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En el presente articulo se analiza el efecto de la evolucion de la red del Metro de 1990 a
2000 sobre la consolidacion de cuatro barrios periféricos del Distrito Federal. Tras elabo-
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Antecedentes teérico-metodologicos

El surgimiento de multitud de zonas de habitacién precaria en las
metrépolis de América Latina es un fenémeno que se ha venido discu-
tiendo con frecuencia y que sigue siendo objeto de miltiples debates.
La aparicién de los asentamientos llamados “irregulares” no necesa-
riamente es consecuencia del desinterés de las autoridades responsa-
bles de la planificacién urbana, sino mas bien de una serie de condi-
ciones socioecondémicas desfavorables propias de nuestros paises
(inflacién, desempleo, éxodo rural, etc.), las cuales ocasionan una
fuerte demanda de habitacioén a bajo costo que el mercado llamado
“formal” no puede cubrir; de ahi que las autoridades a menudo adop-
ten una posicién flexible frente a dichos asentamientos. Siembieda
(1995) sostiene que estos factores han creado en América Latina un
mercado habitacional con ciertas caracteristicas:

a) Los pobres viven en la periferia de las grandes ciudades.

b) Coexisten dos mercados paralelos de la vivienda: uno formal,

* Este articulo forma parte de una investigacién realizada en el marco de una
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para las clases media y alta, y un mercado informal para los grupos
mas pobres; este tltimo cubre la mayor parte de la demanda.

¢) Grandes zonas ubicadas en el interior de la ciudad tienen gran-
des deficiencias en materia de servicios y equipamiento urbanos.

d) Hay fuerzas politicas organizadas que operan en el sector de la
habitacién y concitan preferencias politicas, lo cual conlleva una apli-
cacidén desigual del poder gubernamental y de las inversiones.

El conjunto de estos elementos provoca una segregacion socioespa-
cial en el interior de las aglomeraciones. En el caso particular de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), tras un largo proceso de
regularizacién, hoy dia la mayoria de las viviendas se considera “formal”.
Dubhau (1994: 48), asegura que mas de la mitad de la vivienda de la zona
actualmente estd concentrada en barrios populares creados en la déca-
da de los treinta. El fenémeno de vivienda precaria se desbordé mas alla
de los limites del Distrito Federal cuando el gobierno implanté una “to-
lerancia cero” frente a la problematica de las ocupaciones irregulares.
Al mismo tiempo las autoridades del Estado de México fueron mucho
mas permisivas, y con ello impulsaron la creacién de varios asentamien-
tos en las zonas ubicadas al norte y al este del Distrito Federal.

A menudo estas zonas estan asociadas con factores negativos, ta-
les como: el uso de mano de obra familiar poco o no remunerada en
la autéconstruccién; el hecho de que el Estado no asuma su parte de
responsabilidad mediante la creacién de vivienda de bajo costo; la au-
sencia de servicios basicos, y la escasa accesibilidad fisica de los ba-
rrios en relacién con los equipamientos y los servicios urbanos de su-
periores caracteristicas.

Sin embargo estas zonas le ofrecen una alternativa real de solu-
cién a aquellos grupos que de otro modo nd podrian acceder a una
vivienda. Es asi que los barrios que inicialmente se desarrollaron
como zonas precarias sin servicios urbanos, poco a poco van transfor-
mandose en zonas de habitacién consolidadas.

La consolidacién de las zonas periféricas

A menudo consideramos que una zona de la ciudad esta consolidada si
cuenta con mejorias fisicas “visibles”. De manera simplificada podemos
decir que esta consolidacién fisica de la zona comprende dos ambitos.
Uno interno, a cargo de los residentes de la zona, en que los elementos
mas importantes son la autoconstruccidn progresiva de la vivienda y la
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construccion de pequenas zonas comerciales y de servicios locales; y
también uno externo, fuertemente ligado a la intervencién de las auto-
ridades locales, donde encontramos la instalacion de redes de infraes-
tructura y la construccién de equipamientos de comercio, educacién y
salud. Sin embargo la consolidacién fisica es tan s6lo una etapa en el
proceso global de consolidacién. Una segunda etapa consiste en dotar
al individuo de un mayor acceso a un conjunto de equipamientos y ser-
vicios de caracter superior que se hallan en la ciudad, asi como a las zo-
nas de concentracion de trabajo, lo cual le otorga la posibilidad de in-
crementar su capacidad de desarrollo social y econémico.

La red de transporte colectivo de pasajeros desempena un papel
de suma importancia en el proceso de consolidacion. El desarrollo in-
terno de la consolidacién depende en gran parte de la accesibilidad
fisica a las zonas de concentracion de trabajo. Al incrementarse per-
mitird, en una primera etapa, la reduccién de los gastos de tiempo y
dinero del trabajador. El tiempo ahorrado podra ser destinado a la-
borar horas suplementarias, implicando asi un mayor ingreso. Por
otra parte, el ahorro monetario permitira al trabajador aumentar la
proporcién de su ingreso destinada a otros rubros (alimentacién, ves-
tido, recreacion, etc.). Para el individuo que busca empleo, el facil ac-
ceso fisico a una gran zona de concentracion de trabajo aumenta sus
oportunidades de ingresar al mercado laboral.

A la disponibilidad de tiempo y recursos corresponde, pues, un
papel importante en la consolidacién interna del barrio, y por lo tan-
to de la vivienda. Esta mejoria, aunada a la introduccién de redes de
infraestructuray al alza de la accesibilidad fisica a los equipamientos y
servicios metropolitanos (hospitales, escuelas, universidades, centros
de formacién) permitira, en tltima instancia, un aumento del valor de
la zona y un mayor bienestar social de sus habitantes.

El incremento de la accesibilidad fisica se puede alcanzar me-
diante la implantacién de politicas de transporte tendentes a la crea-
ci6én de una red de transporte piblico colectivo que facilite el acceso
a las zonas de concentracién de trabajo y de equipamientos urbanos.
Las mejorias realizadas en la red de transporte colectivo de pasajeros
no so6lo deben incluir la creacién de nuevas rutas o la extension de las
ya existentes; también se deben considerar aspectos de caracter orga-
nizacional. Esto es particularmente importante cuando multiples
operadores proveen el transporte colectivo de pasajeros. Una red de
transporte colectivo que permita la reduccién de los tiempos y costos
para el usuario permitira al trabajador participar con mayor facilidad
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en la consolidacién interna de su vivienda y de su barrio. De este
modo la consolidacién de una zona no se limitara a las cuestiones fisi-
cas, sino que también incluird el aumento de la capacidad del indivi-
duo para acceder a un mejor nivel de vida.

Aunque la consolidacién fisica de una zona sea un elemento extre-
madamente importante en el proceso global de consolidacién, Gilbert
(1992: 126-127) nos recuerda que no todos los barrios podran trasponer
una situacién de precariedad. El hecho de no tener una ocupacion esta-
ble o un salario que permita al trabajador no s6lo cubrir sus necesidades
inmediatas, sino también “invertir” tiempo y dinero en su vivienda, pue-
de ser un obsticulo a la consolidacién. Por esto consideramos que no
solo el acceso, sino también la ampliacion de las oportunidades de tra-
bajo, constituyen elementos primordiales en tal proceso, ya que forman
la base misma de la consolidacion interna de la zona. Para “invertir” en
su vivienda, los individuos requieren recursos monetarios, y a menudo
se enfrentan a su bajo nivel de formacion, lo cual los fuerza a ocupar tra-
bajos mal pagados o pertenecientes al sector del comercio informal o
ambulante. Aunque la consolidacién de una zona incluye la creacién de
pequenos comercios que pueden representar fuentes de trabajo, éstos a
menudo no son suficientes para cubrir toda la demanda. Por ello es ne-
cesario que otras zonas de la ciudad con mayores concentraciones de
fuentes de trabajo sean accesibles a partir de las zonas de habitacién; en
el caso particular de. ]a ZMCM, la ciudad central’ ofrece al trabajador un
mercado laboral relativamente amplio.

La atraccion de la ciudad central en la ZMCM

Aunque la ZMCM cuenta con varios polos econémicos, ain refleja un
modelo de estructura urbana en donde la ciudad central es la princi-
pal zona de destino. Esta sigue concentrando una proporcién impor-
tante de fuentes de trabajo y de equipamientos urbanos. Tal situacién
se refleja claramente en la ultima encuesta de origen y destino reali-

1 En este articulo consideramos que la ciudad central esta integrada por las delega-
ciones Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza y Azcapotzal-
co. Aunque la delegaciéon Azcapotzalco no suele considerarse como parte de la ciudad
central, fue incluida para efectos de esta investigacién debido a su cercania con dos mu-
nicipios del Estado de México, Naucalpan y Tlalnepantla, que como se verd més adelan-
te, cuentan con una importante concentracién de empleo en el sector industrial.
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zada por el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica
(INEGI) en 1994, en donde cinco delegaciones sobresalen por su alto
poder de atraccién de viajes; éste es el caso, sobre todo, de la delega-
cién Cuauhtémoc, aunque su poblacién no es tan elevada.

De acuerdo con la encuesta de origen y destino de 1994, estas
cinco delegaciones representaban mas de 40% del total de tramos-via-
je atraidos por motivo de trabajo en la ZMCM, y de manera casi opues-
ta, de ahi s6lo partia alrededor de 18% de los tramos-viaje con moti-
vos laborales. Una situacién similar se advierte en los tramos-viaje
para hacer compras. Este hecho refleja claramente la fuerte concen-
tracion de oportunidades de trabajo de las delegaciones centrales, y
no s6lo en cuanto a los trabajadores, sino también en términos de
unidades econémicas. En lo referente a la atraccién de estas delega-
ciones en otros rubros, también juegan un papel importante en cuan-
to a los viajes con motivo de compras (casi 40%). Tan fuerte atraccion
de trabajadores y compradores se refuerza al comprobar que la ciu-
dad central concentraba tan sélo 13.2%de la poblacién en 1995.

El sector manufacturero representé hasta 1980 una buena fuente
de trabajo, sobre todo para la poblacién con escasa formacién. Sin
embargo, con la crisis econémica de 1982 y hasta cierto punto como
anticipacién a la firma del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte (TLCAN), el modelo de sustitucién de importaciones fue
siendo reemplazado poco a poco por otro que favorece la exporta-
cién. A partir de ese momento la produccién manufacturera en la
ciudad central empezd a decaer, no sélo a favor de las maquiladoras
en la frontera norte, sino también porque se inicié un proceso de des-
centralizacion de la industria hacia los municipios del Estado de México

CUADRO 1
Distribucién de tramos-viajes en 1994. Porcentajes
Produ- Produ- Produ-
Poblacion  cidos  Atraidos cidos Atraidos cidos  Atraidos

Delegacion 1995 trabajo  trabajo compras  compras social social
Cuauhtémoc  3.22 5.17 18.08 7.67 20.19 10.73 10.62
Miguel Hgo.  2.17 3.16 7.90 2.75 3.69 5.65 6.50
Benito Juirez 2.20 3.90 7.14 5.23 5.50 5.80 6.51
V. Carranza 2.89 3.41 4.35 4.32 7.3 3.48 5.69
Azcapowzalco  2.71 3.02 3.93 2.95 2.92 3.88 3.65
Total 13.20 18.66 41.40 22.92 39.60 29.54 32.97

Fuente: Elaborado a partir de INEGI (1995, 1996 y 1996b).
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(Rowland y Gordon, 1996: 177). Por otro lado, a partir de 1994 el de-
sarrollo de parques y corredores industriales (PCCI) en el segundo y
tercer anillos (particularmente en los municipios ubicados al norte y
al noroeste del Distrito Federal) ha ido aumentando su importancia
regional e incluso nacional. De este modo, en 1999 el INEGI registré
432 unidades econ6émicas en el municipio de Tlalnepantla localiza-
das en diversos PCCI, 333 en Naucalpan, y 297 en Cuautitlan Izcalli
(INEGI, 1999b).

De acuerdo con los resultados de los Censos Econémicos de
1999, las zonas con mayor concentracién de oferta laboral en el sec-
tor de la manufactura eran. las delegaciones Azcapotzalco (8.6%),
Cuauhtémoc (7.2%), Miguel Hidalgo (6.7%) e Iztapalapa (9.1%), asi
como algunos municipios localizados en la zona norte de la metrépo-
li: Naucalpan (9%), Tlalnepantla (8.4%), Ecatepec (6.9%).2 Desgra-
ciadamente una parte importante de la poblacién de bajos recursos
vive en el sector Este de la ciudad, por lo que muchos trabajadores se
ven obligados a “cruzar” la ciudad si desempenan sus labores en este
sector (Salazar, 1999: 64).

En lo que se refiere al trabajo disponible en las dreas de comercio
y servicios, éstas siguen estando concentradas principalmente en la
ciudad central y particularmente en las delegaciones Miguel Hidalgo,
Cuauhtémoc y Benito Judrez; la fuerte concentracion de ireas comer-
ciales y las posibilidades que ofrece la zona para el comercio ambu-
lante son un factor explicativo. Por otro lado, es necesario tomar en
cuenta que muchos trabajadores provenientes de la zona sudeste que
prestan sus servicios en las zonas industriales del norte y el noroeste
del Distrito Federal se ven en la necesidad de atravesar la ciudad cen-
tral, e influyen asi grandemente sobre la ocupacién de las redes de
transporte del sector.

La atraccién de las delegaciones centrales también estd relaciona-
da con la dependencia de otras delegaciones y municipios en materia
de trabajo. Salazar (1999) realiz6 para el ano 1993 una comparacién
entre la poblaciéon econémicamente activa ocupada (PEA ocupada)
que fue captada en su lugar de residencia, y la que se hall6 captada en
su lugar de trabajo. Dicha comparacién permitié no sélo confirmar el
dominio de la ciudad central en materia de oferta laboral, sino tam-

2 Los porcentajes fueron calculados tomando como base el empleo manufacture-
ro para el total de las 16 delegaciones del Distrito Federal, asi como 34 municipios del
Estado de México.
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bién ratificar que ciertas delegaciones son altamente dependientes
en materia de fuentes de trabajo. Aunque las actividades realizadas en
el sector informal y en el sector pablico no estin incluidas en los Cen-
sos Econémicos, en ocasiones las diferencias son demasiado impor-
tantes como para estar incluidas totalmente en estos rubros, por lo
que forzosamente debe existir una fuerte movilidad de la poblacién
ocupada hacia las delegaciones centrales. En el caso particular de la
delegacion Iztapalapa (en donde se encuentran los cuatro barrios es-
tudiados), la PEA ocupada que fue captada en su lugar de residencia
en 1993 era de 614 329 personas, mientras que el personal ocupado
al que se registr6 en su lugar de trabajo era tan sélo de 178 377 indivi-
duos (Salazar, 1999: 70-71). En las delegaciones y los municipios ale-
dafios la situacién no era mejor, lo cual nos permite suponer que los
trabajadores residentes en Iztapalapa deben desplazarse hacia zonas
de trabajo mas alejadas.

La atraccién que ejerce la zona centro de la ciudad estd también
muy relacionada con la concentracién del equipamiento urbano. Vite
Pérez y Rico Martinez (2001: 117) indican que en las delegaciones
Benito Juarez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo habita tan sblo 17 % de
la poblacién metropolitana, y sin embargo concentran 50% del equi-
pamiento social, lo cual las hace particularmente atractivas. Del mis-
mo modo, en otras como Iztapalapa la situacién es opuesta, lo cual
obliga a su poblacion a salir de alli para acceder a los servicios.

Islas (2000: 98) asegura que de todos los medios de transporte co-
lectivo que funcionan en la ciudad, el Metro es el mas eficaz para el
usuario. Cualquiera que sea la direccién que sigan, todas las lineas de
la red cruzan alguna de las delegaciones que forman parte de la ciu-
dad central, y la mayoria cubre el Centro Histérico. Sin embargo, la
consecuencia de esto es un reforzamiento de la supremacia de la ciu-
dad central como zona de destino. El resto de los modos de transpor-
te (en particular los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros
—RTP-y las rutas de transporte concesionado que operan en los muni-
cipios conurbados del Estado de México) fungen como “alimentado-
res” de la red del Metro, abasteciendo con pasajeros primordialmente
las estaciones terminales y de correspondencia. El desarrollo de nue-
vas-lineas de Metro representa un gran inconveniente para los opera-
dores de transporte concesionado, ya que éstos no pueden competir
con la estructura tarifaria del Metro (tarifa fija que permite la corres-
pondencia entre lineas). Sin embargo atGn se pueden observar algu-
nas rutas de transporte concesionado que circulan paralelamente a
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las lineas del Metro; por otro lado, a menudo las rutas de transporte
concesionado son modificadas para adaptarse a la nueva demanda de
transporte colectivo.

Las zonas de estudio

La seleccion de los barrios analizados en el presente estudio se deriva
del objeto mismo de éste: establecer una relacién entre el desarrollo
de la red del Metro y su influencia en la consolidacién de los barrios
periféricos. Esta condicién nos limité en una primera instancia a refe-
rirnos a aquellos barrios localizados en las proximidades de las areas
en desarrollo de las lineas del Metro.

Un segundo elemento considerado en la seleccién de los barrios
fue la disponibilidad de datos estadisticos provenientes del Censo Ge-
neral de Poblacién y Vivienda. Como nuestro trabajo se referia espe-
cificamente a los barrios, era necesario emplear los informes publica-
dos por el Area Geoestadistica Basica (AGEB), los cuales han estado
disponibles a partir del censo de 1990. Esto nos permitié6 emplear da-
tos provenientes de los dos altimos censos (1990 y 2000). Tres lineas
del Metro fueron construidas dentro de este periodo: la linea A en
1991, la linea 8 en 1994 y la linea B en el 2000. Consideramos-que la
construccién de la linea B es demasiado reciente como para que sea
posible observar algiin impacto, por lo tanto se opt6 por la seleccién
de barrios localizados en las proximidades de las lineas Ay 8 en la de-
legacién Iztapalapa.

La delegacién Iztapalapa es una de las areas con mayor concen-
tracion de habitantes en la ZMCM; conforme al Censo General de Po-
blacién y Vivienda del 2000, esta delegacién albergaba en ese afio un
poco mis de 20% de la poblacién del Distrito Federal (1 773 343 ha-
bitantes). Los barrios seleccionados se encuentran en la zona este de la
delegacién Iztapalapa y corresponden a cuatro zonas de analisis de
transporte (ZAT), empleadas en la encuesta origen y destino de 1994
(INEGJ, 1995): San Miguel Teotongo, Santa Maria Xalpa, Jacarandas y
Santa Cruz Meyehualco.

Estos barrios son el resultado de un proceso de ocupacién muy
bien organizado que tuvo lugar a principios de los setenta. Los terrenos
tenian originalmente un uso agricola y los ejidatarios, después de esta-
blecer un acuerdo con la Central Campesina Independiente, procedie-
ron a su fraccionamiento y su venta. Los habitantes de la zona estaban
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muy bien organizados, lo cual les permitié actuar como un importante
grupo de presién frente a las autoridades (Navarro, 1993).

Aunque un poco mas de 70% de la poblacién econémicamente
activa ocupada labora como empleados u obreros, una fraccién im-
portante (mas de 15%) lo hace por cuenta propia. La mayoria de los
trabajadores laboran en el sector terciario (comercio y servicios) y la
proporcién mas importante la encontramos en Santa Cruz Meyehual-
co, con un aporte de casi 70% de la PEA ocupada.

Accesibilidad fisica a las zonas de trabajo

El primer paso para aumentar las oportunidades de ingreso de los ha-
bitantes de las zonas marginadas consiste en facilitar la accesibilidad
fisica entre éstas y las zonas de trabajo. Esta biisqueda es la base de la
relacién entre la localizacién de las zonas de trabajo y el desarrollo de
la red de transporte colectivo de pasajeros, ya que el grado de accesi-
bilidad fisica dependera de la compatibilidad entre la distribucién de
las actividades urbanas (zonas de trabajo y zonas de habitacién de los
trabajadores, por ejemplo), y de la eficiencia de las conexiones de
transporte. La facilidad con que se realizan las conexiones en la red
de transporte refleja el grado de integracién de los diferentes actores
que intervienen en el transporte urbano (sobre todo entre operado-

CUADRO 2
Caracteristicas de los barrios estudiados

San Miguel Santa Maria Santa Cruz

Teotongo Xalpa  Jacarandas  Meyehualco

Poblacién 1990 125 882 127731 141165 129530
Poblacién 2000 142163 164 281 164 120 136 227
PEA sector secundario*® 41.75 40.21 36.25 27.71
PEA sector terciario* 54.32 54,93 59.39 68.10
Empleado u obrero* 75.33 74.68 74.18 73.61
Jornalero* 3.43 3.16 2.19 2.39
Trabajador por cuenta propia* 17.48 17.97 20.07 20.12

* Datos de 1990.

Nota: PEA: poblacién econémicamente activa ocupada,

Fuente: INEGI, Sistema para la consulta de informacion censal SCINCE 1995y SCINCE
2000.
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res y actores politicos; Negrén, 2002).

La red de transporte colectivo tiene la capacidad de establecer
cierta cohesién dentro del territorio urbano, ya que crea una unién
entre los diferentes sectores de la ciudad. Esta cohesion exige que la
red de transporte tenga altos rangos de conectividad, porque cual-
quier zona que carezca de acceso al servicio estara aislada del resto.
Siempre habra ciertos puntos en la red de transporte que presenta-
ran mayor conectividad que el resto; es la naturaleza misma de las re-
des el establecer una jerarquia de flujos y nodos; tal primacia se refle-
ja en las diversas rutas de transporte colectivo que pasan por zonas
determinadas y en la variedad de los modos de transporte. Esta jerar-
quia trae consigo una mayor clientela de] transporte colectivo, que al
mismo tiempo representa clientes potenciales para las actividades co-
merciales, creando asi polos que al mismo tiempo interconectan el
transporte colectivo de pasajeros y las actividades comerciales. Tal y
como mencionan Offner y Pumain (1996: 31) “la red técnica ya no
actia s6lo como instrumento de funcionamiento y de transformacion
de un sistema territorial determinado, sino como relevo entre territo-
rios de niveles distintos.” 3 De esta manera, la infraestructura fisica de
la red de transporte colectivo reflejara las relaciones que se estable-
cen entre las distintas zonas de la ciudad.

El papel de las zonas de interconexién de transporte y actividades
en la consolidacién metropolitana

La exclusién que sufren los barrios populares de la periferia de la ciu-
dad se debe en parte a la existencia de una red de transporte colecti-
vo que no sélo es ineficaz en su organizacion, sino también en lo que
se refiere al trazo de las rutas. En el caso de los municipios conurba-
dos de la ZMCM, éstos disponen de la oferta de transporte colectivo
que casi exclusivamente proporciona el transporte concesionado, lo
cual implica para el pasajero un costo monetario mucho mayor que el
erogado por los habitantes del Distrito Federal. Tal situacién existe
no sélo porque las tarifas en el Estado de México son mas altas, sino
también porque el pasajero tiene que cambiar de vehiculo cuando
traspasa el limite entre las dos entidades federativas. La extension de
la red del Metro al Estado de México en 1991 (linea A) no conservo

3 Traduccién libre del autor.
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las condiciones tarifarias del resto de la red; es decir, el usuario no
tiene la posibilidad de transbordar de una linea a otra sin pagar nue-
vamente. Sin embargo, la linea B (finales del 2000) que cubre la zona
de Ecatepec, trajo consigo esta ventaja tan valiosa para los habitantes
de los municipios conurbados.

En lo que se refiere a los barrios populares que se encuentran en
el Distrito Federal, éstos tienen la ventaja de contar con una oferta de
transporte colectivo que no s6lo proviene del sector privado, sino
también del sector publico (Metro, tren ligero, trolebuses y autobuses
RTP). Una de las grandes ventajas que ofrece el sector publico al usua-
rio es el acceso a tarifas de transporte mucho mas bajas que las del
transporte concesionado (éstas no cuentan con subsidio alguno). Sin
embargo, la ausencia de integracion tarifaria entre un modo de trans-
porte y otro e incluso entre una ruta y otra en un mismo sistema (sal-
vo en el caso del Metro), penaliza a los habitantes que deben hacer
un solo viaje en varios tramos. La penalizacién es tal que Salazar
(1999: 149) resalta el hecho que en miltiples ocasiones los individuos
optan por hacer el viaje a pie, aunque esto implique una reduccién
de su confort: “[...] en estas colonias, el transporte publico no se utili-
za para realizar compras cotidianas porque encarece los productos y
es un dinero con el que no se cuenta”. Si el recorrido no puede reali-
zarse a pie, incluso se opta por no hacerlo, lo cual aisla a los indivi-
duos y los excluye de ciertas actividades urbanas, sobre todo de caric-
ter recreativo. Podemos decir que la ciudad se fragmenta, creando
zonas cuyo grado de aislamiento se mide en funcién del gasto que im-
plican los viajes en transporte colectivo.

Con base en estos elementos se seleccioné la ciudad central como
zona de destino para el calculo de los indices de accesibilidad para
cada uno de los barrios. Posteriormente, y en funcién de los datos pu-
blicados por Navarro (1993: 150-164), Navarro y Gonzalez (1989: 93-
115) e Islas (2000: 335), asi como de una entrevista con un responsable
de la RTP,* establecimos las principales estaciones de destino tedricas
para la PFA ocupada residente en cada uno de los barrios.

Las estaciones propuestas varian en funcién de la existencia de
una linea del Metro en el interior del barrio. La estacién privilegiada
es Pantitlan, no s6lo por su cercania fisica, sino también porque en

* Se llevd a cabo una reunidén con el Sr. Guillermo Calderén Olvera, jefe de la
Unidad Departamental de Estudios de Campo y Soporte de la Red de Transporte de
Pasajeros del Distrito Federal (RTP) el dia 23 de mayo de 2001.
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CUADRO 3
Estaciones del Metro mas cercanas a partir de los barrios estudiados
Operacion L-A Operacion L-8
Zona de estudio Sin linea (agosto 1991) (fulio 1994)
San Miguel San Lazaro (L1)
Teotongo Merced (L1) La Paz
Zaragoza (L1) Los Reyes No aplica
Pantitlan (Ll, 5, 9) Santa Marth
Ermita (L2) anta Martha
Aeropuerto (L5)
Santa Maria  Taxquena (L2) Santa Martha Constitucién 1917
Xalpa Pantitlan (L1,5, 9) Santa Martha
Jacarandas*  Taxquena (L2) Taxquena (L2) Constitucion 1917

Taxquena (L2)

Sia\/l;et;eﬁﬁco* Pantitlan (L1, 5,9) Pantitlan (L1, 5,9) Constitucién 1917

* En el caso del sector Jacarandas y Santa Cruz Meyehualco las estaciones de desti-
no se establecieron en funcién de las rutas de autobuses existentes y a partir de infor-
macién obtenida en la entrevista con un responsable de la RTP.

Fuente: Elaborado a partir de Navarro (1993: 150-164), Navarro y Gonzilez
(1989: 93-115), Islas (2000: 335).

ella convergen cuatro lineas de Metro (1, 5, 9y A), lo cual le da ma-
yor flexibilidad al usuario en términos de trayectos.

Si la proximidad fisica fuera un factor determinante para que el
usuario seleccionara la estacién en la cual habria de ingresar a la
red del Metro, la construccién de la linea A hubiera otorgado una
mayor accesibilidad a los habitantes de San Miguel Teotongo y de
Santa Cruz Meyehualco. Del mismo modo, en tanto no se hubiera
construido la linea &, los habitantes de Santa Maria Xalpa podrian
haber empleado varias estaciones de la linea A para acceder a las de-
legaciones centrales. Sin embargo, la accesibilidad fisica no fue real-
mente mejorada con la introduccién en 1991 de la linea A debido a
la ausencia de integracién tarifaria con el resto de la red del Metro.’
Esto provocd la presion politica de algunos grupos de ciudadanos
para que las rutas de autobuses llegaran hasta las estaciones Panti-

5 En el ano 2001 cuando se realiz6 la investigacion, alin no existia la integracion
tarifaria con el resto de la red.
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MAPA 1
Barrios considerados en el estudio

ssesa Lineaautobus RTP E::.'OSecwr centro

Linea del Metro  [_]Barrio en estudio [ __ J Limite del DF

Fuente: Negrén (2002: 304).

tldn y Zaragoza, y de este modo evitar la transferencia de la linea A
al resto de la red. Para los responsables de la RTP esto implicé la ne-
cesidad de mantener los trayectos de la antigua Ruta-100 hacia estas
dos estaciones, e incluso de establecer otras nuevas rutas, creando
asi una sobreposicién de autobuses RTP, Metro y transporte conce-
sionado sobre la avenida Ignacio Zaragoza, y dificultando la circula-
cioén sobre esta vialidad.
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Los indices de accesibilidad

El calculo de indices para establecer el grado de accesibilidad de una
zona se realizé por primera vez a finales de los anos cincuenta. Inicial-
mente los indices de accesibilidad se calculaban a partir de un modelo
gravitatorio entre las oportunidades de trabajo en la zona de destino y
el costo que implicaba el desplazamiento desde el origen hacia el desti-
no final (Hansen, 1959). Posteriormente, tras discurrir que las zonas
mas aisladas se encontraban desfavorecidas, se propusieron modelos
en donde en vez de considerar la distancia, se tomaba como base la fa-
cilidad de acceso relativa. Estos modelos incluyen dos elementos basi-
cos: el motivo del viaje (trabajo, diversién, estudios) y el “costo” del via-
je (monetario, distancia, tiempo). A menudo dichos indices han sido
empleados para extrapolar el comportamiento de los usuarios en el
tiempo, sin tomar en cuenta sus cambios de actitud frente a las modifi-
caciones en la red de transporte. En este estudio el indice de accesibili-
dad no se emple6 con tal fin, sino para comparar las condiciones de
una zona de estudio con las de otra, teniendo en mente las variaciones
en el uso de la red de transporte colectivo de un ano a otro.

Consideramos que la accesibilidad al trabajo pasa no sélo por las
oportunidades que ofrece la zona de destino y por el “costo” que im-
plica el viaje, sino también por una compatibilidad entre el trabajo
disponible y el perfil de los trabajadores potenciales. Partiendo de
esta idea, el indice propuesto por Cervero et al. (1998) nos parecié él
mas adecuado para mantener esta consideracion:

A;i=Z (PpEp d;”
ik
donde

A, es el indice de accesibilidad de la zona de habitacién ¢
E ; es el trabajo, el nimero de trabajadores de la zona jen la cla-
se k

P ; es la proporcion de personas que laboran en la zona i en la
clase &

d; esla distancia, la longitud de la red entre las zonas i ¢ j

g es un coeficiente de impedancia

Diversos factores fueron considerados en el calculo de los indices
de accesibilidad para cada barrijo:
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a) El viajero requiere llegar a la estacién del Metro que
estd mas cercana a su domicilio y que le permita acceder a
la ciudad central.

b) Para el caso de las rutas de autobuses se emplearon
las de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), ya que en
nuestra zona de estudio corresponden a las de la antigua
compania Ruta-100.

¢) Para aquellas zonas en donde los viajes se realizan en
transporte concesionado, se consideraron las rutas mas cor-
tas a partir del centro geométrico de cada zona de estudio.

d) Las tarifas para cada modo de transporte se obtuvie-
ron de Islas (2000: 73) para 1990, y de fuentes oficiales para
el ano 2000.

¢) El costo de cada recorrido fue calculado en pesos co-
rrientes y después transformado en porcentaje del salario
minimo vigente diario (SMV).

Calculo de los indices de accesibilidad fisica a la ciudad
central para los cuatro barrios

Considerando que el objetivo final del trabajador es acceder a
la zona de trabajo delimitada por las cinco delegaciones que
componen la ciudad central, se calcularon los indices de ac-
cesibilidad de cada uno de los barrios para 1990 y para el ano
2000. El uso de los diferentes sistemas de transporte colectivo
varia de un barrio a otro; asi, mientras en 1990 los residentes
de Santa Maria Xalpa tenian acceso a numerosas rutas de au-
tobuses del sector publico, los de Santa Cruz Meyehualco de-
pendian fuertemente del transporte concesionado.

Las distancias recorridas se calcularon en funcién del
trazo de las rutas, y éste fue introducido en un sistema de
informacién geografica (SIG). A partir de esta distancia, y
de acuerdo con las caracteristicas de operacién (velocidad
promedio de circulacién, tiempo de espera, tiempo de ac-
ceso al vehiculo) propuestas por Islas (2000: 82), para cada
modo de transporte se calculd el tiempo total de recorrido,
asi como el costo para el usuario de cada trayecto.

El cuadro 4 muestra las caracteristicas de los viajes des-
de cada uno de los barrios hasta la estacién de correspon-



CUADRO 4

Caracteristicas de los viajes con origen en los barrios considerados en este estudio en 1990 y en 2000

Modo de

Tramos-vigje Tiempo lotal de Distancia tolal Parte del
Barrio ()rigén Destino transporte recorrido (min) recorrida (km) SMV (%)
1990
San Miguel Teotongo San Miguel Teotongo Pantitlan (1, 5, 9) T. concesionado 74.38 14.16 6.72
Acceso al Metro Metro
Santa Maria Xalpa Santa Maria Xalpa Santa Cruz Meyehualco T. concesionado
Santa Cruz Meyehualco Pantitlan (1, 5, 9) Autobus
Acceso al Metro Metro 136.63 14.28 5.04
Santa Cruz Meyehuaico  Santa Cruz Meyehualco Pantitlan (1, 5, 9) Autobiis
Acceso al Metro Metro 106.83 11.71 5.04
Jacarandas Jacarandas Av. Tlahuac T. concesionado
Av. Tlahuac Taxquena (2) Autobuis
Taxquena Chabacano (2, 9) Metro 142.25 20.53 7.98
2000
San Miguel Teotongo San Miguel Teotongo Pantitlan (1, 5, 9) T. concesionado
Acceso al Metro Metro 49.28 14.16 13.19
Santa Maria Xalpa Santa Maria Xalpa Constitucién 1917 (8) Autobts RTP
Estacién Constitucién 1917 Chabacano (2, 9) Metro 71.04 17.27 7.92
Santa Cruz Meyehualco Santa Cruz Meyehualco Constitucién 1917 (8)  T. concesionado
Estaciéon Constitucion 1917 Chabacano (2, 9) Metro 44.74 15.57 9.23
Jacarandas Jacarandas Constitucién 1917 (8)  T. concesionado
Estacion Constitucién 1917 Chabacano (2, 9) Metro 44.78 15.59 9.2%

Notas: SMV: salario minimo vigente diario; T. concesionado: transporte concesionado; Autobis: autobiis de la Red de Transportes de Pasajeros (RTP)
para los datos del 2000, Autobis de Ja Ruta 100 para los datos de 1990.

Fuente: Elaborado a partir de Negron (2002: 361-362).
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dencia mas cercana ubicada dentro del perimetro de la ciudad cen-
tral, por ejemplo, Pantitlan (rutas 1, 5y 9 del Metro). Los recorridos
se realizan generalmente en varios tramos-viaje y se emplean varios
modos de transporte colectivo. En 1990 Jacarandas tenia las peores
condiciones de transporte: no sélo el costo del viaje representaba
7.98% del salario minimo vigente diario (contra poco mas de 5% en
otros casos), sino que ademas el viajero debia emplear el transporte
concesionado, el autobiis y el Metro para llegar a su destino. Por su
parte, Santa Maria Xalpa y Santa Cruz Meyehualco eran las zonas que
menos le costaban al usuario en términos monetarios (el viaje repre-
sentaba 5.04% del salario minimo vigente), sin embargo los residen-
tes de Santa Maria Xalpa hacian recorridos mas largos debido a que
tenian que abordar autobuses que no ofrecian rutas directas.

En el 2000 la situacion se modifico notablemente, ya que las lineas
Ay 8 del Metro ya estaban en operacién. Sin embargo la linea A no
aporté grandes beneficios en términos monetarios a los residentes de
los cuatro barrios, ya que el hecho de que no ofreciera una integra-
cién tarifaria con el resto de la red hizo que su uso fuera tanto o mas
costoso que el del transporte concesionado o de dos autobuses de Ia
RTP. En el caso de San Miguel Teotongo, el uso de la linea A es casi
inevitable si no se desea emplear el transporte concesionado, ya que
el recorrido de los autobuses RTP que llegan a la estacién Zaragoza (li-
nea 1) tan s6lo cubre una infima fraccion del territorio del barrio.
Esto explica el hecho de que en el 2000 San Miguel Teotongo fuera
el barrio en donde un viaje a la ciudad central representaba el mayor
gasto para el usuario (13.19% del salario minimo vigente diario).

La construccién de la linea 8 permitié a Santa Maria Xalpa ero-
gar el gasto mas bajo en transporte (7.92% del salario minimo vigente
diario) y, junto con Jacarandas, hacer el menor tiempo de recorrido
(44.74 y 44.78 minutos, respectivamente). Sin embargo al comparar
los valores obtenidos en el 2000 con los de 1990 veremos que fue Ja-
carandas la zona que obtuvo un menor aumento en el costo del viaje.
Al observar los valores obtenidos en el costo del viaje, el tiempo total
de recorrido y la distancia cubierta, advertimos que no existe relacién
alguna entre estos elementos, ya que el uso de modos de transporte
diferentes trae consigo diversas condiciones de movilidad. Si bien el
Metro ofrece rapidez y un bajo costo, su red no proporciona la cober-
tura territorial del transporte concesionado, y a menudo “impone” a
los usuarios el uso de éste para acceder a una estacién. Por otro lado,
aunque los costos del transporte concesionado son superiores a los de
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los autobuses RTP, ofrece mejores tiempos de recorrido y rutas mas di-
rectas.

Se calcularon dos tipos de indices: un indice de accesibilidad en
funcion del tiempo de recorrido, y otro en funcién del costo para el
usuario (en porcentaje del salario minimo vigente diario). Estos calcu-
los se realizaron para 1990 y para 2000 en funcién de los recorridos
que se presentan en el cuadro 4. Los indices de accesibilidad se obtu-
vieron a partir de la f6rmula propuesta por Cervero et al. (1998). En
nuestro caso, el indice de accesibilidad esta formado por dos subindi-
ces: el indice de accesibilidad a las oportunidades de trabajo en el sec-
tor secundario, y el indice de accesibilidad a las oportunidades de tra-
bajo del sector terciario. El principio de base consiste en establecer
una relaciéon entre los trabajos disponibles en los dos sectores en la
zona de destino (en nuestro caso se trata de la ciudad central) y el
porcentaje de la PEA ocupada en la zona de origen (cada uno de los
cuatro barrios) que trabaja en cada sector.

Para el célculo de 1990 se consideré el trabajo existente de acuerdo
con los resultados de los Censos Econémicos de 1989, y para el calculo
del ano 2000 se tomaron como base los datos provenientes de los Cen-
sos Econémicos de 1999. En cuanto al coeficiente de impedancia (y),
éste fue de 1.2687, que ya ha sido utilizado en otros estudios (Is-
las, 2000: 94). Mientras menor sea el costo (o el tiempo) del viaje, ma-
yor sera el indice de accesibilidad. La base es que cuanto mas elevado
sea el indice de accesibilidad (ya sea en funcién del tiempo o del costo
del recorrido), mejor sera la situacion para la zona en cuestion.

Los cuatro barrios presentan una reduccién en sus indices de ac-
cesibilidad entre 1990 y 2000. La principal razén es que en ese dece-

CUADRO 5
Indices de accesibilidad
1990 2000
Tiempo Costo Tiempo Costo

San Miguel Teotongo 1695 12332866 4 447 8159 101
Santa Maria Xalpa 786 17811606 2840 15841755
Jacarandas 769 10243616 5241 13389610
Santa Cruz Meyehualco 1165 19327499 5387 13744450
Promedio 1104 14928897 4479 12783729

Fuente: Negrén (2002: 306).
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nio, aunque el nimero de trabajadores en la zona de destino (j) pasé
de 821 913 a1 113 367 individuos entre 1989 y 1999 (INEGI, 1990 y
1999), el costo de los viajes aumenté en mayo- proporciéon que el sa-
lario minimo vigente. Al comparar los indices obtenidos para 1990 y
para 2000, advertimos que hubo una mejoria en la rapidez de los dis-
tintos modos de transporte (debido principalmente a la reduccién
de los tiempos de espera y de acceso), lo que se refleja en un alza de
los indices en funcién del tiempo de recorrido. Sin embargo, en lo
que se refiere al costo del viaje, las tarifas aumentaron en una pro-
porcién mayor que el salario minimo vigente diario, lo cual explica
en parte la disminucién de los indices de accesibilidad en funcién
del costo entre 1990 y 2000. S6lo en el caso de Jacarandas pudimos ob-
servar un aumento en el indice de accesibilidad en ambos casos
(tiempo y costo).

A partir de los indices de accesibilidad y del indice promedio
para los cuatro barrios calculamos un indice relativo. Posteriormente
se cuantificé la variacién de cada indice relativo entre los dos anos,
para después otorgar rangos a cada barrio. Tal y como lo dejaban en-

CUADRO 6
Accesibilidad relativa respecto al promedio y variaciones entre 1990 y 2000
1990 . 2000
Indice de Indice de
accesibilidad accesibilidad
(tiempo) (tiempo) Variacion ~ Rango
San Miguel Teotongo 1.54 0.99 0.65 3
Santa Maria Xalpa 0.71 0.63 0.89 4
Jacarandas 0.70 1.17 1.68 1
Santa Cruz Meyehualco 1.06 1.20 1.14 2
1990 2000
Indice de Indice de
accesibilidad accesibilidad
(costo) (costo) Variacion ~ Rango
San Miguel Teotongo 0.83 0.64 0.77 4
Santa Maria Xalpa 1.19 1.24 1.04 2
Jacarandas 0.69 1.05 1.53 1
Santa Cruz Meyehualco 1.29 1.08 0.83 3

Fuente: Negron (2002: 306).
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trever los indices de accesibilidad, Jacarandas presenta el lugar mas
alto en la jerarquia, al alcanzar las variaciones mas notables. El caso
de Santa Maria Xalpa sobresale por el rango que ocupa segin se con-
sidere el indice de accesibilidad en funcién del tiempo o del costo del
viaje. La zona se beneficia con una multitud de rutas de autobuses
RTP, que permiten a los residentes acceder a la estacién terminal de la
linea 8 (Constitucién de 1917) a un costo mucho mas bajo que el que
erogan los barrios vecinos. Sin embargo el viaje es largo porque las
rutas empleadas son sinuosas.

Nuestro interés se concentra sobre todo en el indice de accesibili-
dad calculado en funcién del costo del viaje, ya que consideramos
que el tiempo tiene una importancia secundaria para el viajero de ba-
jos recursos. Las curvas representadas en las graficas 1 y 2 representan
los indices de accesibilidad posibles para cada barrio en 1990 y en
2000. El indice de accesibilidad maximo se encuentra en la extremi-
dad superior derecha de la curva, en un punto en donde el costo del
viaje es el mas bajo posible.5 El hecho de que las cuatro curvas estén
casi sobrepuestas se debe a dos factores: se considera una misma zona
de destino (la ciudad central), y los porcentajes de la PEA ocupada en
los sectores secundario y terciario son muy similares en ambos ba-
ITiOS.

Comparando la gréfica 1 con la grafica 2 percibimos claramente
que Jacarandas es el barrio que presenta una menor reduccién de su
indice de accesibilidad-costo. Por el contrario, San Miguel Teotongo
se desplaza de manera importante hacia el area inferior de su curva,
reflejando asi un deterioro de su condicién de accesibilidad fisica.
Por su parte, Santa Cruz Meyehualco y Santa Maria Xalpa presentan
en 1990 indices de accesibilidad-costo similares, caracteristica que no
podiamos distinguir en los resultados del cuadro 5. Aunque los traba-
jadores de estos dos barrios gastaban la menor cantidad de dinero en
un viaje hacia la ciudad central, sus indices de accesibilidad-costo en-
tre 1990 y el 2000 decayeron mas que en el caso de Jacarandas.

6 Para 1990 el costo mds bajo era de 300 pesos corrientes, y para 2000 de 1.5
pesos corrientes, equivalentes a un viaje en Metro.
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GRAFICA 1
Indice de accesibilidad-costo en 1990
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Fuente: Negron (2002: 307).

GRAFICA 2
Indice de aecesibilidad-costo en 2000
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Indicadores de consolidaciéon

En 1990 las zonas objeto de estudio contaban con un nivel de consoli-
dacién fisica bastante adelantado; sin embargo el acceso al trabajo y a
los servicios y equipamientos metropolitanos atin se hacia en condi-
ciones muy dificiles. Con el propésito de evaluar el efecto de los cam-
bios en las condiciones de accesibilidad fisica al trabajo sobre el pro-
ceso de consolidacién se calcularon “indices de eficiencia” para seis
indicadores, que nos permitieron evaluar el proceso de consolidacién
de cada barrio. Estos indices corresponden a las alteraciones de cada
uno de los indicadores de consolidacién durante el periodo 1990-
2000, considerando las variaciones posibles (un maximo de 100% y
un minimo de 0% para ciertos indicadores);” es decir, mientras ma-
yor sea el indice de eficiencia de un indicador, mayor sera la mejoria.

Como lo muestra el cuadro 7, todos los indices de eficiencia calcu-
lados para cada una de las zonas de estudio fueron positivos, lo cual re-
fleja la continuidad del proceso de consolidacion en las cuatro zonas.
Tal y como se esperaba, al igual que en el caso del indice de accesibili-
dad-costo, Jacarandas obtuvo las mayores variaciones en los indices de
eficiencia, lo cual nos permite confirmar una correlacién entre los indi-
ces de accesibilidad-costo y la rapidez del proceso de consolidacién.

Los indices de eficiencia mas elevados fueron los referentes a la
proporcién de viviendas particulares con drenaje conectado a la red
publica. Esto refleja una mejoria considerable, ya que la recoleccién
de aguas residuales permite eventualmente su tratamiento. Los indi-
ces de eficiencia referentes a la proporcién de la PEA ocupada que
gana menos de un salario minimo vigente son también elevados, lo
cual muestra una mejoria en las condiciones de trabajo de la pobla-
cién, ya sea porque los trabajadores laboran mas horas, o bien debido
a un mayor pago por jornada trabajada.

Los indices de eficiencia relacionados con la existencia de agua
entubada en la vivienda no aumentaron de manera importante (salvo
en el caso de Jacarandas). Podemos explicarlo por el hecho de que a
menudo el acceso a la red de agua en las zonas populares se limita a
la instalacién de una llave dentro del predio, pero no a la instalacién
de conexiones en el interior de la vivienda. Aunque esto no permite

7 Los indicadores que se calcularon con una variacién posible de 0% son: PEA
ocupada con un ingreso inferior a un salario minimo vigente, y viviendas particulares
con un dormitorio.
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CUADRO 7
Indice de eficiencia y rango de los indicadores de consolidacion
entre 1990-2000

San Miguel Santa Maria Santa Cruz
Teotongo Xalpa Jacarandas Meyehualco

Ingreso inferior a un sMv* 544 4 557 3 60.1 1 573 2
Drenaje conectado a la red

publica 93.0 3 936 1 93.6 1 706 4
Agua entubada en la vivienda 11.8 4 236 2 432 1 122 3
Techo de losa 455 2 438 3 488 1 220 4
Un dormitorio 03 4 64 2 191 1 09 3
De 2 a 4 dormitorios 05 4 58 2 175 1 1.8 3
Puntaje 21 13 6 19
Rango de consolidacién 4 2 1 3
Rango accesibilidad-tiempo 3 4 1 2
Rango accesibilidad-costo 4 2 1 3

* sMv: Salario minimo vigente.
Fuente: Negron (2002: 312, 314).

la instalacion definitiva de muebles de bano y de tarjas, aun asi repre-
senta una mejoria. También es importante mencionar que en todas
las zonas se advirtié un notable aumento de la proporcién de vivien-
das particulares que cuentan con techo de losa. Esto no sélo permite
a los ocupantes de la vivienda contar con mayor proteccién, sino que
ademas es un primer paso para que en un futuro se pueda construir
un segundo piso y asi aumentar el espacio habitable (sobre todo el
numero de dormitorios).

Los indices de eficiencia referentes al namero de dormitorios en
la vivienda fueron los mas bajos (nuevamente con la excepcién de Ja-
carandas), lo cual es muestra de una cierta “estabilidad”. Tal vez si se
realizara un analisis similar con los datos del censo de 2010 podria-
mos observar mayores indices de eficiencia en estos rubros.

Conclusiones

Los resultados obtenidos permitieron demostrar que existe una rela-
cién entre las variaciones en los indices de accesibilidad calculados
en funcién del costo del viaje y las del proceso de consolidacion, con-
siderando no sé6lo los aspectos fisicos de la vivienda y de la infraes-
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tructura del barrio, sino también los relativos al ingreso. En los indi-
ces de accesibilidad-costo las diferencias entre los barrios se derivan
principalmente de la reduccién de los gastos destinados al transporte,
y ésta se debe a la construccion de nuevas lineas de Metro (modo de
transporte altamente subsidiado) y a que entran en la zona las rutas
de autobuses de la RTP, los cuales, aunque no ofrezcan una integra-
cién tarifaria entre Jas diferentes rutas y sus recorridos no sean tan di-
rectos, tienen la misma tarifa que el Metro. En una metrépoli que no
cuenta con integracién tarifaria intermodal, la posibilidad para el
usuario de emplear varias rutas sin pagar nuevamente en cada cam-
bio de ruta, e incluso la fijacién de una tarifa independientemente de
la distancia recorrida (como es el caso del transporte concesionado),
hacen atractivo un sistema de transporte.

Nuestro analisis se propuso mostrar la posible relacién entre las
mejorias en las condiciones de transporte (sobre todo en materia de
costo) y el proceso de consolidacion. Para aislar este factor fue nece-
sario considerar una zona de destino Gnica para los cuatro barrios (la
ciudad central). Aunque para profundizar los resultados obtenidos
hasta ahora seria conveniente el uso de una divisién por rubros labo-
rales, desgraciadamente la informacién censal no proporciona estos
detalles a nivel de AGEB, por lo que seria necesario realizar encuestas
mas detalladas que ofrecieran dicha informacién. Por otro lado, aun-
que no se tomaron en consideracién los barrios ubicados en los mu-
nicipios conurbados del Estado de México, podemos suponer que, de
haberlo hecho, los ubicados en las cercanias de la linea B del Metro
hubieran mostrado una mejoria muy marcada de los indices de acce-
sibilidad entre 1990 y 2000.

Como dijimos inicialmente, la accesibilidad depende no sélo del
funcionamiento (velocidad, costo) de la red de transporte, sino tam-
bién de la coordinacién entre el trabajo disponible y la formacién de
los trabajadores potenciales. En nuestro andlisis se considerd que el
destino final era la ciudad central, ya que ésta aiin representa un gran
mercado para los trabajadores con escasa formacién profesional,
como es el caso de gran parte de la poblacién de los barrios estudia-
dos. Aunque la ciudad cuenta con varios polos secundarios que con-
centran actividades urbanas capaces de proporcionar fuentes de tra-
bajo, éstos no cuentan con una red de transporte colectivo tan
desarrollada como la que existe en la ciudad central, de ahi que re-
sulten menos atractivos para una poblacién que aiin depende en
gran medida de este tipo de transporte.
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Ademas de las tarifas altas, otro elemento que reduce la accesibi-
lidad a las zonas de trabajo es la ausencia de coordinacién entre las
politicas de ordenamiento territorial adoptadas por el Distrito Fede-
ral y el Estado de México, y entre las acciones en materia de transpor-
te urbano. Hasta ahora el desarrollo del Metro ha tratado de satisfa-
cer la demanda existente, y sin una verdadera coordinacién entre el
trazo del Metro y la creacién de futuros centros de trabajo, las lineas
de Metro siguen teniendo como destino la ciudad central. La infraes-
tructura de transporte colectivo atin es percibida como un equipa-
miento urbano cuyo objetivo es responder a la demanda de movili-
dad por parte de la poblacién. Aun estamos lejos de adoptar una
visién de redes en donde la infraestructura técnica refleje una inte-
gracion entre el transporte y las actividades urbanas.
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