado por el municipio

para entrar a estas urbanizaciones.

Otro aspecto fundamental que tiene que ver con el transporte es el hecho de
acceder a él: el precio. El viernes 8 de septiembre de 2017 se autorizd, en la Gaceta
de Gobierno del Estado de México, un incremento a la tarifa del servicio colectivo:
10 pesos por los primeros cinco kilbmetros y veinte centavos por cada kilédmetro
adicional excedente a la tarifa inicial. El transporte foraneo y suburbano tiene un
precio de 35 pesos para llegar a las estaciones del Metro, incluida la Central del
Norte.

Para los residentes del municipio que utilizan el transporte publico y que
viven en alguno de los conjuntos urbanos mas grandes y, ademas se dirigen a la
Ciudad de México, éstos gastan por lo menos 10 pesos para salir del conjunto
urbano y 35 pesos para llegar a alguna estacion del Metro; si ademas necesitan
abordar el Metro, deben pagar 5 pesos mas, lo que da un total, en el mejor de los
casos, de 50 pesos ida y 100 pesos sumando la vuelta; asi, destinan 600 pesos a
la semana si realizan seis viajes diarios a la semana, 2,400 pesos al mes y 28,800
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pesos al afio. Una cantidad importante en el ingreso familiar, si sélo contemplamos
a un miembro de la familia que se mueve cotidianamente. De ahi la importancia de

hacer eficiente los viajes, realizando viajes con objetivos mdltiples.
3.5. Movilidad centrifuga en la periferia de la zmcm

En términos generales, se menciona que el patrén disperso de la ciudad —que
alude a la extensién de su territorio, al producirse viviendas de interés social en la
periferia— genera la multiplicacién de desplazamientos a larga distancia para los
habitantes: en promedio, la distancia al centro de las ciudades y/o a sus bordes
empez06 a crecer en la segunda mitad de los noventa y no ha dejado de hacerlo
desde entonces (Eibenschutz y Goya, 2009: 21; Pirez, 2014: 493, en Pradilla, 2015:
4). Lo anterior afecta a la poblacion periférica, pues su accesibilidad a los centros
urbanos mejor equipados es muy baja, debido a dificultades que representa llegar

a estos nucleos.

Asi, pareciera confirmarse el supuesto que alude a una movilidad radial, en
la que la mayoria de los habitantes de la periferia realizan desplazamientos diarios
hacia el centro para su reproduccién social, sobre todo por la insuficiente presencia
del equipamiento, infraestructura y servicio urbanos, asi como por su baja
accesibilidad a la zona que cuenta con estos recursos urbanos. Sin embargo, los
resultados de distintas fuentes oficiales contradicen lo anterior.

El INEGI en el Censo General de Poblacion y Vivienda 2000 incorporé la
variable de la poblacion ocupada de 12 y mas afos, lo que permitié adentrarse a la
movilidad cotidiana por motivo laboral. En ese mismo afo, cuando el boom
habitacional estaba por comenzar en la periferia de la metrépoli, existian muchos
municipios pequefos en poblacion como Huehuetoca —36,918 habitantes—, por lo
qgue se podria pensar que el patrdn radial seria el imperante en estos municipios;
sin embargo, no fue asi. Para el caso de Huehuetoca, la poblacion ocupada de 12
y mas afnos era de 12,899 personas, lo que representaba el 34.93% de la poblacién
total. De esta poblacién ocupada, 11,223 se ocupaban en la misma entidad,
incluyendo a Huehuetoca (87%), mientras que s6lo 1,644 lo hacian en otra entidad
(12.74%) (Gréfica 4). Lo mismo ocurrié con Tizayuca: para el afio 2000, 83% de la
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fuerza de trabajo residente trabajaba en el mismo municipio; en cambio, sélo 3.29%

en alguna jurisdiccion metropolitana (Duhau, 2003: 164).

Grafica 4. Poblacién ocupada de 12 y mas anos en
Huehuetoca (2000)
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Fuente: elaboracién propia con base en el Censo General de Poblacién y Vivienda 2000.

Lo mismo ocurri6 con los vecinos metropolitanos de Huehuetoca. En
Coyotepec existia una poblacién ocupada de 10,093 habitantes, de los cuales,
9,689 (95.99%) se empleaban en la entidad de residencia; y 838 (3.8%) en otra
entidad. Tepotzotlan tenia 18,677 habitantes parte de la poblacién ocupada: 17,551
(93.97%) se empleaban en la misma entidad; y 1,079 (5.77) en otra entidad. Para
el caso de Tequixquiac, en este municipio habia una poblacién ocupada de 9,596
habitantes, de los cuales, 9,333 se empleaban en la misma entidad; y 217 en otra.
Finalmente, la poblacién ocupada en Zumpango era de 15,953 habitantes: de éstos,
15,366 (96.32%) se empleaban en la misma entidad; y 559 (3.5%) en otra. La
tendencia para aquellos afos, incluso con porcentajes altisimos, es clara en estos
municipios periféricos: los movimientos fueron laterales en aquellos pequenos
municipios que, para aquel entonces, estaban aun muy alejados de la zona central

de la ciudad.

Para la EOD-07 y, de acuerdo con el Instituto de Informacién e Investigacion
Geogréfica, Estadistica y Catastral del Estado de México, en Huehuetoca se
produjeron 59,833 viajes totales, de los cuales, 54,354 tuvieron como destino el

Estado de México (90.84%), mientras que tan sélo 4,905 se tuvieron como destino
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el DF (8.19%) (Gréfica 5). De acuerdo con datos de la EOD-07, los resultados son
muy similares, a pesar de que en ésta se separaron las distintas UPA en distritos.
Huehuetoca, para aquel ano, fue incluido en el Distrito 155 AMC VI con su vecino
Coyotepec. El Distrito AMC VI produjo 63,319 viajes, de los cuales, 39,232 fueron
viajes internos, lo que representa el 61.95% del total de los viajes; asi se mantiene
la movilidad lateral. Lo mismo ocurri6 con el Distrito 150 AMC Il (Zumpango, Jaltenco,
Nextlalpan, Melchor Ocampo, Tultepec y Tonanitla): produjo 324,212 viajes; 194316
fueron internos. Esto muestra que la interaccion de los habitantes para el 2007 fue
local, ya sea en el municipio y en los municipios del Estado de México, no asi en el
DF.

Grafica 5. Viajes totales de Huehuetoca en 2007
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Fuente: elaboracion propia con base en el Instituto de Informaciéon e Investigacion
Geografica, Estadistica y Catastral del Estado de México.

La Encuesta Intercensal 2015 tiene un apartado de movilidad cotidiana, sin
embargo, lo maneja Unicamente a nivel entidad de acuerdo con la poblacion
ocupada segun su traslado; la tendencia continda. Se revela, entonces, que la
poblacion ocupada en el Estado de México es de 6,209,671 habitantes, de los
cuales, 4,720,529 se ocupan en el mismo estado; de éstos, 3,684,089 (78.04%) se
ocupaban en el mismo municipio; 776,974 (16.45%) en otro. De la poblacion
ocupada, 1,369,418 se empleaban en otra entidad o pais (Grafica 6). Si bien no esta
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desagregado a nivel municipal, si nos reafirma la tendencia anterior: viajes de

manera local.

Grafica 6. Poblacién ocupada segun lugar de traslado en
el Estado de México (2015)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Intercensal 2015 del INEGI.

Los resultados de la EOD-17 confirman la tendencia que se ha dado desde el
ano 2000: en la periferia de la metropoli se produce una movilidad centrifuga y no
una movilidad radial. Dicho de otro modo: mientras los municipios se alejan en
distancia del centro, éstos dependen menos de éste, ya que su poblacién realiza
sus actividades de manera local, por lo que la movilidad cotidiana de los habitantes
se lleva a cabo en los mismos municipios donde residen o en los municipios vecinos

0 cercanos.

Lo anterior se cumple no sélo con Huehuetoca, sino también con otros
municipios cercanos a éste. Para el caso de Huehuetoca, la EOD-17 reporta que de
los 179,038 viajes que se producen, 132,664 son viajes hacia el mismo distrito, lo
que equivale al 74.10%; 161,664 son viajes con destino a los Distritos del Estado de
México e Hidalgo (DEMH) —incluyendo Huehuetoca—, lo que representa el 90.30%;
en cambio, los viajes hacia los distritos de la Ciudad de México son de apenas 7,597,
lo que equivale al 4.24%; por su parte, los viajes fuera de la zmcMm son 1,850, lo que
equivale al 1.03%. Lo anterior muestra un predominio de los viajes dentro del mismo

municipio y, aun mas, si se consideran los viajes hacia DEMH, relegando a los
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distritos de la Ciudad de México, incluso a los viajes fuera de la zmcM, lo que nos
haria pensar que la zona industrial de Tula no tiene tanta importancia, sin embargo,
es el segundo destino de todos los distritos a los que la poblacién viaja.

Lo mismo pasa para los distritos vecinos de Huehuetoca. De los 165,742
viajes originados para el distrito de Tepotzotlan-Villa del Carbén, 116,685 son viajes
en el mismo distrito (70.40%). De los 123,634 viajes originados para el distrito de
Coyotepec-Teoloyucan, 78,533 son viajes hacia el mismo distrito (63.52%), De los
160,272 viajes originados para el distrito de Tequixquiac-Apaxco, 138,793 son
viajes hacia el mismo distrito (86.60%). De los 193,914 viajes originados para el
distrito de Zumpango, 140,291 son viajes hacia el mismo distrito (72.35%).

La misma tendencia sigue el distrito Tecamac Cabecera: de los 176,257
viajes originados, 111,158 son viajes hacia el mismo distrito. Igualmente, para el
caso del distrito de Tizayuca en el estado de Hidalgo: de los 201,626 viajes
originados, 159,591 son viajes hacia el mismo distrito. Se trata, para el caso del
primer distrito, de una porcién de un municipio que estd mas cercano, en distancia,
a la ciudad mas antigua; sin embargo, la tendencia se mantiene, incluso en
municipios mas consolidados y cercanos a la capital. El caso de Tizayuca, el
municipio mas alejado de la zona urbana consolidada, con mayor razén presenta

esta movilidad centrifuga.
3.6. Viajes por motivo y destino en Huehuetoca

Si trabajamos los datos generales presentados por la EOD-17, de los casi 180 mil
viajes originados en el municipio, los destinos sobresalientes son los siguientes:
Huehuetoca con 132,664 viajes, que representa el 74% de los viajes totales;
Zumpango con 5,186 viajes; Coyotepec-Teoloyucan con 4,556 viajes; La Quebrada
Parques Industriales con 4,620 viajes; los distritos fuera de la zmvm con 1,850; El
Centro Histérico con 1,502 viajes; San Martin Obispo con 1,289 viajes; Centro
Urbano- cc Cuautitlan lzcalli con 1,161 viajes; Tepotzotlan-Villa del Carbén con
1,124 viajes; y Tultitlan Centro con 1,068 viajes. Quitando al distrito de Huehuetoca,
le siguen distritos que en su mayoria son sus vecinos; también le siguen distritos,

relativamente cercanos, de municipios como Cuautitlan lzcalli y Tultittan que
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concentran una enorme actividad industrial; también aparece el distrito Centro
Histérico, lo que evidencia la importancia social de esta zona de la ciudad, sin
embargo, es el Unico distrito destino de la Ciudad de México para los habitantes de
Huehuetoca (Mapa 6).

Mapa 6. Distritos destino de Huehuetoca (2017)
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Fuente: EOD-17.

En cambio, si trabajamos los datos netos de los microdatos de la EOD-17, con
los cuales trabajaremos, encontramos que de los 196 distritos de la EOD-17, 78 son
destino de los habitantes de Huehuetoca. Los viajes totales de Huehuetoca son
2,132. El primer destino es justamente Huehuetoca con 69.9% de los 2,132 viajes
totales. Si descartamos los viajes por motivo de ir al hogar, mismos que representan
el 38.9%, el motivo que le sigue es ir al trabajo con 22% del total. De los 469 viajes
por motivo laboral, Huehuetoca es el primer destino con casi 44% de los viajes. Le
siguen porcentajes muy bajos en los distritos consecuentes, por lo que Unicamente
mencionaremos los que presentan los mayores: La Quebrada-Parques Industriales
con casi 0.7%; Zumpango y Coyotepec-Teoloyucan con mas del 0.4% cada uno de
estos distritos; San Martin Obispo con mas de 0.3% (Gréfica 7).
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Grafica 7. Viajes por motivo laboral en

Huehuetoca (2017)
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Fuente: EOD-17.

Es probable que el hecho de que la poblacion de Huehuetoca sea, de
acuerdo con la EOD-17, mayoritariamente del estrato medio bajo (ver apartado 3.8),
se relaciona con el hecho de que ésta acceda a empleos como tortillerias,
carpinterias, herrerias, abarrotes y minisuper de la cadena comercial OxX0, mismos
que son los que mas abundan en el municipio, propiciando asi que la poblacién
reduzca su movilidad y evite los largos desplazamientos hacia otras zonas de la
ciudad. La poca instruccién educativa que requiere este tipo de establecimientos
econémicos los hace empleos propicios para esta poblacién: 9.53 es el grado

promedio de escolaridad en el Estado de México (ver apartado 3.8).

Para los mas de 80 mil habitantes entre 15 y 59 afos (INEGI, 2015) existe la
posibilidad de emplearse en los 3,512 establecimientos econémicos con los que
cuenta Huehuetoca. Sin embargo, son establecimientos pequenos respecto al
nuamero de personal que ocupan, muchos de ellos autogenerados por la poblacion:
de los 3,512 establecimientos econémicos, 3,266 —93%— ocupan de 0 a 5
personas, de los cuales destacan: tortillerias, carpinterias, herrerias, abarrotes y
minisuper de la cadena comercial 0xx0. De acuerdo con datos de Pradilla (Coord.)
(2016°: 68), el porcentaje de poblacion en Huehuetoca que percibia hasta dos
salarios minimos mensuales era de entre 30 y 44%, lo cual coincide con el hecho

de que estos empleos no son los mejores pagados (ver apartado 3.8).
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Del total de los establecimientos econémicos, 115 —3%— emplean de 6 a
10 personas, entre los que destacan: minisuper de la cadena comercial OXXO,
bancos y escuelas de nivel basico. Del total, 87 —2%— emplean de 11 a 30
personas, de los cuales destacan: supermercados y escuelas de nivel basico. Sélo
17 establecimientos —no llega al 1%— del total de éstos, emplea de 31 a 50
personas, destacando: escuelas de nivel basico y una escuela privada de nivel
superior, tiendas departamentales Coppel y una fabrica de productos quimicos.
Igualmente, s6lo 11 —no llega al 1%— emplean de 51 a 100 personas, destacando:
Volkswagen camiones que fabrica carrocerias y camiones, un supermercado
Soriana y un Desarrollo Integral de la Familia (DIF). Tan s6lo 8 —no llega al 1%—
del total de los establecimientos emplea de 101 a 250 personas, entre los que
destacan: un supermercado, un supermercado bodega, el Hospital Militar de Zona
San Miguel de los JagUeyes y la Presidencia Municipal de Huehuetoca. Por ultimo,
del total de los establecimientos, s6lo 8 —no llega al 1%— emplean de 251 y mas
personas, destacando: el Grupo Industrial Valro, WEG México S.A de C.v., Industria
Metélica del Envase.

Algunos de los distritos destino sobresalientes de los habitantes de
Huehuetoca por motivo laborar son sus distritos vecinos: Coyotepec-Teoloyucan,
Zumpango y Tepotzotlan-Villa del Carb6on del total los viajes (Grafica 7).
Probablemente, y sin tener datos que lo confirmen, el tipo de empleo es similar al
que existe en Huehuetoca, por lo que, para evitar costos, la poblacion se dirige a
estos municipios cercanos a Huehuetoca.

Le siguen los distritos con vocacion industrial que se ubican al norte de la
Ciudad de México y sus pares mexiquenses proximos a ésta, entre los que destaca
el distrito que, después de Huehuetoca, es el mayor receptor de poblacién del
municipio: la Quebrada-Parques Industriales. En éste se encuentra un gran
complejo industrial que alberga a 150 empresas: el Parque Industrial Cuamatla,
ubicado en Cuautitlan lzcalli, por lo que se presupone que una importante porcién
de poblacion se dirige a éste. El resto de los distritos son San Martin Obispo,
Tultitlan-Centro, Politécnico Nacional, Cd. Satélite Poniente, cc Cd. Satélite-
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Industrial Alce Blanco, Zonas Industriales Tlalnepantla e Industrial Tres Rios-
Infonavit Norte. Hay que destacar al distrito Fuera de la zMmvMm que, aunque no se
explica hacia donde se dirige la poblacién, podemos suponer que la zona industrial
de Tula, por su cercania con Huehuetoca, tiene un papel relevante al ser receptor
de empleados del municipio. ElI hecho que la poblacién se mueva hacia una
importante cantidad de distritos industriales confirma el alto porcentaje de la
poblacion de Huehuetoca que se emplea en el sector industrial: 40% de la poblacién
se ubica en el sector las industrias manufactureras (INEGI, 2014) (ver apartado 3.8).

Ademas, coincide con la estructura claramente diferenciada en la distribucion
de accesibilidad al empleo en la zmcMm: el comercio al por menor (33%) y la industria
manufacturera (9.8%) tienden a concentrarse en los bordes metropolitanos; en
cambio los empleos vinculados al sector servicios muestran un fuerte patron de

concentracion en la zona central de la ciudad (Montejano et al., 2018: 199).

El motivo que sigue en importancia es el ir a estudiar con 12.3% del total de
los viajes. De los 262 viajes por este motivo, los distritos sobresalientes son:
Huehuetoca con casi un 76%, Zumpango y Coyotepec-Teoloyucan con casi 0.4% y
La Quebrada Industrial-Parques Industriales con mas del 0.2% (Grafica 8). Como
se puede observar, un altisimo porcentaje de los viajes por motivos educativos tiene
como destino Huehuetoca, por lo que se podria suponer que, al ser la mayoria la
poblacion que esta en edad escolar en el nivel basico con 28,892 habitantes (ver
apartado 3.1), y al existir una sobre oferta de establecimientos de nivel basico, esta
poblacion es la que se moviliza mayoritariamente dentro del municipio. Por otra
parte, si bien los distritos siguientes a Huehuetoca tienen porcentajes muy bajos, es
importante mencionar que son cercanos al municipio, donde, justamente, existe una
sobre oferta de establecimientos educativos de nivel basico, por lo que se supone

que también esta poblacion se dirige a este tipo de escuelas.
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Grafica 8. Viajes por motivo escolar en
Huehuetoca (2017)
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Fuente: EOD-17.

Aunque destaca el distrito Instituto Politécnico con un sélo viaje desde
Huehuetoca, resalta el hecho que ningun habitante del municipio se desplaza a los
distritos Ciudad Universitaria, UAM Iztapalapa o a alguno que concentre
establecimientos escolares de nivel superior, por lo que se puede indicar que los
viajes para este tipo de nivel escolar son irrelevantes, llegando al punto de aludir
que no se realizan viajes pendulares desde la periferia hacia los centros escolares
superiores de la zona urbana consolidada y viceversa, a pesar de haber casi 21 mil
habitantes edad de nivel medio y superior (ver apartado 3.1). Lo anterior podria
suponer que esta poblacién, por razones de distancia respecto a los centros
escolares de nivel superior, ha decidido dejar de estudiar, lo cual mantiene a la
totalidad en niveles de baja especializacion, por lo que el empleo cualificado, por
ejemplo, tardara aun mas en instalarse en el municipio: no sera atractivo por
razones de eficiencia laborar instalarse en un lugar que no cuenta con los recursos
humanos para su desarrollo. Lo mismo sucedera con el equipamiento educativo y

de salud.

Otro tipo de viaje que nos interesa es el de ir al médico o recibir atencién a
salud. Este motivo, para el caso de Huehuetoca, es el nimero ocho en importancia
con 1.2% y 26 viajes registrados por la EOD-17. Le anteceden en importancia los

siguientes motivos: ir de compras (bienes y servicios) con 11.2%, convivir (amigos
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o familiares), deporte o recreaciéon con 7.3% y llevar a recoger a alguien con 5.4%,
con 1.0%. Los motivos que le siguen son hacer un tramite con 1%y, por ultimo, ir a
algun acto religioso y otros motivos de viaje con 0.4% cada uno. Si bien existen
cuatro motivos mas relevantes, para nuestro interés resulta importante analizar las

caracteristicas de este tipo de desplazamientos.

Resalta el hecho de que, para este motivo, el distrito destino nimero uno es
La Quebrada-Parques Industriales con 7 viajes, seguido de Huehuetoca con 6
(Gréfica 9). El hecho que La Quebrada-Parques Industriales sea un destino
importante para este motivo, coincide con el hecho de que Cuautitlan lzcalli, de
acuerdo con Pradilla (Coord.) (2016°: 114), es de los municipios con méas unidades
médicas, por lo que la poblacién de Huehuetoca se desplaza hacia ese municipio,
sobre todo, por las unidades de tipo Federal y del Gobierno del Estado de México.
El segundo destino es Huehuetoca, por lo que quiza esto tiene que ver con el hecho
de que la poblacién se atiende en establecimientos de consulta privada, en aquellas
en las que existen también farmacias. Sin embargo, ante cualquier emergencia ésta
se dirige a los municipios mas equipados, lo que implica un gasto mayor que la
mantiene en una situacién de alta vulnerabilidad en salud publica por no acceder,

de manera eficiente y cercana, a los hospitales de tercer nivel.

Grafica 9. Viajes por motivo médico en

Huehuetoca (2017)
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Asi, las tendencias de movilidad parecieran indicar que el habitante de
Huehuetoca no necesita de los centros urbanos mas especializados de empleo,
salud y educacion, ya que éste realiza su vida de manera local, sin embargo, este
modo de vida trae consigo dificultades sociales para ésta que pueden prolongarse
con el paso del tiempo.

3.7. Medios y modos de transporte utilizados en Huehuetoca

Con respecto a los medios de transporte que utilizan los habitantes de Huehuetoca
para desplazarse, se muestra un infimo uso del transporte que se ubica en la zona
urbana consolidada: el Metro, el sistema M1, el Metrobus y Mexibus; es decir, la
mayoria de la poblacion en los distintos motivos de viaje no utilizan estos
transportes. Esto se explica por el reducido niumero de viajes que realiza la
poblacion hacia la Ciudad de México y los municipios vecinos a ésta, sin embargo,
llama la atencién que lo mismo ocurre con el Tren Suburbano, transporte en el que
la estacidbn mas cercana esta a 25 kildmetros de Huehuetoca, lo cual evidencia el
fracaso —a reserva de analizar los datos de los demas municipios— de este
transporte publico, al no vincular masivamente a la poblacién de areas distantes del
norte de la metrépoli. Asi, la tan anunciada ampliacion a Huehuetoca podria ser
catalogada como una medida inadecuada, ya que su trazo seguiria un patron radial,
por cierto, muy alejado de la movilidad de la poblacién de la periferia. Mas alla de
pensar en un transporte publico de alta capacidad que corra lateralmente entre los
municipios, se tendria que plantear la edificacion de equipamiento urbano
especializado para que esta poblacion mantenga su movilidad centrifuga, pero con
equipamiento cualificado. Por desgracia, lo anterior depende de muchos factores:

presupuesto, interés y rentabilidad de la demanda, entre otros.

Lo mismo ocurre con el automadvil: hay mucha mas poblacién, en todos los
distintos motivos de viaje, que no lo utiliza. Justamente, al ser los destinos
principales Huehuetoca y los municipios vecinos, probablemente la poblacion
decide dejar su auto para utilizar otro medio de transporte motorizado. De hecho, la
relacibn mas pareja entre quienes no usan y si utilizan cierto medio de transporte

es el del colectivo/microbus: existe una notable diferencia entre quienes viajan por
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motivo de ir al hogar que no utilizan este medio de transporte; para ir al trabajo, la
diferencia entre quienes no usa y si usan el microbus es casi la misma; en los demas
motivos (escuela, compras y recreacion) la diferencia entre quienes no usan y si lo
usan es mayor a favor de la poblacién que no necesita movilizarse en microbus; por
su parte, la relacién entre quienes no usan y si usan el microbus es casi la misma

para los viajes con el objetivo de ir al médico.

Un dato relevante que se encontré fue la gran cantidad de habitantes que
caminan. Los habitantes que caminaron para ir a su hogar son mas que aquellos
que no lo hicieron; lo mismo ocurre con los motivos de trabajo, escuela y compras.
No asi para convivir e ir al médico, lo que da un indicio para pensar que, para estos
motivos, la poblacion requiere un transporte motorizado para viajar a otros

municipios donde la mayor oferta de este tipo no esta en el municipio, sino en otros.

3.8. Movilidad, segregacion socio-territorial y accesibilidad en
Huehuetoca

A partir de las tendencias de movilidad encontradas, a continuacién se analizaran
las caracteristicas socioecondmicas de Huehuetoca para explicarlas. La movilidad
es un factor fundamental para acceder a los satisfactores sociales; para el caso de
Huehuetoca, como en otros municipios de la periferia reciente, la importancia de
ésta no deja de existir. Sin embargo, para la mayoria de la poblacion la movilidad
cumple un papel, si se permite llamarlo, secundario: son las caracteristicas propias
de la poblacién las que rigen su reproduccion social y por lo tanto sus patrones de
movilidad. Esta si permite el acceso a los satisfactores sociales, pero principalmente
a aquellos con un bajo nivel de especializacion, fundamentalmente por las
caracteristicas sociales: bajo nivel de ingresos, bajo nivel de instruccién educativa
y un alto porcentaje de empleo en el sector terciario que incrementa el empleo
informal en la poblacion. Por estas caracteristicas, la poblaciéon ha desarrollado su
vida de manera local, evitando recorrer y destinar las grandes distancias y tiempo
hacia los centros cualificados mejor equipados, principalmente por la baja
accesibilidad que se presenta en la periferia.
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De acuerdo con De Almeida (2017: 253), al evaluar la accesibilidad de la
poblacion en funcion de las oportunidades disponibles en una distancia determinada
que se pueda recorrer a pie o en transporte publico en menos de 60 minutos, se
encontrd que el 33% de la PEA de la Ciudad de México tiene acceso a s6lo 13% de
los empleos; esta poblacidén reside principalmente en las zonas periféricas con
pocas opciones de movilidad y acceso fisico. En cambio, 26% de la PEA de la ciudad
tiene acceso parcial a las fuentes de empleo: entre 68 y 89%. Este 26% de la
poblacion se encuentra asentada en las zonas centrales, mismas que cuentan con
una extensa infraestructura de transporte masivo y concentran el mayor numero de

unidades econoémicas (idem).

Igualmente, al evaluar la accesibilidad de la poblaciéon se encontrd que 9%
de los habitantes de la Ciudad de México carece de acceso a un sistema de
transporte masivo (Metro, Metrobus, RTP, Tren Ligero, o Tren Suburbano) en un
tiempo menor a 60 minutos a pie; sélo 48%, localizado, principalmente en las UPA
centrales, lo puede hacer en menos de 15 minutos (idem). En cuanto a distancia,
los municipios periféricos se encuentran en promedio a casi 21 km de distancia de
un sistema de transporte masivo. Para el caso exclusivamente del Metro, el
promedio de la distancia a alguna estacion de este sistema aumenta a 42.2 km.

El elemento que se relaciona con esta baja accesibilidad es el ingreso, pues
de éste depende qué tipo de viajes realizara la poblacién y cuales evitara,
fundamentalmente porque la distancia causa un gasto en el transporte en la medida
que ésta aumenta. Todo habitante busca hacer rendir su ingreso, sin embargo, son
aquellos que se ubican lo mas bajo de la escala socioeconémica quienes lo cuidan
mas. La poblacion de Huehuetoca no se dirige hacia la zona urbana consolidada
porque le resulta un enorme costo econémico, lo cual repercute en su ingreso
familiar y/o personal, sobre todo, si se toma en cuenta que, para el caso de este
municipio, el promedio de ocupantes por vivienda es de por lo menos tres a cuatro
personas; lo que implica un incremento en el gasto familiar en mayor medida (Mapa
7).
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Mapa 7. Promedio de ocupantes por vivienda en Huehuetoca
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Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI.

En términos generales y, de acuerdo al ingreso de su poblacion, la mayoria
de la zmMcM se ubica en una situacion favorable: Unicamente la poblacion de tres UPA
se ubica entre el 24 y 34% que ganan mas de dos Salarios Minimos Mensuales
(smm), dicho de otro modo: la inmensa mayoria gana menos de dos SMM; cinco UPA
con un porcentaje de entre 34 y 40% que ganan mas de dos SMM; diecisiete entre
el 40 y 50%; las cincuenta y uno UPA restantes, por lo menos la mitad de su
poblacion percibe un salario de mas de dos sMMm (Mapa 8).

Sin embargo, al interior de cada una de las UPA la situacion es distinta. Para
el caso de Huehuetoca, el INEGI reportd, para el 2015, que el 61.06% de la poblacién
percibia mas de dos smMm; el 29.21% menos de dos SMM, cifra nada despreciable
que evidencia la desigualdad, si bien no regional, si local.'® Ante la falta de

informacién desagregada se opté por construir un indice: el indice Socioeconémico

16 |a informacién disponible en la Encuesta Intercensal 2015 Unicamente dividié a la poblacién que
gana hasta un sMM; la que gana mas de uno a dos SMM y, por Ultimo, la que gana mas de dos SMM™,
dificultando asi el panorama real de la situacién, dado que no se segmento, como en los censos
nacionales, a la poblacion que percibia hasta cinco SMm.
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(Inse). Este se construyé a partir de la disponibilidad en los hogares de los
siguientes bienes y servicios: radio, televisor, refrigerador, lavadora, automdvil,
computadora, linea telefénica fija, teléfono celular e Internet. Asi, los hogares con la
mayor cantidad de estos bienes y servicios se ubican en el nivel alto; por el contrario,
aquellos que cuentan con la menor cantidad de éstos se ubican en el nivel bajo; la

concentracion con puntos medios en los niveles medio bajo, medio y medio alto.

Mapa 8. Porcentaje de poblacién que gana mas de 2 SMM en la zMCM
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Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI.

De acuerdo con el Inse, la mayoria de la Cabecera Municipal —y sus
alrededores— se ubica en el nivel medio; unas considerables areas de ésta en el
nivel medio bajo; y una pequena porcion en el nivel bajo. Por su parte, la zona de
los conjuntos urbanos se ubica entre el nivel bajo y medio bajo (Mapa 9). Los
conjuntos urbanos tienen mas poblacién que las comunidades: 51,127 y 39,626
habitantes, respectivamente, por lo que se puede indicar que la poblacion se
concentra, mayoritariamente, en los niveles medio bajo y bajo. Esta condicion orilla

a la poblacién a eficientizar su movilidad, realizando desplazamientos cortos en
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Huehuetoca y en los municipios vecinos; asi evitan destinar grandes cantidades del
ingreso familiar a la movilidad, sobre todo a aquella con direccién a la zona urbana
consolidada que, en distancia, se encuentra mas alejada.

Mapa 9. Nivel socioeconémico en Huehuetoca
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Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI.

La situacion del ingreso tiene relacién con otro importante indicador social: la
educacion. En muchos casos —no en todos—, el ingreso es una consecuencia de
la educacion adquirida, dicho de otro modo: la causa del ingreso es la educacién. A
mayor numero de afos de vida educativa, mayor sera la probabilidad de tener un
mejor ingreso. A nivel nacional, el grado promedio de escolaridad es de 9.16,
equivalente finalizar la secundaria. La Ciudad de México es la entidad con el mejor
promedio: 11.12; le sigue Nuevo Ledn con 10.27 y Sonora con 10.00 anos. Para el
resto de las entidades que conforman la zmcwm, el Estado de México e Hidalgo se
ubican con 9.53 y 8.72, respectivamente (INEGI, 2015).

Para el caso de Huehuetoca, este municipio tiene un promedio de 9.25
grados de escolaridad entre sus distintas Areas GeoEstadisticas Basicas (AGEB), sin

75



Movilidad urbana y segregacion socio-territorial en Huehuetoca, Estado de México: 2000-2007

embargo, en cada una de éstas existen diferencias. En la mayor parte del Cabecera
Municipal la poblacién se ubica en los grados de escolaridad 7 y 8; en una menor
porcion la poblacién se localiza entre los grados 8 y 9; y existen pequenas porciones
del territorio en las que la poblacién se halla entre los 9 y 11 grados. Por su parte,
en una buena porcidon del area de los conjuntos urbanos la poblacién se sitia entre
los 8 y 9 grados; le sigue una menor parte de esta area entre los grados 9y 10; todo
un conjunto urbano, Urbi Villa del Rey, con una poblacién de mas de 1,200
habitantes tiene a la poblacion con los mayores grados de escolaridad: 11 y 12; por
ultimo, existe una pequena parte del territorio con 10 y 11 grados (Mapa 10).

En el Mapa 10 se puede observar que en el Centro de Huehuetoca existen
zonas en las que coincide el nivel mas bajo de escolaridad con el nivel
socioeconémico medio bajo; ademas, se aprecia que en la Cabecera Municipal se
ubica la poblacion con menores grados de escolaridad, sin embargo, en ciertas
partes de éste el nivel socioecondmico es medio. El estrato socioecondémico medio
de la Cabecera Municipal se puede explicar por su etapa de consolidacién, en la
qgue sus habitantes, con el paso del tiempo, han adquirido practicas de ingreso que
los sitlan en una mejor posicién socioeconémica a pesar de su nivel educativo, en
la que no se puede descartar una importante presencia del empleo informal. Por su
parte, en algunas areas de los conjuntos urbanos existe una coincidencia entre los
niveles mas bajos de educacién con los infimos niveles socioeconémicos, sin
embargo, llama la atencion Urbi Villa del Rey: tiene los mayores niveles de
educacion con 11 y mas grados, pero, de acuerdo con el Inse, se localiza en el nivel
socioeconémico bajo. La explicacion a esto se puede tener en el incipiente
desarrollo de los conjuntos urbanos, en los que la poblacién aun no adquiere los
bienes y servicios considerados por nuestro indicador; esto a pesar de tener mejores
niveles de escolaridad en comparacion con el Centro Histérico. Ademas, se puede
explicar por la gran cantidad de vivienda no habitada que hay en el municipio.
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Mapa 10. Grados de escolaridad en Huehuetoca
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Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI.

Un buen indicador para localizar a la poblacion en el sector formal es la
derechohabiencia. El Centro de Huehuetoca tiene el menor porcentaje de poblacion
con Seguridad social Laboral (SSL): en la mayor parte éste, Unicamente el 0 y 34%
de su poblacion tiene SsL; le sigue, en presencia territorial, la poblacién que esta
entre 34 y 53% que la tiene. En cambio, es en los conjuntos urbanos donde existen
los mayores porcentajes de poblacién con SsL, con mas de 53%: la mayor parte de
éstos tiene a su poblacién entre el 62 y 68%; le sigue una buena porcidn territorial
en la que la poblacion esta entre 53 y 62%; existen algunas zonas con porcentajes
de entre 68 y 100% de ssL (Mapa 11).
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Mapa 11. Porcentaje de poblacién con seguridad social Laboral (SSL)
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Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI.

Caso contrario con el seguro Popular (SP): solamente entre el 0 y 10% de la
poblacion de los conjuntos urbanos es parte de dicho programa federal (Mapa 12).
La razén de dicha distribucién socio-territorial se debe, principalmente, a que la
poblacion tiene que ser asalariada del sector formal, condicién, sine qua non, para
conseguir un crédito de acceso a una propiedad por parte de los organismos

publicos de vivienda.

Asi, se puede hipotetizar que es muy probable que la poblacién de reciente
urbanizacién (conjuntos urbanos) es aquella que se moviliza hacia las zonas mas
distantes de Huehuetoca, misma que es la zona urbana mucho mas consolidada,
dado que esta poblacién es aquella que recientemente adquirié su vivienda en la
periferia, por lo que su antiguo domicilio se encontraba en esta zona y, por lo tanto,
su empleo lo mantiene en ahi, realizando asi largos recorridos hacia él. Ademas,
coincide con el hecho de que esta poblacién es la que tiene los mayores grados
educativos, por lo que su movilidad centrifuga se debe a que se dirige hacia la zona

con los mejores y mas cualificados empleos y equipamientos de la metropoli,
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servicios sociales que, por cierto, no se encuentran en el municipio, por lo que no
coinciden con la especializacién de esta poblaciéon. Por el contrario, la poblacion del
Centro de Huehuetoca es muy probable que se movilice de manera circular y lateral
entre el municipio y los municipios vecinos y cercanos, por lo que no se puede
descartar el hecho de que esta poblacién se emplee en el sector informal, sobre
todo si se toma en cuenta la SSL y el sector de la actividad econémica en el que se

ocupa la poblacién.

Mapa 12. Porcentaje de poblaciéon con seguro Popular (SP)
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Porcentaje

- 0%

10% - 20%
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Fuente: Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI.

De acuerdo con nuestros célculos, de los 128,486 habitantes, casi 63% esta
en un rango de edad de entre 15 a 59 anos: 80,740. En este sentido, tomando en
cuenta a la poblacién de 12 afos y mas, hay un total de 94,623 habitantes, de los
cuales 52.14% son parte de la Poblacién Econémicamente Activa (PEA): 49,333; de
éstos el 96.03% es poblacion ocupada: 47,375 habitantes (INEGI, 2015). Lo anterior
indica que casi tres cuartas partes de la poblacion esta en edad laboral y, ademas,
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en edad educativa que no solamente requiere escuelas de nivel basico, sino

también de medio-superior y superior.

De los 47,375 habitantes de la PEA ocupada, 78.8% son trabajadores
asalariados: 36,990; el resto son no asalariados y datos no especificados.
Referente al sector de actividad econdmica en la que se desempefia la poblacion,
éste se divide a continuacién: primario 3,079 (0.65%); secundario 14,738 (31.11%);
comercio 10,664 (22.51%); servicios 20,257 (42.76%) (INEGI, 2015) (Grafica 10). El
sector terciario es el sector predominante, por lo que no se puede descartar la
hipoétesis que la poblacién esta inmersa en el amplio espectro de la informalidad,

de ahi que sus patrones de movilidad sean centrifugas.

Grafica 10. Poblacién ocupada segun actividad
econdmica en Huehuetoca
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Intercensal 2015.

Las caracteristicas socioecondémicas de la poblacién, aunado a la poca
accesibilidad que tienen los municipios periféricos han hecho que, tanto la distancia
respecto a las zonas mejor equipadas cualitativamente, lo caro del transporte —
sobre todo en el Estado de México— vy, por ende, el uso de distintos medios de
transporte, que la poblaciéon realice sus actividades de manera local; estas
dificultades de accesibilidad han evitado la movilidad hacia territorios distantes de
la metrépoli. Sin embargo, la localia de estos municipios significa evitar viajes por la
infima accesibilidad que tienen, propiciando asi no tener contacto con otros cddigos
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sociales, ya que sus horizontes no se expanden de manera eficiente, dificultando
las redes sociales tan necesarias para un buen vivir; también significa no tener
contacto con los servicios sociales especializados de otras zonas de la ciudad,
generando un enclaustramiento que les obliga, en la mayoria de las ocasiones, a
mantenerse sin salida hacia los servicios sociales cualificados que existen en la
lejania del municipio, lo que, a largo plazo, es sintoma inequivoco de que esta
situacién continuara para buena parte de la poblacién actual y futura mientras los

servicios sociales especializados no se instauren en la region.
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4. Reflexiones finales

Durante las proximas décadas la zmcMm seguira estructurando las relaciones
sociales, economicas y territoriales del pais en su conjunto; por lo tanto, su
crecimiento y expansién continuaran su ritmo ascendente. Sin embargo, su modelo
de crecimiento aleja a los habitantes mas pobres de los recursos urbanos
especializados, aumentando asi las distancias entre las distintas zonas con un
modelo de ciudad dispersa que no permite salir de esta situacion socioeconémica
a esta poblacion; en cambio, se desarrolla a la par un modelo compacto en el centro
de la metrépoli que permite a los mas solventes econémicamente acceder, de forma
relativamente sencilla, a las oportunidades y ventajas urbanas de toda indole que
ofrece el centro de la ciudad.

Desde los recursos urbanos de empleo, los educativos, los médicos y los
culturales que sustentan una mejor reproduccién social, hasta los viales y de
transporte que permiten acceder a los recursos anteriormente mencionados, son
algunos de los cuales marcan la diferencia territorial para los habitantes pobres y
ricos de la ciudad. Este modelo de ciudad disperso y compacto no es congruente
con una ciudad sustentable que busca disminuir las desigualdades sociales. El
patrén disperso ha conformado nucleos aislados con reducida accesibilidad y
escasos niveles de urbanizacion, por lo que el aislamiento fisico, la deficiente
dotacion de los servicios urbanos y el inadecuado sistema de transporte ha
segregado a la poblacion de la periférica reciente o0 mas alejada.

Asi, este modelo urbanizara los territorios periféricos —a por lo menos 45
kilbmetros de la ciudad consolidada— con aquella vision modernizadora mal
entendida que relega al campo, disminuye bosques, cuerpos de agua y areas
verdes fundamentales para el desarrollo sustentable de toda ciudad en el mundo.
Ante la idea de satisfacer las necesidades de los habitantes de la regién nororiente
de la zMcM con recursos urbanos especializados, se debera hacer un balance que
no conciba a la ciudad separada del campo para evitar repetir los mismos errores
que se han cometido a lo largo de la historia de la ciudad: hacer una ciudad

fundamentalmente habitacional que ha mantenido a ciertas zonas de la misma
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como aquellos centros econémicos, financieros, comerciales, de servicios y, sobre

todo, que ha destruido todas las ventajas sociales que ofrecen las areas verdes.

Esta no es una visién Unicamente bucélica que permite a la ciudad ser
sustentable en términos ambientales con territorios agriculturas, boscosos y
lacustres que posibilitan el alimento cercano, la recarga de agua de los mantos
acuiferos y un mejor oxigeno para la ciudad: también es una vision social y
econémica que planifica las areas de empleo, comercio, servicios y areas verdes
cercanas a las areas habitacionales periféricas con el fin de diversificar los usos de

suelo que son fundamentales para un mejor entorno social.

Para conseguir esta equilibrada expansién se requiere una coordinacion
metropolitana que esté libre de los colores e intereses de los distintos gobiernos
que son parte de la zmMmcM: es indispensable un plan transexenal que los obligue a
realizarlo con independencia del partido y de los intereses electorales con las que
llegaron al poder. Se necesita, por ejemplo, que en términos de movilidad urbana
los distintos transportes masivos de la ciudad rebasen con precios iguales o, por lo
menos similares, la capital y los municipios mexiquenses, como es el caso del Tren
Suburbano. Este, mas alla de sus problemas, es un ejemplo paradigmatico de la
coordinaciéon metropolitana que se puede lograr en la metrépoli. Igualmente, para
que el Metro rebase los limites capitalinos se requiere un mayor subsidio no sélo
del Gobierno de la Ciudad de México, sino también del Gobierno del Estado de

México para beneficio de la poblacion, ya que:

[...] una mayor intervencién estatal en el servicio mencionado no debe implicar el
retiro de subsidios, ya que esto representaria costos elevados de traslado que
afectarian a importantes sectores de la poblacion usuaria. Al movilizar la fuerza de
trabajo, los beneficiarios de esa labor también son los sectores productivos,
comercial, industrial y financiero. Por tanto, son ellos quienes deberian participar

mas directamente en el financiamiento de un buen transporte (Legorreta, 1990: 221).
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El Estado de México y los distintos sectores productivos deberian contribuir
con fondos para que se mantenga el subsidio en beneficio de la poblacién de las
dos entidades. Subsidiar el Metro seria un gran esfuerzo de coordinacién
metropolitana para mejorar el servicio y aumentar la red de éste. En general, el
transporte publico metropolitano debera ser un servicio subsidiado por el Estado
para no afectar a los estratos sociales mas bajos con futuros aumentos. A la par se
necesita impulsar una mayor infraestructura peatonal y ciclista que haga una ciudad
mas humana que aumente las redes sociales cara a cara. Para lograr lo anterior no
se requiere unicamente de las cuestiones técnicas propias del urbanismo, la
ingenieria y las aportaciones teoricas de las visiones sociolégicas y econdémicas,
entre otras: se necesita, a la par de la accion de los gobiernos y la academia, una
participacion ciudadana activa en la que la sociedad civil contribuya a plantear
mejores soluciones urbanas. Esta no es una construccién técnica: es una

construccion social.

Es asi como en los territorios periféricos de la ciudad se esta ante la gran
oportunidad de hacer efectivos los principios de una adecuada planificacién
territorial. Son municipios relativamente con poca poblacién y reducida area urbana
en los que se pueden balancear areas verdes, diversificar usos de suelo y edificar
recursos urbanos especializados para hacer mas eficiente social, econémica y
ambientalmente la periferia. Los conjuntos urbanos de estos municipios han sido
desprovistos del equipamiento urbano que, por ley, se le solicita al desarrollador
construir, por lo que es muy comun ver construcciones de casas, pero no asi
edificaciones de equipamiento urbano. Con base en el CAEM, son cuatro los factores
de infraestructura urbana que los desarrolladores deben dotar: areas de donacién,
obras de urbanizacién, obras de infraestructura primaria y obras de equipamiento.
Sin embargo, Esquivel y Neri (2012: 146) plantean:

[...] los equipamientos son destinados Unica y exclusivamente para dar una

funcionalidad inmediata al conjunto urbano, olvidandose de las necesidades de la
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poblacién en lo futuro (por ejemplo, no se tienen incorporados servicios de salud de
instituciones como IMSS 0 ISSSTE, panteones, basureros, universidades, entre otros).

Lo anterior se magnifica por la incapacidad del municipio para resolver o, por
lo menos, hacerles frente a estos problemas. El papel del municipio en México es
débil por la transferencia de responsabilidades que se le han otorgado, debido,
principalmente, a la descentralizacion del Estado. Esta privilegia al municipio y a la
sociedad local que logra construir nuevas formas de participacion y representacioén,
fortaleciendo el ejercicio de sus funciones como proveedor de servicios basicos y
ejecutor del gasto publico en el territorio; dicho de otro modo, promoviendo un
Estado mas cercano a la comunidad fortalece al principal poder del desarrollo
urbano y de la sociedad local: el municipio (Cepal, 2001: 296; Carrién, 2013: 34). La
descentralizacion se explica por dos razones. La primera de orden politico: ésta
busca distribuir democraticamente la centralidad, el poder y, por lo tanto, acercar el
gobierno a los ciudadanos; es parte de los esfuerzos de democratizacion para
mejorar la calidad de vida de la poblacién (Cepal, 2001: 296; Carrién, 2013: 34). La
segunda es de orden econdmico: ésta aparece como una forma de incrementar la
eficiencia en la provision de servicios, especialmente los sociales (Cepal, 2001:
296).

Sin embargo, el municipio en México esta en una condicién de indefension
urbana que le impide solucionar, ante la llegada de nuevos residentes, los
problemas de transporte, vialidad, agua, basura, educacion, equipamientos de
salud y zonas de esparcimiento. Los problemas del municipio se deben a la falta de
recursos y al escaso tiempo de los gobiernos municipales: tres anos. Cuando en un
gobierno parece que se pueden concretar acciones, éstas no se realizan por la
llegada de un nuevo gobierno, en muchos casos, perteneciente a un color distinto
al anterior. Mientras estas dificultades sigan, los equipamientos e infraestructuras
urbanas tardaran aun mas, lo que tendra como efectos el detrimento en la calidad
de vida de los habitantes de la periferia y una mayor segregacién socio-territorial
respecto de las zonas con mayor oferta de todo tipo. La omision del gobierno local
y el nulo interés de los desarrolladores para llevar a cabo las obras de urbanizacién
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ha propiciado que el municipio se esté planificando en torno al conjunto urbano
como el actor principal, relejando a la totalidad del municipio como un actor

secundario en el desarrollo urbano.

La poblacién llega a estos municipios ante la imposibilidad de acceder a una
vivienda en la ciudad consolidada, permitiéndole satisfacer una necesidad
fundamental: la habitacional. Paradéjicamente, satisfacer ésta trae consigo otras:
falta de empleo bien pagado, falta de equipamiento especializado y falta de sistemas
de movilidad de alta capacidad que dificultan su accesibilidad a la ciudad mejor
equipada. Asi, la poblacion recién llegada se establece, en su mayoria, en conjuntos
urbanos con recursos no suficientes a su alrededor. Al no llegar en el mismo nivel
la vivienda y el equipamiento, el papel del transporte publico es fundamental para
acceder, por parte de los nuevos residentes, al tejido urbano consolidado que se
ubica a kilébmetros de distancia, lo que implica un gasto mayor de todo tipo.

No es raro encontrar que los residentes que se dirigen a la Ciudad de México
0 sus bordes destinen demasiadas horas al dia y altos porcentajes del ingreso
familiar a la movilidad urbana. Esto propicia que se limiten de algunos bienes y
servicios en un territorio aislado que los limita, casi Unicamente, a realizar viajes
fundamentales por motivo de empleo y educacién, evitando, por ejemplo, los viajes
por recreacién social. De ahi que, producto del panorama anteriormente
mencionado, la poblacién ha resuelto su vida de manera local, evitando viajes de
larga distancia para eludir todas las consecuencias negativas que tiene una
movilidad radial, encerrando obligatoriamente a estos habitantes en el propio

municipio.

Dentro de la planificacion territorial se busca, con razén, que una estructura
urbana sustentable sea aquella con diversidad de usos de suelo, con el fin de evitar
enormes distancias que no mejoran social, ambiental y econdmicamente al
funcionamiento de la ciudad; asi, la movilidad se reduciria y se llevaria a cabo de
manera local o por lo menos cercana. Este principio se presenta, de forma matizada,
en la periferia de la zmcM: la movilidad de la poblacién es de manera local y en los
municipios vecinos y, por lo tanto, reducida en distancia. Sin embargo, no es porque
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haya una diversificacién de usos de suelo: es por el aislamiento fisico y el deficiente
transporte publico que reduce la accesibilidad a los nucleos urbanos especializados,
por lo que esta poblacién evita, en la medida de lo posible, esa enorme distancia en
sus traslados. De esta manera, la poblacién lo hace a un alto costo social que afecta
su calidad de vida: la aleja de los nucleos especializados, lo cual genera enormes

consecuencias personales, sociales y urbanas.

Asi, por ejemplo, la facilitad de movilidad de todos los habitantes de la
metrépoli se ve diferenciada: mientras unos tienen una baja accesibilidad a la
ciudad, otros, en cambio, tienen un acceso mayor a la misma. Ante el crecimiento
territorial y la separacion de los distintos elementos de la ciudad, el papel de la
movilidad es fundamental para permitir a la poblacién acceder a las oportunidades
urbanas. En términos generales el empleo, los equipamientos educativos y médicos
y el transporte tienen una coincidencia: una mayor concentracién, cualitativa y
cuantitativa, en la Ciudad de México y en los municipios préximos a ésta; y una
segregacion de los municipios periféricos de la metrépoli en la que los recursos
urbanos no son cualificados. Por lo tanto, existe una diferenciacion territorial en la
cobertura de los servicios urbanos que dan como resultado un acceso desigual de
las UPA periféricas, mismo que produce un acceso limitado a las ventajas urbanas.

Para el caso de Huehuetoca y muy probablemente para buena parte de la
periferia, por las condiciones propias de la poblacibn —bajos niveles de
especializacion y de ingresos— se encontr6 que, al ser su movilidad lateral, la zona
urbana consolidada pasé a segundo término, por lo que los habitantes han paliado
la segregacion realizando sus actividades de manera local para optimizar gastos.
Los municipios con esta tendencia de movilidad centrifuga se han convertido en una
especie de islas urbanas autosuficientes de funcionamiento local obligatorio que
cuentan, a su vez, con recursos urbanos no especializados, en las que, si bien el
papel de la movilidad y el transporte permiten el acceso a los satisfactores sociales,
esto es un simbolo inequivoco de que la dinamica de la ciudad segrega a estos
municipios en términos de accesibilidad e infima utilizacién por parte de sus

habitantes del equipamiento urbano mas especializado.
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El aumento de la distancia, producto de un patrén de ciudad difusa, ha
reducido la interaccién entre la periferia y el centro en términos de movilidad e
interaccién metropolitana, sobre todo ante la disparidad de las UPA, ya que mientras
algunas estan en un proceso de consolidacion urbana, otras apenas estan en el de
expansion urbana. Asi las primeras mantienen una concentracion de equipamiento
urbano; en cambio las segundas padecen déficit y desabasto, mismo que las aleja
de las oportunidades urbanas. La débil interaccién entre el area central y la periferia
a partir de las tendencias de movilidad podrian cuestionar el caracter metropolitano
de los distintos municipios que se han incluido como parte de zmcM, sin embargo,
las relaciones funcionales del sector terciario que en estos municipios se dan —

mayoritariamente— han avalado su inclusion como parte de la metrépoli.

En estos municipios, mientras la poblacién joven aumente su edad y se
especialice, ésta requerira satisfacer sus necesidades de educacion con
universidades, equipamientos de salud y empleos de alta especialidad para evitar,
en definitiva, los largos desplazamientos a la zona urbana consolidada donde se
encuentra esta oferta en mayor cantidad; la poblacion no requeriria movilizarse a
esta zona porque en la region existirian los recursos urbanos cualificados
necesarios. No obstante, si no se realizan las obras de urbanizacién para la
poblacion joven que se especializara, muy probablemente la movilidad local se
reducira, generando que estas islas urbanas de funcionamiento local obligado
dependan mayoritariamente de la Ciudad de México y de sus municipios vecinos.
Es indispensable incentivar la mezcla de usos de suelo para depender menos del
centro y establecer el equipamiento urbano cualificado necesario; asi se evitaran
las consecuencias negativas de una movilidad radial, continuando de esta manera
con la movilidad centrifuga, pero ahora si con los recursos urbanos especializados
que mejoren la calidad de vida de la poblacién.

La mejor politica de movilidad no es proyectar ni construir un transporte con
direccion hacia el centro y viceversa, sino llevar a cabo la construccion de los
recursos urbanos especializados: educativo y médico, principalmente. Los viajes

laterales de la periferia permiten visualizar que, mientras se lleva a cabo esta
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edificacibn —que parece se prolongaran en el tiempo—, lo ideal sera proyectar un
transporte lateral que conecte a los municipios periféricos; esta planeaciéon es
importante para vencer la visién radial que ha tenido la planificacion del transporte
a lo largo del tiempo. Lo mostrado por la EOD-17 indica que la poblacién se conecta
mayoritariamente en los municipios donde reside y en los municipios vecinos; no
asi con la ciudad central, por lo que seria un error plantear, una vez mas, un
transporte radial. El proyecto del transporte tendra que ser masivo entre los
municipios periféricos. Es decir, de alta capacidad que beneficie a mas poblacion.

Es probable que, al no edificarse los recursos urbanos en la periferia, la
movilidad radial se elevara en tanto los niveles de especializacién de la poblacién
aumenten. En cambio, la vida metropolitana de la poblacion con bajos niveles de
cualificacién, la cual suponemos se emplea en la informalidad, se mantendria de
manera local, por lo que la informalidad ganara terreno, cuestion que los dejara sin
seguridad social y, al no contribuir econémicamente con el Estado, los recursos para
universidades y hospitales de tercer nivel, por ejemplo, tardaran de materializarse
en la periferia. Por lo que se itera la idea: edificar los recursos urbanos cualificados

para que esta poblacién aproveche las ventajas urbanas que éstos dan.

El municipio, al entrar en su etapa de consolidacién urbana, serd atractivo
para la instalacion del empleo especializado; el empleo actual no lo es, de ahi que
la poblacién se emplea en establecimientos econdémicos que no requieren alta
especializacion y educacion, incluidos aquellos empleos autogenerados por la
misma. La EOD-17 informa que la mayoria de la poblacion del municipio camina, por
lo tanto —y aunado a lo anterior— no se puede descartar, incluso sin tener
evidencia, que un importante porcentaje de la poblacion se emplea en la
informalidad: la poblacién inserta en el circuito informal tiende a viajar menos que

aquellos que tienen un empleo formal (Caudillo, 2016: 123).

De acuerdo con dicho autor, en la Ciudad de México y en los municipios
conurbados, mas de la mitad de los trabajadores en dicha condicién tienen tiempos
de viaje menores a media hora. Menciona, ademas, que existe una proporcién

mayor de trabajadores en la informalidad dentro de la Ciudad de México que tardan
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entre 30 y 60 minutos en llegar a su trabajo (27%): 6% mas que sus pares del resto
de la metrépoli, lo que demuestra que es menor el nimero de habitantes en los
municipios conurbados que gastan ese tiempo. En cambio, los datos del empleo
formal muestran que, en general, los viajes tienden a ser mas largos, posiblemente
porque esta poblacion esta dispuesta a pagar el costo de un tiempo de traslado
mayor a cambio de tener un empleo formal, teniendo como implicacién una relacion

negativa: mayor distancia entre la vivienda y el trabajo.

Es probable que exista una correlacion entre esta relacion negativa y el
namero de viviendas no habitadas en la periferia. Para el caso de Huehuetoca, mas
de la mitad de las viviendas de los conjuntos urbanos no esta habitada: 29,683
viviendas (65.61%) de las 45,236 que se han edificado entre 2000 y 2015. La
poblacion, al no estar dispuesta a soportar tal situacion abandona sus viviendas, lo
cual, como ya se ha documentado en diversos estudios, es una muestra clara del
fracaso de la politica de vivienda que ha imperado desde inicios de los noventa.
Para bien o para mal esta situacién en los municipios periféricos ha propiciado
subcentros autosuficientes, sin embargo, no con las condiciones de vida esperadas
e idoneas, ya que la poblacion se aleja de los empleos con altos salarios y del
equipamiento urbano especializado.

De esta manera, la vivienda deshabitada ha favorecido que la consolidacién
urbana del municipio tarde ain mas por dos razones: la primera porque aun esta en
un proceso de expansién urbana, producto de lo atractivo que se ha vuelto por la
especulacién inmobiliaria; y la segunda, porque al existir viviendas que no habita la
poblacion, la rentabilidad que se requiere para instaurar el equipamiento urbano no
se efectuara. Asi, los inversores y el Estado no edificaran las obras de urbanizacién
necesarias, justamente porque la poblacién no esta habitando el municipio como se
proyecto, por lo que no existira rentabilidad para su edificacion.

A pesar de ello se ha disminuido la relacién centro-periferia que trae consigo
muchas consecuencias negativas: desgaste fisico por las largas distancias y el
elevado tiempo destinado a la movilidad; alto porcentaje del ingreso destinado al
transporte que limita el acceso a otros satisfactores sociales y a otro tipo de viajes;
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aumento del transito en horas especificas del dia, etc. Todo ello ha tenido como
resultado un deterioro en la calidad de vida de los habitantes que viven una ciudad
cadtica y expandida. La poblacion de la periferia, en cualquiera de los dos
escenarios, ya sea movilidad centrifuga y movilidad radial, padece una vida urbana
precaria: si su nivel de vida es especializado sufre los efectos negativos de
trasladarse a la ciudad consolidada; si su nivel no es cualificado, soporta los efectos
de no entrar en contacto con los recursos urbanos de alto nivel, lo que la mantiene

sin la posibilidad de ascender en la movilidad social.

Asi, se encontrd una multiple segregacion en el territorio de Huehuetoca: una
homogeneizacién de estratos socioeconémicos bajos, asi como un uso de suelo
fundamentalmente habitacional; a la par de esta vision clasica de la segregacion,
también se encontré que existe una segregacion al empleo y al equipamiento
urbano especializados, con la consecuencia de no percibir un mejor ingreso al no
existir empleos de alto nivel y no contar con servicios necesarios para mejorar la
calidad de vida; y por ultimo, una segregacion en términos de movilidad por distintas
razones, ya sea por las condiciones socioecondémicas propias de la poblacién, por
la baja accesibilidad por la distancia, tiempo, gasto y por las pocas opciones de
transporte publico que han orillado a esta poblacién a realizar su vida de manera

local en islas urbanas de funcionamiento local obligatorio.
4.1. Lineas futuras de investigacion

A partir de la investigacion resaltan ciertas lineas futuras de investigacion. Queda
pendiente investigar si existe, en los patrones de movilidad, diferencia entre la
poblacion de los centros histéricos de la periferia con aquella que ha llegado a
habitar los grandes conjuntos urbanos; esto con el objetivo de identificar si las
tendencias encontradas de movilidad centrifuga son uniformes en las localidades
mas antiguas y en las de reciente urbanizacion o, en cambio, si existen diferencias
entre éstas en términos de distancia, tiempo, medios de transporte y modos de
movilidad.

Ademas, se deberan investigar las posibles razones que expliquen la
movilidad centrifuga. Indagar si es por un tema de optimizacién de gastos por parte
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de la poblacibn que reside en los municipios aislados para evitar largos
desplazamientos, en la que ademas se deberan explorar sus niveles de
especializacion que, al suponer que son bajos, imposibilitan una movilidad radial. Si
es, en cambio, por un tema de migracién intraurbana que se da entre y en los
mismos contornos proximos, lo que ha favorecido una vida y una movilidad urbanas
de manera local entre las actividades sociales de la poblacion de sus anteriores y
cercanos domicilios con los actuales: por los patrones de movilidad residencial del
centro hacia fuera, la poblacion se muda de la ciudad central y el primer contorno
hacia los municipios adyacentes del Estado de México principalmente y, de ahi, a
la periferia del segundo, tercero y cuarto contorno metropolitanos (Isunza, 2010:
296); por una dinamica interna local del cuarto contorno, en la que el 46.6% de la
migracion es propia de éste (Delgado y Suarez, 2007: 110). O cualquier otra razén
que podria explicar esta tendencia de movilidad en los municipios periféricos.

Otro aspecto por explorar es identificar la relacion entre el comportamiento
de viajes y el empleo informal, tomando como supuesto que la poblacién inserta en
esta situacion tiende a viajar menos que aquellos que cuentan con un empleo
formal. Ademas, investigar la movilidad urbana por motivo de recreacién que,
pareciera se evita para optimizar gastos de la poblacién periférica, podria ser
susceptible a indagar con el objetivo de resaltar la importancia social y personal de
la distraccion y del tiempo libre. Habria que investigar también la presencia y la
importancia de los asentamientos irregulares y la urbanizacién popular en los

municipios de urbanizacion formal y mercantil.

Un acercamiento directo con la poblacion de distintos municipios periféricos
podria ser de mucha utilidad para encontrar tendencias, similitudes y diferencias
entre éstos. Tomar en cuenta la percepcion de los habitantes podria complementar
los estudios. Las respuestas a estas lineas de investigacién futura aportarian
nuevos conocimientos utiles para entender mejor la realidad urbana, con el objetivo

de beneficiar, sin duda, a los habitantes de esta metropoli.

En sintesis, hablamos de un municipio que, por su proceso de expansién

urbana, si cuenta con equipamiento urbano, no obstante, no es especializado en
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educacion (nivel medio superior y superior), salud (unidades de tercer nivel) y
transporte (masivo de alta capacidad), por lo que cabe senalar que existe
segregacion en términos de acceso desigual a este tipo de equipamiento; no asi al
que podriamos catalogar como basico. Tal situaciéon ha dinamitado una tendencia:
la poblacién de este tipo de municipios ha resuelto, ante la falta de una oferta urbana
y social especializada, que su forma de vida sea realizada de manera local,
alejandose asi de un equipamiento que podria, por sus caracteristicas, mejorar sus
condiciones sociales y de vida. Por lo tanto, se puede hablar de recursos urbanos
especializados en la ciudad consolidada versus recursos urbanos no especializados

en la periferia.

En términos de empleo, educacion y salud se puede mencionar que la
movilidad le permite a la poblacién de Huehuetoca una adecuada accesibilidad para
hacer uso de los recursos urbanos no especializados, motivo por el cual sus
desplazamientos son a corta distancia, lo cual se podria pensar que no la mantiene
segregada, ya que no necesita del area urbana consolidada para desarrollarse. Sin
embargo, es cuestionable que la poblacién periférica tenga una forma de vida en la
qgue Unicamente puede acceder al equipamiento basico que no permite satisfacer
necesidades complejas. Por lo tanto, al alejarse y no hacer uso mayoritariamente
de los recursos urbanos especializados, si la mantiene segregada de las
oportunidades y ventajas urbanas que éstos ofrecen, incluso a pesar de que las
tendencias de movilidad reflejen que esta poblacién no requiere del tejido urbano
consolidado. Este pas6 a un segundo término por la baja accesibilidad para llegar,
por lo que, y por las ya mencionadas caracteristicas sociales de la poblacion, ésta
ha preferido evitarlo para eficientizar sus recursos a costa de una vida urbana

precaria.

Lo anterior deberia cuestionar la actual politica de vivienda en el pais que
favorecié que las condiciones de vida de la poblacién periférica sean de infima
relacion con el equipamiento urbano especializado, asi como con el empleo mejor
pagado, por lo que, si algun porcentaje de esta poblacion tiene cierta

especializacién, la Unica manera de acceder a los empleos mejor pagados seria
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realizando largos traslados hacia la ciudad consolidada. Efectivamente, en la
historia de las periferias urbanas este desabasto ha existido, por lo que los efectos
de dicha politica de vivienda podrian dejar de ser cuestionados; sin embargo, si se
le debe atribuir la expansién aun mayor de la ciudad, lo que si afecta la distancia de
la periferia con respecto al equipamiento urbano cualificado aumentando el tiempo,
lo que sin duda perjudica la productividad econdémica de la ciudad, trayendo consigo
altos costos sociales.

Asi, se puede hablar de una segregacion social, territorial y por movilidad: la
primera porque se ha mantenido a una poblacion fundamentalmente pobre sin los
recursos urbanos para salir de tal situacion; la segunda porque en su territorio
encontramos homogeneidad de usos de suelo y equipamientos basicos que,
socialmente, la mantiene con las condiciones de vida que ha tenido desde su
llegada al municipio; y la tercera, porque ante la falta de accesibilidad, producto de
las limitadas opciones de un adecuado transporte y una enorme distancia que da
como efectos elevados gastos fisicos y econdémicos, la poblacién ha encontrado
opciones de vida que evitan que su movilidad se desarrolle hacia la zona mejor
equipada cualitativamente, lo cual, en todos los casos, mantiene las desigualdades

sociales.

No se trata Unicamente de hablar de la segregacion tradicional, es necesario
vincular qué tanto la movilidad permite el acceso a las oportunidades que brinda la
ciudad en aquellos territorios metropolitanos distantes y segregados por la visién
tradicional, en los que la poblacién vive dia a dia complicaciones para acceder a los
sitios que ofrecen mejores condiciones de vida futura y presente. Esto con el fin de
paliar las actuales condiciones sociales de las periferias con mejores sistemas de
movilidad urbana en beneficio de la poblacién casi siempre olvidada. Sin embargo,
lo ideal para que una ciudad sea funcionalmente econémica es, a la par de un buen
sistema de movilidad basado en el peatén, el ciclista y el transporte publico, dotar
de los recursos urbanos necesarios para dar una vida digna a cualquier persona sin
importar su condicién social, o que evitara los largos y costosos desplazamientos
que afectan social, cultural, ambiental, territorial y econédmicamente a la zmCM.
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