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Capitulo 1

1.1.- Descripcion del caso de estudio

Mexicali - Valle Imperial es un unico espacio transfronterizo, ubicado en la
frontera noroeste de Baja California, México - California, Estados Unidos
(ver Imagen 1.1), constituido por la participacion de distintos nucleos
urbanos con diversos pesos relativos. Esta region cubre aproximadamente
26,432 kilometros cuadrados, de los cuales 11,091 corresponden al Valle
Imperial y 15,336 al municipio de Mexicali. La relacion entre Mexicali y el
Valle Imperial es muy grande, ya que en este espacio transfronterizo,
existen enlaces economicos, sociales, culturales y demograficos.

Imagen 1.1 Localizacién geografica del espacio transfronterizo Mexicali-Valle Imperial

Mexicali
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Fuente. Elaboraciéon propia.

En la Grafica 1.1 se puede observar que la poblacion de Mexicali ha
mostrado un mayor crecimiento a partir de 1950, reimpulsado en 1980 y
nuevamente en 2000. Esto en comparacion con la poblacion del Valle
Imperial, que ha llevado un ritmo de crecimiento lento, aunque en aumento
a partir del 2000. De lado mexicano se asocia a tiempos determinados en
que se han incrementado las necesidades de mano de obra en los Estados
Unidos, al igual que se van incrementando los indices de inmigracion de
personas provenientes de otras partes de México y América Latina (Alegria
1992).
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Grafica 1.1 Tendencias de poblacion historicas y proyecciones para el condado de Imperial
y Mexicali.
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De acuerdo a los censos 2010, este espacio urbano transfronterizo cuenta
con una poblacion de mas de 1.1 millones de habitantes, de los cuales
936,826 corresponden al municipio de Mexicali y 174,528 al Valle Imperial.

Mexicali surge como consecuencia de dinamicas economicas suscitadas en
las décadas antes de 1903 y manifestado fisicamente, en las sucesivas
subdivisiones del suelo en el valle. En ese sentido, es necesario estudiar la
época en que la region desértica empez06 a ofrecer atractivo econoOmico a
los capitalistas del suroeste de los Estados Unidos (profundizado en el
capitulo 3), cuyo interés fue apoyado por el gobierno mexicano al otorgar
las primeras concesiones de tierras en la region (Padilla & Pifiera 1991).

En este sentido, Mexicali nace como consecuencia de un fendmeno
econdémico en el que intervienen intereses extranjeros, tan fuertes que en
sus primeros anos, se desarrolld6 formando parte de una unidad con su
gemela parte norteamericana llamada Calexico; cuyos nombres denotan
una estrecha conexion. Se les bautizO mediante un ingenioso juego de
silabas: Calexico (Cal de California y exico de Mexico) y Mexicali (Mexi de
Mexico y cali de California) (Aguirre 1983). Sin embargo, hay referencias de
que tal idea fue de George Chaffey, quien fue uno de los principales
inversionistas en las obras hidraulicas de la region (Alexander 1928).

En cuanto a infraestructura, Mexicali cuenta con redes carreteras que
conectan a todo el estado, asi como también hacia Baja California Sur y
Sonora, cuenta con dos garitas internacionales dentro de la mancha
urbana, la primera se encuentra en la zona centro de la ciudad y la segunda
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llamada garita Nuevo Mexicali a 12 km al oriente de la primera, también
cuenta un aeropuerto internacional “General Rodolfo Sanchez Taboada”
localizado 20 km al este de la ciudad, una red ferroviaria de 131 km de
longitud, un servicio de agua provisto por la Comision Estatal de Servicios
Publicos de Mexicali (CESPM), a través de sus tres plantas de tratamiento de
aguas, cubriendo el 95% de la poblacion. Estas plantas reciben el agua del
Rio Colorado. Mexicali cuenta con la primer Planta Productora de Energia
Eléctrica de Latino América, y la segunda mas grande del mundo, con una
capacidad de rendimiento de 720 megawatts (Consejo de Desarrollo
Econdmico de Mexicali, CDEM).

1.2.- Proposito de la investigacion

La presente investigacion aborda cuatro aspectos dinamicos: capacidad
viaria, movilidad poblacional, discontinuidad fronteriza y globalizacion,
como elementos que inciden fuertemente en los procesos de estructuracion
urbana de los espacios transfronterizos. Por una parte, se considera que la
frontera y sus efectos impactan de un modo regulatorio sobre la movilidad
de personas que transitan a través de ella. Asi mismo, las capacidades
infraestructurales inciden tanto en la efectividad como en la
territorializacion de impactos de sistemas de actividades creados por la
poblacion y que pueden oscilar entre las escalas intraurbanas, interurbanas
y transfronterizas. Todo lo anterior, inmerso en procesos globalizados que
se van incorporando a través del desarrollo economico, tecnologico y la
innovacion, incidiendo en la organizacion territorial y en la distribucion
urbana mediante constantes re-estructuraciones de distintas indoles. En
este sentido, el proposito es evaluar cada una de ellas y confrontarlas para
obtener una interpretacion mas general de este espacio transfronterizo.

1.2.1.- Objetivo

Uno de los objetivos de este estudio es utilizar como caso de estudio el
espacio transfronterizo de Mexicali - Valle Imperial, considerando un
estado del arte sobre los estudios urbanos que ya han sido realizados por
otros académicos y practicantes, para la creacion de un modelo
interpretativo unidimensional sobre patrones territoriales del espacio
transfronterizo en cuestion, buscando la aportacion de bases para
delimitar un ejercicio aplicado que permita mayor entendimiento del
fenomeno transfronterizo a través de la integracion de los cuatro aspectos
que han sido considerados. Esto, con el fin de evaluar la incidencia de cada
una de estas variables en las diversas subestructuras urbanas que
conforman este espacio.

De acuerdo a lo anterior, se plantea como modelo interpretativo el analisis
de movilidad poblacional, cuyo objetivo es crear una base de datos que
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aporte informacion para lograr un mayor entendimiento acerca da la
movilidad poblacional de los residentes de Mexicali a nivel transfronterizo,
y posteriormente obtener mapas que otorguen patrones territoriales
asociados a la movilidad poblacional no obligada denominada de
“consumo”, se eligido este tipo de movilidad, ya que la presencia de la
frontera crea la oportunidad de ejercer esta movilidad a distintos niveles.
Sin embargo, esta es restringida solo para aquellos que cuentan con algin
tipo de visado Estadounidense, los cuales son catorce diferentes
(mencionados en el capitulo 3). Este tipo de movilidad, a pesar de estar
clasificado como “no obligada”, es una movilidad que es necesaria realizar
para llevar a cabo la vida cotidiana, debido a que en ella, se engloban todo
los tipos de consumo, desde los mas basicos y principales, hasta los
consumos mas innecesarios.

Por otro lado, otro de los objetivos de esta investigacion es aclarar la ruta a
seguir para los estudios doctorales dentro de este enfoque.

1.2.2.- Justificacion

El estudio de una estructura urbana transfronteriza requiere de
antecedentes teoricos y metodologicos lo suficientemente sustentados y
respaldados para obtener una imagen legible y efectiva sobre como
funcionan de manera endogena y exogena.

Este tipo de regiones binacionales cuentan con la participacion de una
frontera internacional que crea discontinuidades que creemos se pueden
comprender a través de sus redes viarias, procesos globalizados y de sus
sistemas de movilidad poblacional.

Por otro lado, el incremento en las cifras poblacionales exhibe un
crecimiento constante de los nucleos que conforman estos espacios
urbanos transfronterizos. Con ello, incrementan las dinamicas
poblacionales que se dirigen hacia todas las direcciones posibles, tanto a
nivel interno de la estructura urbana como a nivel interurbano y
transfronterizo.

Es por este motivo que la movilidad poblacional y la accesibilidad del
territorio son variables centrales en nuestra investigacion. Siendo que la
movilidad poblacional constituye un factor decisivo en el desarrollo urbano
y economico de los espacios urbanos en cuestion, mientras que la falta de
adecuadas estructuras viales y de comunicaciones representa un freno a la
productividad y desarrollo de las mismas.

En este sentido, el analisis de movilidad que se aborda en el presente
estudio se enfoca especificamente en la dinamica de consumo que se
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suscita con las contrapartes en Estados Unidos. Asumiendo que la frontera
crea un escenario muy particular que ejerce ciertas influencias positivas y
negativas sobre la movilidad poblacional asociada al consumo de un
espacio urbano transfronterizo entre México y Estados Unidos.

Por otro lado, desde el aspecto metodologico la justificacion del presente
estudio gira en torno a las aportaciones que se pueden obtener utilizando
un criterio de analisis intersectorial de los espacios urbanos
transfronterizos (Mungaray-Moctezuma 2011), el cual entrega para nuestro
caso de estudio seis secciones mexicanas y tres estadounidenses.

1.2.3.- Hipotesis
Se sefiala como hipotesis de este analisis la siguiente:

e Las secciones de ciudad de lado mexicano que estan mas proximas a
los recintos fronterizos concentran una mayor cantidad de origenes
de trayectos asociados al consumo, comparado con el resto de
secciones. Mientras que los puntos de destino en Estados Unidos no
necesariamente se concentran en las secciones inmediatas, sino que
estas pueden estar mas alejadas de la frontera.

Aunado a lo anterior, es importante sefialar que las redes viarias juegan un
papel importante dentro de la consolidacion de las dinamicas de movilidad
que son materia del presente estudio. Tema que fue imposible medir de
manera confiable y que por lo tanto queda planteado como una de las
lineas posteriores que se abordaran en la investigacion doctoral. Asi
mismo, el fenomeno de intercambio modal peatonal/vehicular como un
elemento consecuente de la geometria de red.

En el siguiente esquema se muestra los alcances de la hipotesis planteada.

I:l SECCIONES DE CIUDAD

e  FRONTERA INTERNACIONAL

e VIALIDADES PRINCIPALES

® . RECINTO FRONTERIZO (CRUCE)

MAYOR CONCENTRACION DE
PUNTOS DE DESTINO

MAYOR CONCENTRACION DE
PUNTOS DE ORIGEN
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1.3.- Metodologia general

En primera instancia, con un acercamiento teoérico sobre los fendémenos
transfronterizos y las principales variables de estructuracion en los
procesos de conformacion como la discontinuidad fronteriza, redes viarias,
movilidad poblacional y procesos globalizados. Entendiendo que cada una
de estas variables comprenden un amplio campo de estudio, se analizaran
cada uno de ellos para obtener una vision mas integral de este espacio
transfronterizo.

En segunda instancia, con la aplicacion de 500 encuestas en puntos
estratégicos del Valle Imperial, se lograra obtener la territorialidad de la
movilidad poblacional no obligada a nivel transfronterizo.

Siguiendo esta metodologia se lograra analizar un espacio urbano unico,
con la misma frontera en comun, conformado por distintos nucleos
urbanos a cada lado de la frontera, donde es necesario conjuntarlos todos
para estudiarlos como un solo espacio transfronterizo.

Por otro lado, es importante comprender el proceso historico de
conformacion de este espacio urbano transfronterizo, entendiendo como
se fue suscitando el trazo urbano, asi como también, la influencia de
Estados Unidos en el surgimiento de Mexicali.

Con la metodologia planteada, se lograra analizar este espacio desde cinco
ejes distintos mencionados a continuacion:

Base Territorial

Base Construida

Frontera y sus expresiones

Poblacion y sus dinamicas

Fenomenos urbanos que ocurren en este espacio transfronterizo

La metodologia para evaluar cada uno de los ejes es:

La base territorial y la base construida se obtendran del estudio de los
inicios urbanos de este espacio transfronterizo, es decir, los primeros
asentamientos y la evolucibon que ha presentado en cuanto a su
conformacion historica, hasta la situacion actual.

La frontera y sus expresiones se analizaran con el estudio de las variables
de discontinuidad fronteriza, redes viarias, procesos globalizados vy
movilidad poblacional.
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En cuanto al eje de poblacion y sus dinamicas se analizara con los
resultados de la aplicacion de las encuestas mencionadas anteriormente.

Una vez analizado todo lo anterior, el siguiente paso sera unir y sumar
estas variables para generar de una manera integral los fen6menos urbanos
que ocurren en este espacio transfronterizo.

1.4.- Alcances y limitacion de la investigacion

Es preciso mencionar que las conclusiones generales de esta investigacion
corresponden especificamente a lo que acontece en el espacio urbano
transfronterizo Mexicali - Valle Imperial, siendo necesario complementar
con estudios de casos comparativos para sostener que los fenomenos
resultantes ocurren de forma general en todos los espacios que cuentan
con caracteristicas mas o menos similares.

Esto, debido a que las dinamicas urbanas son consecuencia de un sin
numero de variables que no han sido consideradas para la realizacion del
presente analisis. Como se mencion60 anteriormente, se atienden 4
variables, en el entendido de que en si, cada una de ellas comprende un
extenso campo de estudio e investigacion. Por ello, la investigacion se
centra con mas detalle en la variable de movilidad poblacional, abordando
la tematica desde distintos enfoques y sub-variables (ver capitulo 2).

En particular, se analiza especificamente la dinamica no obligada de
“consumo”, lo anterior mediante un ejercicio practico de encuesta que
contempld6 una muestra de 500 unidades, en base a un calculo de
suficiencia representativa a nivel localidad, para evaluar la movilidad
poblacional sur - norte a nivel transfronterizo, y asi obtener un modelo
unidimensional origen - destino de este espacio transfronterizo.

Se pretende realizar otro analisis posterior similar que otorgue resultados
a nivel intraurbano, en direccion este - oeste, entre secciones de la misma
ciudad mexicana. Asi como también que otorgue resultados asociados la
movilidad poblacional a través de la red wviaria para lograr un
entendimiento mas completo de este espacio urbano transfronterizo.

Este estudio es el primer acercamiento para el entendimiento a nivel
transfronterizo de este espacio, por lo que pudieran presentarse algunas
ausencias que se iran complementando con investigaciones posteriores.
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2.- Variables conformantes de espacios fronterizos
2.1.- Introduccion

Este capitulo comprende un marco conceptual con el objetivo de crear un
estado del arte de las cuatro variables mencionadas como aquellas que
intervienen principalmente en la estructuracion de los espacios
transfronterizos:

e Discontinuidad fronteriza

e Movilidad poblacional

e Procesos globalizados

e Capacidades de infraestructuras viarias

La frontera y los efectos que esta generan en un espacio transfronterizo
son de gran importancia para €l, ya que esta regula los movimientos de
personas y mercancias, que a su vez estos generan enlaces econdémicos,
sociales y culturales, dichos movimientos son efectuados gracias a las
capacidades que las infraestructuras viales, estas otorgan accesibilidad
para dar efectividad a los movimientos poblacionales a distintas escalas.
Todo lo anterior, inmerso en procesos globalizados que van concentrando
los desarrollos economicos, tecnologicos y la innovacion, incidiendo en la
organizacion territorial y en la distribucion urbana mediante constantes re-
estructuraciones de distintas indoles.

Actualmente, en el mundo globalizado los espacios transfronterizos deben
ser estudiados como un solo espacio conformado por ciudades pares con
modelos de ordenacion propios de cada pais, con una misma frontera en
comun. Es entonces que, es un espacio con un modelo tnico conformado
por distintos nucleos en cada lado de la frontera, con distintas direcciones
e intensidades de flujos controlados por las distintas administraciones de
los paises que los conforman.

En este sentido, investigadores con el devenir de los anos han propuesto y
analizado modelos interpretativos de espacios transfronterizos
conformados por ciudades en ambos lados de la frontera, los cuales se
mencionan a continuacion:

e Modelo de Gildesleeve

En este modelo se realiza un analisis comparativo de las caracteristicas
espaciales sobre la economia de las ciudades fronterizas de menor
jerarquia urbana en México, dejando fuera de este analisis las ciudades de
Juarez y Tijuana. Afirma que las ciudades fronterizas estadounidenses
tienen una estructura espacial muy similar a la existente en la mayoria de
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las ciudades del interior de USA y que lo mismo sucede entre las ciudades
mexicanas fronterizas y las del interior de México. El centro de negocios
mas importante de estas pequenas ciudades fronterizas se encuentra
adyacente a la linea internacional, al mismo tiempo que las clases
socioeconOmicas altas y medias se ubican en sus alrededores para contar
con una mayor dotacion de servicios publicos. En la periferia se ubica el
sector de clase baja alrededor de las areas industriales y las
infraestructuras que llegan a ellas; y en las zonas mas accidentadas, que
cuentan con escasa accesibilidad, se coloca la poca cantidad de poblacion
marginada que los censos registran en este tipo jerarquico de ciudades, ya
que la mayor parte de las corrientes migratorias se dirigen hacia las
grandes ciudades y las areas metropolitanas (Hernandez, 2001).

La continuidad de la mancha urbana que conforman las dos ciudades
fronterizas conjuntas indica la existencia de una dinamica que se trasmina
a través de las limitaciones que impone la frontera internacional. Sin
embargo, las diferencias juridico-administrativas que existen entre ambas
ciudades, su factor historico, las diferencias culturales y el resguardo de la
soberania nacional, impiden que ambas partes puedan considerarse como
una unica entidad transfronteriza. Aunque todo lo anterior no impide que,
a través del tiempo, las ciudades mexicanas vengan presentando ciertas
similitudes con el modelo de ciudad norteamericana y que en las ciudades
norteamericanas surjan los barrios cerrados y ghettos étnicos y sociales
que intervienen en la propia caracterizacion de su imagen urbana como es
el Barrio Logan de San Diego, CA. (Alarcon, 2000; Herzog, 1990).

b) El Modelo de Hoffman

Este modelo de forma contraria al Modelo de Gildersleeve utiliza las
ciudades mexicanas de Tijuana y Ciudad Juarez como caso de estudio.
Inicia con la descripcion de un modelo de metropoli fronteriza en donde se
muestra la peculiaridad de un fendémeno reconocido como hibridacion
transcultural, donde participan los elementos urbanos estadounidenses y
latinoamericanos. Utiliza estas ciudades para analizar la organizacion de
sus usos de suelo y las actividades que se realizan en sus espacios; su
capacidad economica y el movimiento de sus mercancias; al igual que sus
condiciones medio-ambientales. De acuerdo con el contexto historico,
economico y de localizacion mediante el cual se han venido desarrollando
ambas partes, el patron de urbanizacion de estas ciudades metropolitanas
fronterizas no es similar al del resto de las ciudades del interior de
Latinoameérica, pero si tiene similitudes con el patron de las ciudades del
interior de USA (Alarcon, 2000).

El sector socioeconomico de alto nivel se localiza en la parte periférica,
adyacente a las vialidades principales que permiten los desplazamientos
hacia el centro de negocios y el punto de cruce internacional; la clase
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socioeconomica media tiende un cerco alrededor de este centro; y la
actividad industrial procura localizarse en areas que permitan mantener un
vinculo con la linea internacional y las vialidades que llevan a otras
ciudades del interior del pais, a su vez que la ubicacion de los clusters
industriales define la ubicacion de una gran cantidad de habitantes
pertenecientes al sector socioeconoémico bajo, puesto que las maquiladoras
son una de las principales fuentes de trabajo de las ciudades fronterizas de
lado mexicano.

c¢) El Modelo de Arreola y Curtis

Este modelo busca observar si realmente las ciudades fronterizas
mexicanas estan siendo modificadas por la influencia del factor
‘proximidad’ con las ciudades del pais vecino (USA). Toma en cuenta los
elementos caracteristicos del plano de la ciudad, el patron de usos de suelo
y el perfil del conjunto edificado, asimilando la cuestion del paisaje urbano
como una posible expresion de la cultura fronteriza.

Sugiere la aparicion de nuevas clasificaciones residenciales dividiendo la
clase media en: la clase media baja y la media alta; donde el centro de
negocios principal juega un rol en torno a las actividades turisticas. Los
principales centros comerciales y oficinas de gobierno se extienden a lo
largo de las vialidades principales que surgen desde el centro tradicional
donde se encuentra la garita internacional y otorgan una buena
accesibilidad al sector alto e intermedio de la poblacion, extendiéndose
sobre un solo eje. Hacia la periferia se da el lugar de encuentro entre la
industria, la clase baja y los barrios cerrados. Los centros urbanos son
similares en morfologia y distintos en tamano de poblacion y tiempo de
establecimiento. Su hibridacion cultural coincide con la estructura interna y
el paisaje de la mayoria de las ciudades fronterizas (Hernandez, 2001).

Este primer grupo de modelos se caracteriza por considerar que las
ciudades a uno y otro lado de la frontera siguen patrones similares a los de
las ciudades tipicas de USA y de México, pero cuyos procesos de
ordenacion vienen definidos por la existencia de la frontera. (ver Imagen
2.1)
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Imagen 2.1 Ciudades fronterizas que matizan la presencia de la frontera.
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d) El Modelo de Herzog

Propone la concepcion de un modelo de metropolis transfronteriza
utilizando como caso de estudio a las ciudades de Tijuana, en México, y
San Diego, en USA. Menciona que cuando las areas urbanas son continuas y
comparten un mismo espacio geografico alrededor de una frontera, se crea
lo que se conoce como “ciudad transfronteriza”, estructurandose a través
del tiempo y en funcién de la misma dinamica que imponen las localidades
que la conforman. Cada una de estas localidades influye segiin su propia
ubicacion y sus capacidades, conciliando un proceso de estructuracion que
sucede a través de flujos: Norte-Sur y Sur-Norte (Herzog, 1990).

De lado mexicano, el espacio urbano presenta una estructura muy
polarizada, donde la organizacion urbana le ha dejado las zonas
territoriales mas privilegiadas a los sectores productivos de la industria
maquiladora, el comercio y el turismo, por lo que las areas residenciales
urbanas se ubican segun la ubicacion de estos sectores. Al mismo tiempo,
ha sido imposible para las autoridades locales mantener un control sobre
los flujos de poblacion inmigrante que cuentan con escasos recursos. De
lado norteamericano, el espacio urbano se consolida rapidamente como un
centro importante en cuestiones de turismo, servicios, industria de alta
tecnologia y negocios, dejando de ser solamente una ciudad cuyas
actividades surgian en funcion de sus bases navales y su puerto. Para
lograrlo, los tres niveles de gobierno han actuado acertadamente ante la
necesidad de construir infraestructuras que brinden una amplia red de
carreteras de primer y segundo nivel, otorgando mayor cantidad y mejor
calidad de servicio, facilitando la dinamica de crecimiento urbano que se
aleja de la frontera (Ibidem).

Los patrones de ordenacion urbana de las ciudades fronterizas deben
atender las condiciones geograficas y fisicas del medio natural; el rol que
juega la frontera en la distribucion de la geografia humana y su porosidad;
la constante construccion y reconstruccion de sistemas de actividades
definidos por las necesidades sociales y la funcion del poder; asi como
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también, deben buscar la integracion de regiones transfronterizas a través
de acuerdos bilaterales entre los gobiernos locales y el respaldo del
ejercicio de cooperacion internacional entre los gobiernos federales
(Alarcon, 2000) (ver Imagen 2.2).

Imagen 2.2. Modelo de Herzog. Relaciones a través de la frontera.

/.'\
v
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e) El Modelo Transfronterizo

En nuestra opinion, hay que considerar que la ciudad transfronteriza actual
no necesariamente establece sus relaciones mas importantes a través de la
frontera, sino que la misma dispersion de la ciudad, que se refleja en un
fenémeno de conurbacién a través de las infraestructuras viarias, hace que
los espacios internos de las ciudades se revaloricen, creando nuevos
centros importantes en diversas partes del territorio transfronterizo. Ya no
impera la condicion socioeconOmica del pais al que pertenece cada parte
de la ciudad transfronteriza, porque ese mismo desequilibrio entre sus
partes puede convertirse en lo atractivo de la ciudad, sobre todo en los
costos y beneficios que brindan la proximidad, en tiempo y distancia a
través de las infraestructuras, y las politicas de control a través de la
misma linea fronteriza.

La expansion de las redes de transporte y de las distintas vias de
comunicacion, ha hecho posible que las economias regionales participen en
la estructura de la economia mundial, y sugieren la importancia de los
territorios fronterizos, por ser los lugares geograficos de encuentro y
transaccion de las economias exOgenas de los paises, a través de las
exportaciones e importaciones, y de ciertas economias endogenas, a través
de sus producciones locales y regionales y su integracion a la economia
nacional.

Sobre estos espacios territoriales, la discontinuidad que crea la frontera y
el proceso de interface que se filtra a través de ella, juega un papel
fundamental debido a las diferencias existentes entre las infraestructuras
lineales, la duplicidad de otras infraestructuras puntuales y la magnitud de
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los flujos economicos y de personas que van y vienen, transitando a través
de sus puertas de acceso/salida (garitas internacionales). Por otra parte, la
ausencia de protocolos bilaterales para la asignacion de recursos y la
construccion de nuevas infraestructuras, que se reflejan en gestiones
fallidas por parte las instituciones que llevan a cabo los proyectos
transfronterizos y las consecuencias de las politicas excesivas de control,
hacen que los habitantes destinen su poder de compra y adquisicion de
bienes, cada vez en mayor medida, hacia los mercados mas accesibles y
proximos, sin importar que estén del mismo lado de la frontera, creando
nuevos centros economicos y de negocios por todas las partes del
territorio.

De esta manera, el espacio transfronterizo se ha convertido en un
escenario muy particular, donde las relaciones importantes no ocurren
solamente de Sur a Norte o de Norte a Sur y a través de la frontera, sino
que pueden suceder de cualquier punto a cualquier otro punto interno del
espacio territorial, unos controlados a través de la frontera y otros libres
sin pasar por la frontera y donde los grupos sociales y actividades de cada
pais comienzan a ubicarse en ambos paises (no solo en su pais de origen)
en funcion de logicas complejas. (ver Imagen 2.3)

Imagen 2.3. Modelo Transfronterizo. Relacién entre todas las partes del espacio
transfronterizo.

»
|

s

Se puede observar en el estudio de estos modelos, como ha ido
evolucionando la forma de analizar los fen6menos transfronterizos;
Gildersleeve y Hoffman abordaron un analisis sobre las ciudades
transfronterizas mexicanas, mientras que Arreola, Curtis y Herzog se dan
cuenta de la necesidad de analizar las ciudades transfronterizas de manera
general como un solo espacio conformado de 2 o mas ciudades
transfronterizas a cada lado de la frontera, y el Modelo Transfronterizo
amplia mas la vision de estos espacios empezando a analizar también los
nucleos que conforman estas ciudades transfronterizas como aquellos que
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a pesar de formar parte de una misma ciudad tienen necesidades de
establecer enlaces econdmicos, sociales o culturales uUnicamente con
algunos otros nucleos de la misma ciudad o de la ciudad del otro lado de la
frontera.

2.2.- Discontinuidad fronteriza

Discontinuidad se define como la cosa o accion que no es continua o que
se interrumpe (RAE 2012). Por otro lado la frontera puede ser considerada
un barrera fisica o administrativa que rompe con la continuidad de los
flujos de mercancias y personas, obstaculizando su paso en mayor o
menor medida y en formas distintas en uno u otro sentido, ya sea
facilitando unos tipos de flujos, filtrandolos, transformandolos, re-
dirigiéndolos hacia otros puntos de destino o impidiéndolos (Ver tabla 2.1).

Tabla 2.1 Funciones elementales de las fronteras

Funciones Acciones/efectos
Separacion . .
. Delimitacion, ruptura, control, proteccion, defensa, rechazo, freno.
(barrera)
Relacional Contacto, intercambio, transferencia, difusicn, colaboracion, confrontacicn,
{interfaz) mediacion.

Fuente. Fronteras en la construccion de las metrépolis en Europa

Para entender como incide la discontinuidad fronteriza en los espacios
urbanos transfronterizos, primero se debe estudiar cOmo estan
conformados dichos espacios. Algunos de ellos, los cuales se estudiaran en
esta investigacion son los espacios urbanos continuos o no continuos
donde se conforman dinamicas transfronterizas en distintas escalas, que
pueden llegar a constituir incluso corredores fronterizos conformados por
nucleos urbanos de importancia, aunque mas alejados (Mungaray 2011).

1. Espacios urbanos continuos con dinamicas transfronterizas

Cuando existen nucleos urbanos proximos entre si a través de una
frontera, surgen flujos transfronterizos humanos y economicos endogenos
y ex0genos propiciando intensas relaciones unos con otros. Dichos nucleos
poseen una dependencia propia, esto a pesar de las redes
infraestructurales que los comunican y crean dinamicas transfronterizas
en ambos lados de la frontera, sin embargo son dependientes de las
capacidades de las redes infraestructurales que comunican a los nucleos, y
de las restricciones que la frontera presenta para el cruce de un lado al
otro.

14

——
| —



Capitulo| 2

De esta forma se presentan caracteristicas urbanas multicéntricas creadas
por un fenébmeno de descentralizacion de actividades econémicas, ya que
se generan empleos fuera de los centros tradicionales de las ciudades
(McMillen 2001). En base a esto, se crean nucleos con grados distintos de
peso participativo, donde el que tiene un mayor peso conserva la gran
parte de las dinamicas transfronterizas que lo hacen mas atractivo para el
arribo de flujos migratorios, creando problemas relacionados con aspectos
de transculturacion, ausencias en el sentido de identidad, con transiciones
en las directrices de los procesos historicos de conformacion de las
localidades y en la aparicion de ghettos (Miiret 2001).

Imagen 2.4 Nucleos urbanos continuos con dindmicas transfronterizas

A
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Fuente. Mungaray-Moctezuma

Un ejemplo que muestra este tipo de escenarios es la zona metropolitana
transfronteriza de Tijuana - San Diego (Ver imagen 2.5), ubicada entre las
fronteras de México y Estados Unidos. Con mas de 4.5 millones de
habitantes, el condado de San Diego con 3.2 millones y Tijuana con 1.5
millones (censos 2010). En esta region surgen dinamicas socioeconomicas
locales, regionales y transfronterizas, sin olvidar que tienen un alto grado
de participacion a nivel nacional y global.

Imagen 2.5 Reg

Fuente. Google Earth.
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2. Espacios urbanos no continuos con dinamicas transfronterizas

Cuando existen nucleos urbanos relativamente proximos a la frontera, pero
que no son continuos, se crea un escenario, donde los nucleos menores
ubicados a lo largo de la frontera son beneficiados por los nucleos
principales a través de las redes infraestructurales existentes para
comunicar o interconectar dichos nucleos. Sin embargo la distancia entre
los nucleos y la magnitud de sus areas urbanas no permite que la mancha
urbana se extienda de manera uniforme sobre el territorio, sino que se crea
un crecimiento alrededor de las vialidades, definidas por el trazado y la
accesibilidad de las redes infraestructurales.

En base a lo anterior, las redes infraestructuras viarias juegan un papel
importante para los intercambios humanos y mercantiles a distintas
escalas geograficas.

Imagen 2.5. Nucleos urbanos no continuos con dinamicas transfronterizas
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Fuente. Mungaray-Moctezuma

La formacion de estos nucleos urbanos no continuos, es posible solo si el
trazado de las caracteristicas geograficas del territorio, la accesibilidad de
las redes infraestructurales y el peso poblacional lo permiten.

Un ejemplo que muestra este tipo de escenarios es la Region
Transfronteriza de los estados de Sonora, México y Arizona, Estados
Unidos (Ver imagen 2.6). Conformada por nucleos urbanos ubicados a 250
km aproximadamente de la frontera, constituyen cada una su area urbana
propia y entre ellas un area urbana binacional. Estos nucleos urbanos no
tan proximos de la frontera benefician especialmente a Nogales, este punto
de cruce fronterizo es el principal puerto de acceso para productores
agricolas de Sonora y Sinaloa hacia la region oeste de los Estados Unidos.
Durante el 2010 registro 307,510 vehiculos comerciales cruzar por sus
instalaciones, representando el 6.6% del total nacional del mismo afo. Al
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realizarse estos traslados los pequenos nucleos poblacionales adyacentes
se benefician del trazado de infraestructura vial resultante para conectar
los nucleos urbanos mas alejados de la frontera.

Imagen 2.6 Region Transfronteriza Sonora-Arizona
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Fuente. Google maps.
3. Corredores fronterizos o binacionales

Estos surgen cuando 2 o mas nucleos urbanos tienen importantes
intercambios econdmicos, pero se encuentran alejados de la frontera y es
necesario mantener relaciones entre dichos nucleos, es entonces cuando se
deben implementar ejercicios logisticos e infraestructura de transporte,
con el objetivo de mejorar las dinamicas transfronterizas y tener una
mejor comunicacion con los nucleos urbanos en ambos lados de la
frontera. Es entonces, que se crea un fenomeno Policentrico visible a través
de distintas fuerzas que consolidan las interacciones humanas con
presencia de transferencias econdmicas sobre distintos puntos en el
territorio.

Las infraestructuras de transporte tienen como objetivo principal la union
de nucleos urbanos para promover actividades productivas donde
participan nucleos con pesos poblacionales distintos, pero que, al final de
cuentas todos se incluyen directa o indirectamente en la red principal,
donde los nucleos con mayor peso reciben un grado importante de
dinamismo, ya que presentan flujos que modifican la localizacion y
magnitud de sus aéreas centrales.

——
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Imagen 2.7 Nucleos alejados de la frontera con relaciones a través de redes
infraestructurales.

e— Q—Di\z
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Sin embargo, a la altura de la frontera se encuentran localizadas garitas
internacionales que tienen como funcién regular y otorgar un mayor
control y seguridad a los cruces fronterizos. Sin embargo estas crean una
discontinuidad fronteriza en los tiempos de espera que se generan por
estos mecanismos de revision.

Fuente. Mungaray-Moctezuma

En la imagen 2.8 se muestran un los principales corredores fronterizos
existentes entre México y Estados Unidos, los cuatro mas importantes son:

a) Tijuana - San Diego (linea amarilla)

b) Hermosillo - Phoenix (linea rosa)

¢) Chihuahua - El Paso (linea naranja)

d) Monterrey - San Antonio (linea morada)

De los cuales, Hermosillo - Phoenix muestra la conformaciéon de un
corredor fronterizo cuyas ciudades importantes se localizan a 400 km de
distancia entre si. Mientras que los demas corredores se observa otro tipo
de estructuras urbanas que suman la participacion de nucleos fronterizos
de pero importante, que son continuos o proximos entre si, localizados en
los alrededores de la frontera. Cada uno de ellos presenta escenarios y
dimensiones propios definidos por los pesos participativos de sus
ciudades, participando en su estructuracion cada uno con sus propias
dinamicas productivas.
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Imagen 2.8 Corredores binacionales
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Fuente: Plan Indicativo para el Desarrollo Competitivo y Sustentable de la Region
Transfronteriza México-USA

Por otro lado, se ha mencionado anteriormente que la centralidad de una
ciudad es adquirida por su accesibilidad, su posicion periférica y su
ubicacion geografica (Nassa 2008). Ademas de que la existencia de varios
nucleos urbanos transfronterizos ayuda a fortalecer las diferencias que
existen entre los diferentes paises participantes, lo anterior debido a la
misma frontera y consecuencias economicas.

A continuacion se muestran algunas reflexiones acerca de la
discontinuidad fronteriza (ibidem):

e Los fenbmenos que ocurren en las fronteras son consecuencia de dos
funciones: el hombre y las cosas. Creando porosidades que
benefician a ambos lados de la frontera, permitiendo la existencia de
intercambios econOmicos, sociales y familiares, esto con la ayuda de
ejercicios de seguridad nacional y la infraestructura adecuada que
permita la conexion de ambos sistemas espaciales.

e La frontera segun el trazado y las condiciones de sus alrededores,
propicia el surgimiento de grupos de actividades politicas,
economicas y sociales.
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Las actividades comerciales y sus diferencias en ambos lados de la
frontera, favorecen la incorporacion de mercados entre ciudades
incrementando la actividad economica.

La posicion geografica de la organizacion transfronteriza puede
beneficiar a determinadas ciudades y sus entornos inmediatos.

Entonces tenemos que la frontera juega un papel determinante dentro del
proceso de estructuracion, donde surgen territorios policéntricos, y estos
tienen tres posibles modalidades de conformacion:

1. Procesos centrifugos: espacios monocéntricos que desde el origen

2.

ven surgir centros secundarios

Procesos de incorporacion: cuando se tiene una expansion espacial

del centro principal, que conlleva a la formacion de otros pequenos

centros y a la conformacion de un area urbana mas potente.

. Procesos de fusion: cuando varios centros importantes crean su
propia area de atraccion entrando en coalicion vy fusionando
finalmente una sola area urbana (Champion 2001).

Asi como también, existen 3 tipos de efectos que una frontera puede tener
sobre los procesos de integracion urbana segun el trazado que envuelve
modificaciones espacio-temporales (Rafestin 1974)

1. Un efecto directo con la presencia de una linea fronteriza, sujeta a

sucesos politicos que ocasionan desestructuraciones de un
sistema que en algun momento se encontrara integrado a su
ambito nacional. Por esto aparecen duplicidades funcionales en
consecuencia de la interrupcion de comunicaciones entre las dos
zonas internacionales.

Ya que los efectos directos estan mas relacionados con la
estructura socioeconOmica regional y la naturaleza de las
actividades poblacionales, 1o anterior con un impacto desde la
frontera, hasta espacio determinado definido por la extension de
la region (en aquel entonces entre paises europeos alcanzaba una
extension de impacto de 10 a 50 km de distancia de la frontera).

. Un efecto indirecto de yuxtaposicion de soberania politica con

organizaciones distintas. De esta manera las decisiones tomadas
en un lado de la frontera afectan al otro lado y muestra que los
fendbmenos existentes no son solo por el trazado de la frontera
sino también por las ausencia de cooperacion sobre

20

——
| —



Capitulo | 2

problematicas locales y regionales. Los efectos indirectos son
practicamente imposibles de territorializar.

3. Un efecto inducido que tiene no tiene que ver solo por el
rompimiento geografico sino también por la diferencia de reglas,
normas, culturas y religiones. Estos son generalmente puntuales,
vinculados a fendmenos ocurridos en las inmediaciones de la
frontera, entre localidades especificas.

Sin embargo estos efectos tienen la posibilidad de ser positivos o
negativos respecto al territorio, son positivos cuando la frontera facilita
las relaciones o estimula los intercambios para que existan mejores
dinamicas transfronterizas o negativos cuando la frontera inhibe el
desarrollo.

Tabla 2.2. Aspectos que influyen en la discontinuidad fronteriza.
Discontinuidad Fronteriza

Linea fronteriza

Sucesos politicos

Duplicidades funcionales

Organizacion distinta

Ausencia de cooperacion

Toma de decisiones (malas)

Cultura

Religion

Cuellos de botella a la altura de la frontera

Obstaculos naturales ( en el trazado de redes)

Distribucion de carreteras

Diferencia de pesos en dinamicas transfronterizas

Discontinuidad linguistica

Fuente. Elaboracién propia

Reitel y Moine (2005) realizaron un estudio analizando tipos de
discontinuidades de la region transfronteriza de Ghine y Jura (Wissenburg -
Ginebra) apreciando los siguientes fendmenos:
e Redes de circulacion transfronteriza con poca conectividad con otra
redes locales.

e Las redes de circulacion presentan discontinuidades apreciables en
cuellos de botella a la altura de la frontera para el transito para el
transito ferroviario y diferencias entre las capacidades y la
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distribucion de carreteras. Ademas de algunos trazados de redes
definidos por obstaculos naturales.

e Los nucleos urbanos con menor dinamica transfronteriza presentan
zonas menos pobladas o urbanizadas.

e El transporte colectivo favorece aéreas dentro de la misma region,
definiendo la territorialidad de algunos de los procesos de expansion
urbana.

e El surgimiento de nuevos territorios transfronterizos, conforme pasa
el tiempo los nucleos aumentan sus dimensiones y capacidades,
mostrando nuevas relaciones entre poderes. En base a esto se han
creado nuevos ejercicios de cooperacion atendiendo tres
cuestionamientos.

1. Saber si es posible la existencia integral espacial aunque la
integracion territorial muestre ausencias, o al menos
conseguir una convergencia en el funcionamiento de diversos
mallados territoriales.

2. Saber si la atencion de escenarios territoriales especificos es
una primera expresion de nuevas formas de integracion
territorial.

3. Saber si la atencion en escenarios transfronterizos especificos,
no aumentan riesgos de disparidades con sus propios sistemas
nacionales.

A las redes carreteras y ferroviarias se les adjudica la responsabilidad de
facilitar los procesos de integracion transfronteriza entre los paises
europeos (al movimiento poblacional y de mercancias). De este modo el
factor humano y economico son considerados como los elementos
primordiales que otorgan valor y presencia mundial a las regiones
transfronterizas dentro de un sistema globalizado que parece centrar la
atencion principalmente con la eficiencia de trasporte y su innovacion.

2.3- Movilidad Poblacional

La movilidad poblacional es aquella que surge como consecuencia de la
necesidad de las personas de transferirse de un lugar a otro para satisfacer
sus necesidades. Las dinamicas poblacionales se adaptan a las condiciones,
capacidades y trazados de la propia estructura urbana, pero estas mismas
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dinamicas de movilidad son las que influyen sobre el crecimiento y disefio
de nuevas infraestructuras.

Toda movilidad humana se origina por una motivacion determinada, dicha
movilidad se encuentra limitada a la posibilidad de traslado que ofrezca la
infraestructura de trasporte que en ese momento se encuentre disponible.

Sin embargo, la movilidad de las personas ocurre por distintos fines y sus
incidencias sobre los procesos de estructuracion pueden variar. Por un lado
los diversos tipos de movilidad sobre la seleccion de la localizacion
residencial se ha visto reflejada sobre la ubicacion del sitio de trabajo y los
tiempos de traslado hacia ellos, estos son factores primordiales para la
definicibn de su ubicacion (Cervero & Duncan 2002), Sin embargo
actualmente se logran apreciar mas “commutings” (movilidad del lugar de
residencia al lugar de trabajo) debido a las mejoras que presenta la
tecnologia del transporte (Rouwendel 1996).

Por otro lado, existen otros tipos de movilidad, reconocidos como “non
work travels” (viajes con destino turistico, comercial, de consumo,
recreacion, servicios meédicos, estudios, etc.), los cuales pueden tener una
incidencia importante en la localizacion residencial (ver Imagen 2.9).

Imagen 2.9 Tipos de Movilidad

servicios  estudios
medicos turista

boral
comerglal

recreacion|

Fuente. Elaboracion propia

Sin embargo, Chatman (2009) menciona que a los tipos de movilidad no
obligados no se les pueden dar un papel dominante, al menos no en las
ciudades de San Diego y San Francisco que fueron los casos de estudio,
debido a que la compra de una residencia crea la posibilidad de acceder a
mercados cercanos a la residencia como en toda la localidad, asi como
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también, trae consigo una accesibilidad a una red que cuenta con una
diversidad de equipamientos y agrupaciones de actividades dispersas por
toda su extension. Es asi que, la movilidad requerida para acceder a los
distintos destinos tiene una territorialidad muy variable. Ademas que la
localizacion de residencias es mas perceptible a circunstancias como
indices de criminalidad, servicios municipales, servicios escolares,
congregaciones étnicas o raciales que a la ubicacion de establecimientos de
consumo especificos que por lo regular estos establecimientos siguen el
desarrollo residencial y buscan una buena accesibilidad.

A pesar de lo anterior, es posible atribuirle a la movilidad poblacional un
papel importante en la organizacion espacial y social. Primero, porque su
territorialidad es sensible a la construccion de infraestructuras que son
promovidas por los estados y sus representaciones administrativas, que
surgen en atencion a necesidades especificas. Entonces la movilidad ayuda
a crear propuestas que permiten la identificacion de nuevos espacios y
nuevos trazados de determinadas infraestructuras de transporte.

La hipotesis de la auto seleccion residencial sostiene que las personas
deciden escoger donde vivir basandose en el precio de la vivienda, las
expectativas de traslado, la cercania del sitio de residencia de familiares y
amigos vy la calidad de servicios que ofrece cada barrio.

Chatman (2009) comenta que la intervencion gubernamental puede darse
de distintos modos:

En un primer caso, cuando existe relacion entre un origen residencial
determinado, los viajes de los residente y sus destinos dirigidos hacia el
entorno construido, se crea una competencia por la adquisicion de sitios
residenciales accesibles desde el punto de vista del transito, que les
permita a los residente tener una mayor cercania y accesos rapidos al
espacio urbanamente denso como son centros comerciales, recreativos
empleadores, etc., es entonces que la intervencion gubernamental debe ser
congruente con el tamano de los grupo socioeconOmicos que tienen
determinado poder adquisitivo, de las restricciones que impongan sus
preferencias y de la cantidad de barrios construidos.

En segundo caso, cuando el residente opta por utilizar modos alternos de
transporte, tiene una mayor facilidad para encontrar un barrio de su
preferencia, pero que cuente con distintos tipo de accesibilidad al
territorio. Es entonces que se requiere una intervencion gubernamental
asociada a la implementacion de redes innovadoras de transporte.

El tercer caso es cuando un grupo considerable de residentes no encuentra
un sitio de su preferencia por cuestiones de regulaciones de usos de suelo
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se restringe la oferta residencial, y es cuando la intervencion
gubernamental debe verse reflejada en la atencion de dichos usos, como
pueden ser reservas naturales o inmediaciones de un acceso de autopista.
De lo anterior podemos rescatar que la intervencion gubernamental puede
ser en base a la regulacion de usos residenciales, implementacion de redes
innovadoras de transporte y a la atencion de usos de suelos, dependiendo
de las caracteristicas especificas de cada una de ellas.

Por otro lado, existen también flujos de intercambios transfronterizos que
suceden entre nucleos ubicados de un lado al otro de una frontera, estos
flujos son en ambas direcciones y con distintas intensidades sobre la base
territorial. Sin embargo, sus bases socioeconomicas e infraestructurales
pueden ser distintas y presentas discontinuidades, existiendo flujos
permitidos y no permitidos por restricciones impuestas por el hombre y
otras por la propia geografia o condiciones naturales (ver Imagen 2.10).

Imagen 2.10 Flujos fronterizos con distintas direcciones e intensidades

=

[Fromsms | Pais 2
Flujos Si Flujos posibles al
resto der pars

—

Flujos NO permitidos a
través de la frontera

Flujos posibles al -

. resto del pais
|F[u105 Sl permitidos l
Flujos MO permitidos a
través de la frontera Base Socioecondmic
e infraestructural

IBase Matural I

Fuente: elaboracion de J.M Urena.

Entendiendo por movimientos obligados como los laborales - residenciales
y los movimientos no obligados aquellos por actividades de consumo,
recreacion o servicios médicos y educativos; ambos movimientos hacen
referencia a tiempos, distancias y costes de traslados, que terminan por
ofrecer distintos patrones segun el tamano, la cantidad y vocacion de la red
infraestructuras de transporte con que cuente cada espacio urbano. Lo
anterior permite evaluar la propia efectividad de su red de transporte y de
las politicas de asignacion de sus usos del suelo (Gordon, Kumar &
Richardson 1989).

Los movimientos no obligados permiten la aparicion de otro tipo de puntos
de atraccion de flujos dentro de los nucleos, creando la oportunidad para
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aumentar los niveles de desarrollo en determinados espacios urbanos. Los
cuales no solamente asocian al aumento de poblacion sino también a sus
condiciones socioeconomicas. Siendo asi, que estos tipos de movimiento
pueden llegar a incidir de forma importante en los procesos de
estructuracion urbana. Lo anterior, mostrando que pueden ocurrir
transiciones entre las intensidades de movilidad obligada y no obligada y
que en determinados casos, no siempre es la obligada la que mas ocurre
(Mungaray-Moctezuma 2011).

Es posible concluir, que las personas incurren en traslados mas largos en
tiempo y distancia, debido a que la calidad tecnologica e infraestructural lo
hace accesible, asumiendo los costes de dicha movilidad por distintas
razones que tienen que ver mas con la estructura socioeconémica y urbana
de las ciudades.

Existen fenomenos rescatados por autores como Herzog (1990), Alegria
(2000) y Hernandez (2001) que tienen que ver con la organizacion
socioeconomica de las ciudades fronterizas y su incidencia sobre la
movilidad de su poblacion, los cuales se mencionan a continuacion:

e Los ingresos basicos de la poblacion han sido aumentando a través
del tiempo y el precio de la vivienda define, en gran medida
agrupaciones medidas por niveles socioeconomicos.

e Otra razon, aunada a la localizacion residencial, es que el aumento
del poder adquisitivo también permite una seleccion de residencias
que refleja otro tipo de preferencias por motivos de pertenencia local
o sentimental de arraigo a la vivienda por antigiiedad.

e En casos mas particulares, los ingresos del hogar dependen de dos o
mas personas y la localizacion de la residencia resulta ser
conveniente para todos los miembros de esa determinada familia.

e La inestabilidad laborale y los costes sustanciales que implica el
cambio de residencia han llevado a las personas con menos recursos
a escoger lugares asequibles para ellos, que permitan la mayor
cercania posible a los centros laborales donde existan diversas
oportunidades de trabajo en un futuro.

e La segregacion racial y socioeconomica también repercute sobre la
localizacion residencial.

En este sentido, las transformaciones en los procesos de conformacion de
algunas estructuras urbanas transfronterizas reflejan las vicisitudes de los
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procesos historicos y geopoliticos que han existido en la designacion de
sus fronteras (Khamaisi 2008).

Las actividades poblacionales terminan sosteniendo la transicion global y
tecnologica de las estructuras urbanas, transformando los modelos
culturales, educativos, ideologicos y raciales tradicionales involucrados en
las esencias y dinamicas de este tipo de espacios fronterizos (Ojeda &
Lopez 1994)

2.4 Procesos globalizados

En primera instancia se debe definir el concepto de globalizacion, el cual la
RAE lo define como “Tendencia de los mercados y de las empresas a
extenderse, alcanzando una dimension mundial que sobrepasa las
fronteras nacionales”. Entonces la globalizacién es un proceso econdémico,
tecnologico, social y cultural a gran escala, que consiste en la creciente
comunicacion entre los distintos paises del mundo wunificando sus
mercados, sociedades y culturas, a través de una serie de transformaciones
sociales, economicas y politicas que les dan un caracter global.

El termino globalizacion fue usado por primera vez por Theodore Levitt en
“The Globalization of Markets” para describir las transformaciones que
venia sufriendo la economia internacional desde mediados de la década de
los sesentas. Hoy en dia, este término es utilizado para describir los
cambios en las sociedades y la economia mundial que resulta en un
incremento sustancial del comercio cultural, pero segun el movimiento
antiglobalizacion, la competitividad en un unico modelo de mercado tiende
a suprimir las realidades culturales de menor poder; esto quiere decir que
los paises menos favorecidos o con menor desarrollo terminan adoptando
los aspectos politicos, econoémicos y culturales de los mayor desarrollados.

e El fenomeno de ciudades globalizantes

Las ciudades globales tienen la caracteristica principal de ser una
acumulacion de sedes centrales financieras, politicas, econdmicas Yy
culturales de importancia mundial, un claro ejemplo de este tipo de
ciudades son Madrid, Nueva York, Londres, Paris y Tokyo.

El geografo aleman Stefan Kratke sostiene que "la ciudad global no es solo
de interés como una categoria de la clasificacion en el marco de la
jerarquia dentro del sistema internacional de ciudades, sino mas bien como
un concepto para comprender el papel de las ciudades en el proceso de
globalizacion. En este proceso, no solo estan afectados un par de centros
sobresalientes como Madrid, Nueva York, Londres, Paris y Tokyo, sino en

27

——
| —



Capitulo| 2

principio, todas las ciudades con constelaciones diferentes. De modo que
hoy sobre todo el fenomeno de ciudades globalizantes puede ser el objeto
de atencion.

Los gebdgrafos Peter Marcuse y Ronald Van Kempen en su libro ;Globalizing
Cities. A new spatial order? 2000, argumentan que la globalizacion no es
un estado, sino un proceso, es decir "un proceso que ha afectado a todas
las ciudades del mundo, si bien, en diferente grado y de diferente manera,
no solo a algunas ciudades en la cumbre de la "jerarquia global". En este
sentido, el fenomeno de ciudades globalizantes va a ganar una gran
importancia en el futuro.

e Procesos globalizados dentro de las regiones fronterizas

Debido a que los fenomenos de dispersion dentro de las estructuras
urbanas han sido cada vez mas marcados, se han creado fenomenos
policentricos (Clark & Kujijpers-Linde 1994). Lo anterior debido a que los
costes del trasporte descienden en consecuencia a la incorporacion de
nuevas tecnologias e infraestructuras que conectan las ciudades y a su vez
los ingresos de las personas aumentan con el paso del tiempo (Anas,
Arnott & Small 1997). Estos fenOmenos muestran que las estructuras
urbanas son susceptibles a los procesos de desarrollo econOmico y
tecnologico, y esto a su vez a la incorporacion de redes de la globalizacion
(Castells & Hitmanen 2002).

La globalizacion representa la suma de nuevos tipos de infraestructura que
intervienen en los procesos actuales de estructuracion de los espacios
urbanos. Las cuales, se vinculan cada vez mas con aspectos tecnologicos y
se han vuelto menos perceptibles y concentradas sobre el territorio
(Toudert 2007).

En 1990, Lawrence Herzog presentd el concepto de “metropoli
transfronteriza”, la cual define como una region urbanizada formada por
un asentamiento estadounidense al norte de la frontera, y un asentamiento
mexicano al norte, la cual se fusiona en un solo dominio funcional-espacial
que trasciende la frontera internacional. Esta zona de establecimiento
transnacional espacial es unida funcionalmente por sistemas de
actividades comunes diarias (trabajo, compras, escuela, viajes), en donde se
comparten recursos naturales, aspectos ambientales (aire, agua, flora,
fauna), produce y elabora mercados que coinciden parcialmente con la
frontera politica. Dentro de esta configuracion, el espacio social y
economico es interrumpido por la frontera politica. Aunque la metropoli
transfronteriza abraza dos fuerzas opuestas: las ciudades tradicionales,
definidas por la cultura nacional y la metropoli integrada; definidas por
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procesos sociales, culturales y econémicos evolutivos, que conectan a
Estados Unidos con México a través de la frontera en bases comunes.

Asi, la relacion entre las dimensiones poblacionales, sus actividades
econodmicas y su participacion en la definicion de las dimensiones de los
espacios urbanos, logra que las estructuras tradicionales compartan su
territorialidad con los servicios ofrecidos por las redes globales.

Un estudio hecho por Herzog 2009 titulado “Global Crossroads: Planning
and Infrastructure for the California - Baja California Border Region”, que
se enfoc6 principalmente en las relaciones existentes entre la region
fronteriza de Tijuana y San Diego, subrayé que la globalizacion ha
propiciado que el disefo, construccion y adaptacion de las redes
infraestructurales de las regiones transfronterizas estén sometidas a
distintas circunstancias, como:

1.- Rapido crecimiento econoémico y cambios demograficos;

2.- Costes econOmicos y medioambientales de los tiempos de traslado
(trayecto origen - destino) y de espera en los puntos de cruce (en
determinadas fronteras);

3.- Inadecuada utilizacion y gestion de redes de infraestructuras viarias;

4.- Conexiones ferroviarias (algunas mas desarrolladas que otras);

5.- Competitividad entre regiones desde la perspectiva infraestructural;

6.- Insuficiencias en las capacidades de los Puertos de Acceso Fronterizo
(acceso controlado) o rutas de acceso libre; y

7.- La coincidencia con tiempos en que ha sido necesario implementar
politicas de seguridad nacional mas contundentes a la altura de las
fronteras.

Por otro lado, la definicion de ciudad depende del nivel de influencia que
sus habitantes puedan tener sobre ella, si integran un perfil binacional y
transfronterizo, la ciudad es interpretada por ellos. Cada ciudad fronteriza
presenta sus propios procesos de crecimiento, debido a que dichos
procesos incorporan multiples variables que son dependientes de causas
internas y externas. Sumando una serie de aspectos que incluso pueden
llegar a traducirse en diferencias pronunciadas entre dos espacios
fronterizos que pertenezcan a una misma frontera con escenarios de
contexto mas o menos parecidos, como son las ciudades fronterizas de
Meéxico y Estados Unidos, ambas con distintos pesos relativos y dinamicas
economicas.

2.5.- Capacidades de infraestructuras viarias

Infraestructura se define como el conjunto de elementos o servicios que se
consideran necesarios para la creacion y funcionamiento de una
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organizacion cualquiera (RAE 2010). Mientras que otra definicion para el
desarrollo de actividades economicas y sociales, es representado por las
obras relacionadas con las vias de comunicacion y el desarrollo urbano y
rural tales como carreteras, ferrocarriles, caminos, puentes, presas,
sistemas de riego, suministro de agua potable, alcantarillado, viviendas,
escuelas, hospitales, energia eléctrica, etc.! En este sentido, el concepto
infraestructura comprende un contexto muy amplio, donde en la presente
investigacion nos abocaremos a la infraestructura viaria, asociada al
estudio de diversos fenOmenos del transporte y la movilidad humana y
mercantil.

De Rus, Campos & Nombela (2003), definen el transporte como el
movimiento de personas y mercancias a lo largo del espacio geografico por
medio de tres modos: terrestre, aéreo y/o maritimo.

En base a lo anterior, la infraestructura de transporte se concibe como el
conjunto de activos fisicos distribuidos en un espacio geografico que se
utilizan para proveer una serie de servicios que hacen posible el transporte
de personas y bienes. Estas infraestructuras se caracterizan por ser
altamente especificas, costosas y de naturaleza irreversible, con pocos
usos alternativos y con una vida util de operacion extensa. Asimismo, gran
parte de estas infraestructuras son de uso publico, por lo que las
decisiones de ampliacion, de cierre o de modificacion requieren un modelo
de decisiones diferente al financiero (Vasquez & Bendezu 2008) tales como
ambientales, técnicas y legales.

La infraestructura viaria es un tipo de infraestructura de transporte que
esta compuesta por una serie de instalaciones y de activos fisicos que
sirven para la organizacion y oferta de los servicios de transporte de
pasajeros y/o de carga por via terrestre, dichas instalaciones se pueden
agrupar en dos categorias (Ibidem):

a) obras viales: las carreteras (autopistas y vias de doble sentido),
caminos pavimentados, caminos rurales, caminos de herradura, puentes,
garitas de control, tuneles, entre otros, los que son organizados en redes
viales.

b) los nodos de interconexion y los terminales de transporte terrestre
(terrapuertos o similares).

Estas a su vez, las podemos clasificar en lineales y puntuales, entendiendo
por lineales todas aquellas que fungen para conectar las puntuales
(Puertos, Aeropuertos, Garitas Fronterizas, etc.). El alcance de estas redes

! http://www.definicion.org/
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puede ser local, regional, nacional o internacional. De este modo, la
extension de las redes solo esta restringida por la delimitacion del
contorno maritimo.

Una infraestructura lineal se plantea también para conectar entre si dos
lugares geograficos. Sin embargo, siempre aparecen consideraciones de
ambitos territoriales mas amplios y de ambitos territoriales mas pequenos
(ver Imagen 2.11) (Coronado J. M, et, al,. 2004).

Imagen 2.11 Criterios de distintos ambitos territoriales

¢ = Centros de interés local

<> = Centros de interés regional

. = Centros de interés Nacional

Fuente. Implantacion Territorial de Autovias, Universidad de Castilla de la Mancha.

Se observa que el trazado lineal para conectar los centros de nivel nacional,
deja de lado a los dos centros regionales mas importantes, sin embargo,
potencia dos centros de interés local. Por otro lado, el trazado que conecta
los centros nacionales y regionales es de mayor longitud, aumentando el
costo de construccion, pero potenciando mas centros de diferentes
magnitudes, es entonces que, priorizar los lugares de interés nacional, los
de interés intermedio y los de interés local es importante ya que mejora la
accesibilidad a los centros dandoles la oportunidad de aumentar su
economia viéndose beneficiados por la implementacion de la
infraestructura de transporte.

En la imagen 2.12, se puede observar un ejemplo de lo anterior, la
Carretera Federal Numero Dos conecta el municipio de Mexicali (con mas
de 900 mil habitantes) con Tijuana (con mas de 1.5 millones), dos centros
de interés nacional, sin embargo, en la trayectoria de esta carretera se
encuentra ubicado Tecate (con mas de 100 mil habitantes) centro con
interés regional, y entre Tecate y Mexicali se encuentra La Rumorosa, un
pequeno poblado con interés local.
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Imagen 2.12 Carretera federal nimero dos de Baja California
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Fuente. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Coordinacion General de Planeacion
y Centros SCT.

Los tipos de redes de vias de comunicacion se dividen en funcion a su
forma geométrica, a través de la cual se conectan entre si los diversos
nucleos de una poblacion. La forma geométrica de una red tiene
directamente consecuencias sobre la longitud necesaria de vias de
comunicacion, lo que significa que para conectar el mismo numero de
centros es necesario un mayor o menor gasto de inversion (Coronado J. M,
et. al., 2004).

En la Imagen 2.13 se muestran las geometrias en “Estrella”, “Serie” y
“Malla”, El de tipo Estrella potencia la polarizacion hacia uno de los
centros y prioriza las conexiones entre cada uno de los centros. El tipo
Serie muestra mayor fragilidad, ya que si un vinculo desaparece o deja de
funcionar, el conjunto se transforma en dos redes distintas. Estos dos
primeros tipos son mas econdmicos en longitud de vias de comunicacion.
La geometria tipo en Malla es mas equitativa, ya que no favorece
claramente a ninguno de los centros, permitiendo varios recorridos
alternativos para desplazarse, pero esta geometria es mas cara, debido a
que posee mas longitud de red (Ibidem).

Imagen 2.13 Esquemas geométricos de conexion entre 4 o 5 lugares.

ESTRELLA

Fatencia la polarizacian
hacia uno de los centros

SERIE

Es fragil, yva gue siun
winculo no funciona, la
red se separa.

MALLA

Ma favorece a ninguna
de los centros

Fuente. Implantacion Territorial de Autovias, Universidad de Castilla de la Mancha.
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Sin embargo, independientemente de la forma geométrica de la red de vias
de comunicacion, es importante que se intente extender o ampliar el
territorio servido o ampliando las actividades que van a poder utilizar
dicho nuevo servicio. Es decir, cuando se decide realizar una nueva via de
comunicacion, no solo hacer una inversion uUnica, sino también otras
inversiones de acompahamiento (ver Imagen 2.14).

Imagen 2.14 Inversiones de acompafamiento

Inversion
unica

Inversion
ampliada

Fuente. Implantacion Territorial de Autovias, Universidad de Castilla de la Mancha.

En la Imagen 2.15 se puede observar un ejemplo de inversion ampliada en
la Carretera Federal Numero 5 que conecta la ciudad de Mexicali con San
Felipe, donde se muestra una inversion de acompanamiento en vias de
comunicacion secundarias para dar acceso a los poblados aledanos.

Imagen 2.15 Carretera federal nimero cinco de Baja California
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Fuente. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Coordinaciéon General de Planeacion
y Centros SCT.

Por otra parte, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en México,
clasifica las infraestructuras viarias segun su transitabilidad,
administracion y capacidades técnicas.

a) Clasificacion por su transitabilidad: Corresponde a etapas de
construccion y se dividen en:
e (Camino de terraceria: Cuando se ha construido una seccion de
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b)

proyecto hasta su nivel de subrasante transitable.

Camino revestido: Cuando sobre la subrasante se ha colocado
ya una o varias capas de material granular y es transitable en
todo tiempo.

Camino Pavimentado: Cuando sobre la subrasante se ha
construido ya totalmente el pavimento.

Clasificacion Administrativa: Es independiente de las

caracteristicas geométricas del camino:

Camino Federal: Cuando son costeadas integramente por la
federacion y se encuentran por lo tanto a su cargo.

Camino Estatal: Cuando son construidos por el sistema de
cooperacion a razon del 50% aportados por el estado donde se
construye y el 50% por la federacion. Estos caminos quedan a
cargo de las antes llamadas juntas locales de caminos.

Camino Rural: Cuando son construidos por la cooperacion de
los vecinos beneficiados pagando estos un tercio de su valor,
otro tercio lo aporta la federacion y el tercio restante el estado.
Su construccion y conservacion se hace por intermedio de las
antes llamadas juntas locales de caminos y ahora sistema de
caminos.

Camino de Cuota: A cargo de Caminos y Puentes Federales
(CAPUFE) de ingresos y servicios conexos; la inversion es
recuperable a través de cuotas de paso.

Camino Concesionado de Cuota: A cargo de la iniciativa
privada durante un periodo que garantiza la recuperacion del
capital invertido mas utilidades.

¢) Clasificacion por Capacidades Técnicas: Permite distinguir la
categoria fisica del camino tomando en cuenta los volumenes de
transito sobre el camino y las especificaciones geométricas:

Tipo A Especial: Transito Diario Promedio Anual (TDPA)
superior a 3,000 vehiculos, equivalente a un transito horario
maximo de 360 vehiculos o mas. Estos caminos requieren de
un estudio especial, pudiendo tener corona de dos o de cuatro
carriles en un solo cuerpo, designandoles A2 y A4,
respectivamente, o empleando cuatro carriles en dos cuerpos
diferentes designandoseles como A4S. Estas carreteras son
aquellos que por sus caracteristicas geomeétricas vy
estructurales permiten la circulacion de todos los vehiculos
autorizados con las maximas dimensiones, capacidad y peso,
excepto aquellos que por sus dimensiones y peso solo se
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permite su circulacion en los caminos tipo ET?

e Tipo B: Para un TDPA de 1,500 a 3,000 equivalente a un
transito horario maximo de 180 a 360 vehiculos. Estas se
refieren a las que conforman la red primaria y que atendiendo
sus caracteristicas geomeétricas y estructurales prestan un
servicio de comunicacion interestatal, ademas de vincular el
transito.

e Tipo C: Para un TDPA de 500 a 1,500 vehiculos, equivalente a
un transito horario maximo anual de 60 a 180 vehiculos. Estas
son vias que atendiendo a sus caracteristicas geomeétricas y
estructurales, principalmente prestan servicio dentro del
ambito estatal con longitudes medias, estableciendo
conexiones con la red primaria.

e Tipo D.- Para un TDPA de 100 a 500 vehiculos, equivale a un
transito horario maximo de 12 a 60 vehiculos. Estas son las
que atendiendo a sus caracteristicas geométricas vy
estructurales, principalmente prestan servicio dentro del
ambito municipal con longitudes relativamente cortas,
estableciendo conexiones con la red secundaria.

e Tipo E.- Para un TDPA de menos de 100 vehiculos. Estas son
caminos rurales que se caracterizan por ser de un carril de
circulacion, con una superficie de rodamiento, generalmente, a
base de terracerias revestidas no compactadas.

Por otro lado, los objetivos de disefar o redisefar un sistema vial
intraurbano son muy diferentes de aquellos usados para disenar vias
interurbanas. Para vias interurbanas, el alineamiento global es
generalmente un compromiso entre el deseo de obtener la ruta mas directa
posible (por ejemplo: minimizar la distancia de viaje) y la necesidad de
evitar las areas con accidentes geograficos tales como colinas o rios, los
cuales aumentarian los costos de construccion. Las vias urbanas dan
servicio con dos propositos distintos y conflictivos - la funcion de
circulacion y la funcion de acceso local. La funcion de circulacion busca
permitir el flujo eficiente del transito de paso a través de la vialidad,
mientras que la funcion de acceso trabaja respecto a la entrada y salida de
vehiculos en las propiedades colindantes a ella. El acceso local involucra el
movimiento hacia adentro y hacia afuera de la via, normalmente a
velocidades bajas y aproximadamente perpendiculares al sentido de viajar
a través de ella, lo que introduce elementos de turbulencia y friccion vy,

? Carreteras tipo ET.-Son aquellas que forman parte de los ejes de transporte establecidos por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (S.C.T.), cuyas caracteristicas geométricas y estructurales permiten la circulacién de
todos los vehiculos autorizados con las maximas dimensiones, capacidad y peso, asi como de otros que por
interés general autorice la S.C.T., y que su transito se confine a este tipo de caminos.
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reduce la eficiencia del transito de paso’.

Casi todas las ciudades, emplean algiin sistema de clasificacion de vias,
estos caen dentro de tres tipos diferentes de clasificacion comunmente
usados en la planeacion de vias urbanas. En México existen varias
clasificaciones de las vialidades, de ellas, la mas utilizada a nivel urbano
considera una combinacion de parametros cuantificables objetivamente,
como su ancho de seccion, su numero de carriles, la presencia o no de
camellon, los volimenes vehiculares que soportan y su funcion dentro de
la estructura vial. De acuerdo con lo anterior, se clasifican en:

a) Primarias: proveen de viajes a velocidades mas altas para el
transito de paso. El acceso a propiedades adyacentes puede ser permitido
si esta disenado de tal manera que no interfiera indebidamente con el
transito de paso. En lugares donde se permite el acceso, normalmente se
requiere de entradas y salidas bien disefnadas con adecuados radios de
viraje y posibles rutas de aceleracion / desaceleracion. Las intersecciones
entre las calles locales, colectores y vias primarias estan normalmente al
grado de intersecciones.

b) Secundarias: combinan las dos funciones de enlazar las calles
locales al sistema arterial y proveen el acceso local a propiedades
adyacentes.

¢) Locales: tienen un objetivo de tanta importancia como es el de dar
acceso a propiedades adyacentes y en las cuales las necesidades de transito
de paso tienen poca o0 ninguna prioridad. Muchas calles locales estan
colocadas de tal manera que no puedan ser usadas por transito de paso.

En la Imagen 2.16 se muestra la funcion jerarquica de las vias primarias,
secundarias y locales en una escala subregional a local, donde se aprecia
que la red viaria local es tipo mallada conectando a la red secundaria, y
esta a la red primaria, para esta finalmente conectarse a la red subregional.

* Manual de Disefio Geométrico de Vialidades, Programa de Asistencia Técnica en Transporte Urbano para
las Ciudades Medias Mexicana, Manual Normativo, Tomo IV, SCT
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Imagen 2.16 Funcion Jerarquia, Subregional a Local
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Sin embargo, las diferencias entre los diversos tipos de transporte y tipos
de infraestructura viaria se deben principalmente a factores tecnologicos.
La construccion de nuevas redes de transporte con altos impactos
tecnologicos y economicos esta directamente relacionada no solo con el
nivel de desarrollo socioeconomico general de los paises donde se plantea
su implementacion en la actualidad, sino también, con necesidades mas
especificas en localidades o espacios urbanos determinados que son
producto de vinculos existentes entre sus procesos historicos de
conformacion demografica y urbana, la historia de sus estrategias de
planeacion; asi como, de las fuerzas y actores que han participado en su
transformacion para un mejor entendimiento de la presencia y trazado de
sus redes construidas (Capuzzo 1998).

Estos impactos pueden ser evaluados mediante antecedentes historicos de
innovaciones relacionadas al transporte y que han trascendido sobre las
actividades urbanas y economicas. Por ejemplo, cuando surgio el
automovil y las autopistas a principios del siglo XX, modificando los
modelos urbanos tradicionales de las ciudades, con nuevas distribuciones
espaciales que modificaron sus dinamicas sociales, econémicas y politicas,
otorgando al territorio mayores grados de accesibilidad (Hall 1993).

Es entonces, que el fenomeno de motorizacion en la década de 1920,
comenzdé a incidir en la conformacion de algunas ciudades
norteamericanas (Hall 1996), reflejado en las capacidades de las calles de
los espacios urbanos que tuvieron que ser ensanchadas y surgieron barrios
suburbanos que fueron beneficiados por esto y crecieron rapidamente en
ciudades como Washington D.C., Kansas City, St. Louis, Los Angeles y
Nueva York (Lang 1994). Fue entonces que la implementacion de vehiculos
motorizados se convirtid en la mejor solucion para llevar dinamicas de
movilidad que se van reflejando en fenomenos de dispersion en el
territorio. Participando en transformaciones de las estructuras urbanas que
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tienen que ver con la polarizacion de los empleos y residencias de sus
habitantes (Hart 1992).

En este sentido, las autovias han representado un punto crucial en el
proceso de conformacioén urbana, interconectando sistemas de ciudades
entre paises para brindarles un caracter mas trasnacional e incorporarlas a
un unico sistema global. Lo que ha significado la existencia de un territorio
cada vez mas accesible susceptible a constantes transformaciones
causadas por el aumento poblacional y el rapido crecimiento de los
espacios urbanos (Capel 1975).

Cullingworth (1997), comenta que con el tiempo los elementos del
desarrollo y diseno urbano de algunas ciudades, concernientes al
transporte, la vivienda, y el desarrollo economico y comunitario han
terminado por modificar los objetivos de sus politicas de crecimiento,
concluyendo esto a partir de observaciones especificas sobre las ciudades
estadounidenses:

e El transporte ha creado espacios dispersos que ocupan mucho
territorio y cuentan con poca densidad de poblacion (modelo de
ciudad angloamericana). Generando en ciertos puntos especificos del
territorio una aglomeracion demografica que trae consigo la
congestion vehicular. Ahora Estados Unidos debe plantear soluciones
a problemas como la contaminacion, el costo de manutencion de las
vialidades existentes a través de los impuestos y la buena
planificacion de redes interregionales con adecuadas interacciones
de los gobiernos locales. Entregando un modelo de ciudad que gira
alrededor del impacto que tiene el transporte sobre el territorio.

e La provision de viviendas para la poblacion de escasos recursos
econOmicos ha sido una responsabilidad del gobierno federal, por lo
que ellos han ofrecido incentivos a través de la disminucion de pagos
de impuestos y rentas subsidiadas para los promotores
inmobiliarios. Esto, permitiendo la insercion de gremios pobres en
zonas habitacionales de clase media y un proceso cultural que exige
determinadas condiciones infraestructurales para mejorar la calidad
de vida de todos los habitantes. Gracias a este fenomeno de
inclusion, ha sido posible distribuir una gran cantidad de capital
publico y privado por la totalidad del territorio, dotando de
equipamientos y servicios a la mayoria de los predios y aumentando
el valor del suelo urbano.

e La condicion de ser un pais desarrollado trae consigo una nueva

labor social que se centra en llevar la punta en el desarrollo
economico mediante la construccion de rascacielos y torres de
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oficinas, estadios deportivos, centros de convenciones y mega-
palacios culturales en algunas secciones de las ciudades. Creando, al
mismo tiempo, fendmenos de separacion al desarrollar unas areas de
ciudades mas que otras, donde algunas incluso pueden llegar a
carecer de servicios publicos basicos. En casi todas las ciudades
estadounidenses el centro suele ser terciario, con exclusividad casi
total para el uso de oficinas, y el uso industrial se ubica en secciones
especiales repartidas en las periferias.

Estas observaciones exhiben la existencia de fenomenos de aglomeracion
poblacional dispersos en los espacios urbanos desde hace décadas. Los
intercambios que suceden dentro y entre las ciudades se intensifican a
través de la movilidad de las personas y las interacciones entre las
empresas, proveedores y consumidores. Por lo que, los centros terminan
por definir las caracteristicas de los empleos y de la poblacion ubicada al
interior de las ciudades centrales y en sus areas circundantes (Anas, Arnott
y Small 1997).

Los niveles de accesibilidad y continuidad que brindan las infraestructuras
de transporte al interconectar un punto con otro, le otorga a los centros la
capacidad de influir sobre ciertos patrones de localizacion y crear
modificaciones dentro de las estructuras urbanas (Coronado 2006).
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3.- Estructura urbana del espacio transfronterizo Mexicali -
Valle Imperial

3.1.- Teoria general, vision universal

El presente capitulo aborda un estudio sobre los primeros asentamientos y
la evolucion de la estructura urbana del espacio urbano transfronterizo
Mexicali-Valle Imperial considerando su:

e Proceso historico de conformacion

e Elementos que potenciaron el crecimiento poblacional
e Inicios urbanos

e Trazado

e Distribucion de usos de suelos

e Infraestructura

Lo anterior, considerandolos como los principales aspectos que influyen
para la conformacion y estructuracion de una ciudad, se analizaran ambas
ciudades gemelas a cada lado de la frontera de este espacio con el objetivo
de ampliar el entendimiento su estructuracion urbana.

En el contexto territorial, el desarrollo la ciudad es visto como categoria
compleja compuesta por condiciones sociales, politicas, economicas y
ambientales que estructuran la forma urbana en las diversas etapas del
proceso historico de la urbanizacion (Burgess, et al., 1998).

La evaluacion de la estructuracion de la ciudad siempre estara precedida
por una apreciacion cualitativa o por la medicion de los atributos de un
objeto o0 una situacion. En el proceso de urbanizacion, destaca la
importancia de la actividad econOmica primero, como organizadora del
territorio urbano y segundo, como un factor que manejado correctamente
promueve la construccion y consolidacion de la vivienda adecuada. Lo que
hace suponer que la actividad economica conlleva una mejora del contexto
urbano, tanto en el ambiente, sobre todo si se trata de inversion en
unidades econOmicas altamente capitalizadas como en el nivel de vida de
la poblacion urbana.

Cuando una ciudad se ha desarrollado, en ella se aprecia una articulacion
basica sobre movilidad poblacional gracias a la infraestructura lineal y
puntual que el mismo territorio ofrece, es decir una distribucion de sus
funciones en base de sus necesidades y/o actividades.

La alusion al concepto de territorio en la planeacion es fundamental para
poder entender la relacion que guarda la sociedad con el espacio
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geografico, mismo que se apropia para desempefar su vida diaria; el cual
cambia de acuerdo a lineas de accion trazadas desde la sociedad. Es decir,
que la planeacion territorial tiene la capacidad de incidir en las politicas
publicas que pueden permitir pasar de una realidad territorial a otra, desde
el espacio fisico hasta los procesos y relaciones que este guarda con la
sociedad. Desde un enfoque de planeacion el concepto de territorio puede
representar una amalgama natural del espacio geografico con la sociedad.

Es importante definir el vinculo existente entre cOmo se organiza una
sociedad y el espacio en que se desenvuelve. La manera en que se entiende
la relacion hombre-espacio es basica para los asentamientos humanos y
territoriales en determinado espacio. En términos historicos las respuestas
a esta relacion han pivotado entre considerar que el espacio donde los
hombres viven determina la organizacion social o suponer que una vez
superado el nivel de subsistencia las sociedades se organizan con
independencia del medio donde se desarrollan (Goycoolea 2003).

Para que un espacio sea habitable debe contener los elementos basicos
para sobrevivir, primordialmente agua, donde para cuestiones de este
espacio transfronterizo se vio beneficiado con el Rio Colorado, que
beneficiando a Baja California y California, directamente a Mexicali y el
Valle Imperial, y como consecuencia de esto se tuvo la necesidad de llegar
a acuerdos binacionales desde el comienzo de la estructuracion de este
espacio transfronterizo.

En primera instancia, es importante definir que es la estructura urbana,
esta es la organizacion o el soporte que somete a un tipo de organizacion a
la ciudad, esta organiza todas las partes que constituyen el territorio, asi
como también es la interrelacion entre las partes y el territorio. Es decir, la
ordenacion del territorio es la instalacion de equipamientos apropiados
para crear condiciones Optimas de valorizacion de la tierra, mejor
adaptadas al desarrollo humano de los habitantes (Grenier,1986).

En este sentido, las ciudades llegan a crecer incluso hasta conectarse con
otros nucleos de poblacion mas alejados, creandose con ello
aglomeraciones urbanas de diferentes tipos como son: areas
metropolitanas, conurbaciones regiones urbanas y megapolis.

El area metropolitana es una aglomeracion urbana formada por una ciudad
principal y por varios municipios de su entorno, que mantienen
importantes relaciones socioeconOmicas caracteristicas: estan presididas
por una ciudad principal (ciudad central) cuya actividad econOmica se
proyecta al exterior y es el origen del area metropolitana entre la ciudad
central y los nucleos del area se establecen relaciones econdmicas y
sociales, ya que la ciudad central proporciona empleo y servicios y los
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nucleos del area albergan trabajadores que se desplazan a diario a la
ciudad central. La red de transportes y comunicaciones es esencial para
garantizar las relaciones entre la ciudad central y los nucleos que forman
el area socialmente los municipios del area muestran estilo de vida urbano,
con un predominio de poblacion joven y variedad social la estructura social
de las areas metropolitanas responde a dos modelos; el primero al de
coronas concéntricas formado en torno al nucleo central y el segundo el
radial formado por sectores especializados en ciertos usos del suelo el
espacio urbano.

La conurbacion es una aglomeracion urbana continua a formada a partir
del crecimiento paralelo de dos o mas ciudades hasta unirse, pero cada
ciudad de la conurbacion mantiene su independencia.

La region urbana es una aglomeracion urbana discontinua, integrada por
ciudades dispersas, pero lo suficientemente densas como para que todo el
territorio posea caracteristicas urbanas, suele crearse por el crecimiento
paralelo de varias ciudades con tamano y funciones distintas.

La megalopolis es una aglomeracion urbana de extension suprarregional,
esta constituida por diversos elementos urbanos con funciones distintas
que crecen y forman un area urbana discontinua, pero sin fracturas
importantes. Un ejemplo en Espana puede ser el eje mediterraneo, desde la
frontera francesa a Cartagena, ya que incluye areas metropolitanas como
Barcelona, valencia y alicante, conurbaciones turisticas o industriales,
ciudades medias y pequenas ciudades industriales.

Sin embargo, la presencia de la frontera crea discontinuidad y limita el
crecimiento de la ciudad en ciertas direcciones. En la imagen 3.1 se
muestra el crecimiento de la ciudad de Mexicali con la presencia de la
frontera. Donde se limita el crecimiento hacia el norte de la ciudad, se
observa que la presencia de la frontera influenci6 sus primeros
asentamientos sobre el territorio que se ubicaron en la zona inmediata a la
frontera, donde se ubica actualmente la garita fronteriza Mexicali Centro,
sin embargo, se observan también otros nucleos que tienen antiguedad
como la Progreso, Santa Isabel y otras areas del sur de Mexicali. Sin
embargo, la principal expansion se dio sobre la zona inmediata a la
frontera, es decir, se observa que la estructura y morfologia urbana se
deriva directamente de la evolucion historica del nucleo urbano
transfronterizo a partir de su asentamiento original, donde el desarrollo
econOmico ha traido consigo un aumento significativo del nimero de
viviendas en las ultimas décadas.
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Imagen 3.1 Crecimiento de Mexicali.
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Las consecuencias de la expansion de las periferias urbanas son diversas,
entre ellas destacan principalmente la presion de la urbanizacion sobre el
espacio no urbanizado, que amenaza la supervivencia de las areas agrarias
y zonas verdes del entorno urbano, la necesidad de un creciente
abastecimiento de agua, energia y otros recursos el incremento del trafico y
de la necesidad de infraestructuras de transporte causados por los
desplazamientos diarios residencia-trabajo, y estos a su vez del aumento
de los problemas medioambientales ligados a la congestion urbana, como
la contaminacion atmosférica, la insuficiente depuracion de las aguas
fecales y la eliminacion de los residuos solidos.

3.2.- Inicios urbanos del espacio transfronterizo Mexicali - Valle Imperial

La estrecha relacion entre el desarrollo norteamericano y nuestro pais
derivo en buena medida del proceso historico que tuvo lugar en los
Estados Unidos después de la guerra de recesion (1861-1865). A partir de
entonces el pais mencionado desarrolldé junto con su politica de expansion
territorial, el crecimiento econémico-industrial. Requiri6 inversion de sus
excedentes de capital, buscando nuevos mercados donde colocar sus
manufacturas y explotar mayor cantidad de materias primas para
mantener activas sus nuevas fabricas. México por su parte, necesitaba
capital para explotar sus recursos naturales y una red ferroviaria que le
permitiera integrar las diferentes regiones productoras en un sistema
nacional (Padilla & Pifiera 1991).
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En la segunda mitad del siglo XIX, los gobiernos de México trataron de
impulsar el progreso del pais por medio del uso y explotacion de sus
recursos naturales. El primer paso fue la construcciéon de ferrocarriles
como punta de lanza del capitalismo moderno, con financiamiento de
Estados Unidos (Roeder 1987).

Un factor importante fue la presencia del ferrocarril en este espacio
transfronterizo, ya que la linea ferroviaria impuls6 el desarrollo tanto de
Mexicali como de su valle. En primera instancia, reitera la circunstancia de
que en la “Epoca Porfirista”, Baja California estuvo al margen de la red de
ferrocarriles, siendo un beneficio que recibieron la mayoria de las otras
entidades del pais. La frontera de Baja California fue cruzada por las vias
de un ferrocarril, construido por una compania estadounidense y no en
funcién de los intereses de México, sino para facilitar el movimiento de
pasajeros y mercancias de San Diego a Yuma. Se trazo la via por el Valle de
Mexicali porque éste presentaba mayores facilidades topograficas.

La compaiia Inter-California era subsidiaria de la Southern Pacific Co., que
vio la conveniencia de trazar una linea alterna que cruzara el promisorio
Valle Imperial y de Mexicali, que se perfilaban como importantes zonas
algodoneras. El tendido de las vias se inici0 en 1904, utilizando un
considerable numero de trabajadores, de tal manera que para diciembre
de 1907 ya se pudo inaugurar el primer tramo que llegd hasta Hechicera,
incluyendo las siguientes estaciones: Packard, Ampac, Palaco, Pascualitos,
Sesbania, Casey, Cucapa y Polvora (Kirchner 1988). Se prosiguieron los
trabajos agregando las estaciones de Burdick, Volcano, Bataques, Tecolote,
Paredones, Cuervos, Dieguinos, Algodones, hasta llegar a Yuma. Asi, en
agosto de 1909 pudo hacerse el recorrido completo de Calexico a Yuma
(Ibidem p.72) con una duracion de una hora cincuenta y cinco minutos (ver
Imagen 3.2).

Imagen 3.2. Ruta del ferrocarril Inter- Cahforma 1909.
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La Inter-California al encontrarse con el Southern Pacific, abrio la
comunicacion de Mexicali hacia Estados Unidos, ya que se podia viajar
hacia San Diego, Los Angeles o San Francisco, por el lado de la costa de
California, o a El paso, e inclusive hasta Nueva Orleans. Lo anterior, con
todas las implicaciones de vinculacion de diversas indoles con los Estados
Unidos (Ibidem p. 76).

Es importante destacar que la gran mayoria de las estaciones que se
construyeron en el Valle de Mexicali dieron origen a poblados que
subsisten hasta el presente, los mas proximos a Mexicali ya conurbados
con el nucleo principal con bastante peso demografico y econémico

En 1968 el V Ayuntamiento de Mexicali, organizo el Simposio sobre la
fundacion de Mexicali, donde se determind considerar como la fecha de
fundacion de Mexicali, el 14 de marzo de 1903, dia que se le expidi6 a
Manuel Vizcarra el nombramiento de juez auxiliar de Mexicali, seccion de
Algodones. Lo anterior, en virtud de que se acordd tomar en cuenta el
primer nombramiento que se hubiere expedido a persona alguna, para
desempenar cargo publico en Mexicali y que la fecha de este se tomara
como la de la fundacion de esta poblacion, ya que implicaba su
reconocimiento por parte de las autoridades legalmente constituidas,
puesto que en el caso de las poblaciones bajacalifornianas, por ser
recientes, no hubo una fundacion formal (Aguirre 19832).

Padilla & Pifiera (1991) mencionan que fueron tres causas las que ligaron a
la region mexicana del desierto, con las decisiones que se tomaron al norte
fueron:

- La dificultad en ese entonces de traer agua del rio directamente al
Valle Imperial a través de suelo norteamericano, debido a la serie de
médanos y lomerios que se interponian a su paso. La obra que se
requeria no era imposible de realizar, pero a principios de siglo
resultaba incosteable, aun para Estados Unidos.

- De esa manera, los norteamericanos prosiguieron con la unica opcion
que les quedo, que fue cruzar por suelo mexicano, ya que no ofrecia
obstaculo alguno, la topografia era ideal para conducir el agua por
gravedad natural al lado norteamericano.

- La facilidad de su construccion para los primeros constructores de
canales en el valle, ya que existia un cauce natural el canal “El
Alamo”, que antiguamente conducia los volumenes de agua
excedentes del rio Colorado, de este a oeste paralelamente a la linea
fronteriza, por territorio mexicano y luego cruzaba al lado
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estadounidense, mas al oeste hasta vaciar su contenido en la
depresion Salton, convirtiéndolo en un lago de grandes dimensiones.

Sin embargo, en base a los numerosos requerimientos que se le exigian a la
compania norteamericana para trabajar en suelo nacional, tanto Andrade
como sus socios se vieron obligados a formar la compafiia mexicana
denominada Sociedad de Irrigacion y Terrenos de Baja California, con la
que quedo6 finalmente convenido que construiria los canales y daria
mantenimiento para su constante operacion. La California Development, a
su vez proporcionaria agua, tanto del lado mexicano como en Estados
Unidos a todas las areas susceptibles de irrigarse por gravedad. Lo anterior
estipulado en la Constitucion de la Sociedad de Irrigacion y de Terrenos de
la Baja California. Contrato del 15 de mayo de 1988.

Padilla (2006) menciona que el aino de 1905 fue para Mexicali una especie
de parteaguas en su historia, ya que en sus ultimos meses el panorama se
ensombreci6 para los mexicalenses, a causa de las inundaciones
provocadas por los rios Nuevo y Alamo (ver Imagen 3.3), cada vez mas
crecidos al ser receptaculos del inmenso caudal proveniente del
desbordamiento artificial del Rio Colorado. Poco falto para que
desapareciera totalmente la pequena poblacion.
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Sin embargo, este afio se inici6 lleno de actividad, lo cual auguraba un
futuro inmediato prometedor, ya que en mayo Se encontraban muy
avanzados los trabajos de colocacion de rieles rumbo al sitio de Bataques,
cercano a Los Algodones. Asimismo, la compania decidio construir las
estaciones de ferrocarril de Calexico y Mexicali, en forma simultanea. Para
la de Mexicali construy6 un edificio de madera de una sola planta,
aproximadamente de 7.5 metros y ancho por 50 de largo, es decir, una
edificacion tipicamente norteamericana utilizada en todas las estaciones
del ferrocarril (Kirchner, op, cit., p.70).

Lo anterior, hace reflexionar sobre el surgimiento de una doble
manifestacion cultural en la imagen urbana de Mexicali. Por un lado, las
sencillas viviendas de los pioneros mexicalenses, construidas con
materiales extraidos del propio suelo, tales como el adobe, cachanilla y tule
son materiales cuyas caracteristicas como aislantes térmicos resultan
idoneas para tolerar el clima extremoso de la region. Mientras que por otro
lado, la utilizacion de madera de pino que empez0 a propagarse a raiz del
arribo del ferrocarril, dado que procedia de los bosques centrales de
California, se limit6 en un principio a las instalaciones, oficinas y bodegas
de las primeras companias norteamericanas instaladas en suelo mexicano.

Por otro lado, otro hecho importante fue la primera guerra mundial (1914-
1918) trajo consigo una gran demanda europea de productos agricolas,
situacion que incentivo el crecimiento economico de la region. La demanda
creciente de productos agricolas hizo atractiva la mano de obra mexicana
para los empresarios estadounidenses, con lo que se llegd a un arreglo
especial entre Estados Unidos y México, con el “Programa Bracero”, en el
cual el Departamento del Trabajo de Estados Unidos eximio a los
trabajadores agricolas mexicanos de cualquier limitacion para entrar
legalmente a su territorio, asimismo quedaban exentos de las restricciones
marcadas por el Acta de Inmigracion de 1917 (Tamayo 1988). El trato
facilito que los mexicanos trabajaran en los campos agricolas
estadounidenses con mayor remuneracion, esta diferencia entre salarios
ocasiono que miles de ellos abandonaran las tierras para emigrar.

Crecia la demanda internacional por el algodon, y constitula una
oportunidad para la expansion de la Colorado River Land Company, pero
primero tenia que resolver el problema de la escasez de mano de obra en
Mexicali. Para ello conformo6 la Camara Agricola Regional, organismo que
se encargo de enviar trabajadores a Sonora, Sinaloa y al sur de la peninsula
de Baja California (Samaniego 1991a). Sin embargo, los trabajadores que
arribaban al territorio permanecian temporalmente en Mexicali, y después
emigraban al Valle Imperial. De esta forma, el arreglo laboral entre México
y Estados Unidos transfirio la escasez de mano de obra a Mexicali.
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Ante esta circunstancia, emplear chinos result6 lo mas conveniente, pues
desde 1880 ellos tenian prohibida la entrada a Estados Unidos, sin
embargo, en 1919 el presidente Carranza (1914-1920) prohibio la
inmigracion china a México, el gobernador Esteban Cantu (1915-1920)
decidi6 hacer caso omiso a dicha disposicion (Samaniego 1991), ya que
constituian una mano de obra barata (Velazquez 1989), pero sobre todo
porque a diferencia de los mexicanos, carecian de derecho a tierras. De esta
forma, la poblacion china empez6 a tener gran peso en Mexicali y el Valle
Imperial, para trabajar como peones en los campos agricolas, aunque hay
que aclarar que desde la segunda mitad del siglo XIX hubo grandes flujos
de migracion china motivada por los trabajos de construccion del
ferrocarril.

Gran parte del progreso de Baja California se debioé a la habilidad del
coronel Esteban Canta quien, al frente del gobierno del distrito (1915-
1920), implant6 una serie de medidas recaudatorias (una cuota por entrada
a cada trabajador chino; un impuesto por todas las mercancias que
ingresaran al distrito; impuestos cuantiosos a cabarés y casas de juego;
decreto el libre comercio de drogas, con cuotas de derechos de importacion
en 1916) las cuales permitieron obtener recursos para invertir en
equipamiento e infraestructura.

Sin embargo, el crecimiento de la ciudad era un problema, porque los
terrenos estaban en manos de extranjeros, se disputaban o bien porque la
ciudad estaba atrapada entre zonas agricolas y el fundo legal era
insuficiente. Estas circunstancias llevaron a que se paralizara su expansion
ordenada, y que muchas familias optaran por radicar en Calexico (Aguirre
1983). Como consecuencia, los jornaleros agricolas y sus familias recién
llegadas o con la intencion de emigrar, se asentaron en el lecho del
barranco, en zonas no aptas para el desarrollo urbano (Alvarez 2004), al
margen de cualquier plan gubernamental que facilitara el acceso a la
propiedad y la infraestructura. Asi, se fue conformando la denominada
"zona rural" al costado izquierdo del rio Nuevo, actualmente conocida
como Pueblo Nuevo (Giiicho 1999).

A partir de presiones de grupos moralistas en Estados Unidos, en 1920
entro en vigor la Ley Volstead, mejor conocida como Ley Seca, disposicion
que proscribia la fabricacion y la venta de bebidas alcoholicas en dicho
pais. Esta prohibicion tuvo gran repercusion en Mexicali donde, desde la
primera guerra mundial, ya se ofertaban servicios "turisticos" relacionados
con el juego y el alcohol. Sin embargo, con la promulgacion de la Ley Seca
la disipacion fue completa; proliferaron considerablemente casinos,
cabarés, cantinas, bares, prostibulos, fumaderos de opio y hoteles en la
primera seccion de la ciudad. Surgio la industria cervecera y vitivinicola,
para abastecer el aumento de la demanda de bebidas alcoholicas (Gomez
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1993). Cabe aclarar que los principales inversionistas de los giros "negros"
en Mexicali eran estadounidenses y chinos.

Este tipo de actividad represent6 una fuente importante de recaudacion de
impuestos para los gobiernos, a tal grado que el general Abelardo L.
Rodriguez, gobernador del distrito norte de la Baja California (1923-1929),
decidi6 prescindir del apoyo federal y destin6é el recurso obtenido para
favorecer a la primera seccion, y escasamente a las zonas en expansion de
la localidad incipiente (Velazquez 1989). La disipacion trajo consigo, entre

otros problemas, violencia y enfrentamientos entre logias y mafias
orientales.

El problema del crecimiento de Mexicali se resolvié de forma parcial con el
decreto de 1922, expedido por el presidente Alvaro Obregéon (1920-1924),
mediante la expropiacion de algunos terrenos e indemnizacion a la
Colorado River Land Company (Aguirre 1983). En esta zona se diseno la
ciudad nueva constituida por tres secciones: la primera, donde
predominaba el comercio y los servicios de los chinos; la segunda, donde
se pretendia que vivieran los funcionarios y empresarios mexicanos y la
tercera, al poniente del rio Nuevo, donde se establecian los trabajadores
mexicanos (ver Imagen 3.4).

Imagen 3.4 Secciones de Mexicali en 1928
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Mexicali por mucho tiempo no fue atractiva para los funcionarios del
distrito y del ayuntamiento, por la incomodidad que representaba la falta
de habitaciones y servicios publicos, y preferian radicar en Calexico
(Aguirre 1983). Ante esta situacion, el gobernador Rodriguez promovio la
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ocupacion de la seccion segunda ofreciendo créditos a burocratas para la
construccion de sus viviendas. Ademas, consiguio la exencion de
impuestos en la importacion de materiales de construccion e inicio la
introduccion de servicios (Aguirre 1983).

La zona poniente o tercera seccion, en cambio, crecia con rapidez pues
albergaba a familias de trabajadores mexicanos que llegaban
constantemente del sur del pais y de Estados Unidos. Samaniego (1991a)
describe esta zona (Pueblo Nuevo) como "un asentamiento al margen del
rio Nuevo", cuya "consolidacion estuvo fuera de cualquier acto organizado
y legal, ya que fue costumbre en dicho sitio tomar posesion sin mediar
ningan contrato". Por otro lado, a diferencia de la seccion segunda, los
habitantes de la tercera no tenian acceso a los créditos del gobierno, y las
viviendas eran construidas por sus habitantes, principalmente con adobe.
Con base en lo anterior, se puede entender que esta seccion continuo
conformandose como una zona marginal de la ciudad, por ser receptora de
inmigrantes, crecer rapidamente y carecer de viviendas y servicios
adecuados.

Piflera y Padilla (1991), consideran que asi como Heber comisiono al
ingeniero Rockwood a disenar la traza de Mexicali, seguramente lo hizo
para Calexico e incluso con anterioridad, tomando en cuenta la explicable
prioridad de sus autores pro comenzar en su pais natal. La otra posibilidad
es que hayan planeado las dos poblaciones simultaneamente, lo cual
parece bastante verosimil, debido a los nombres que se les dieron,
producto de una combinacion simultanea entre ellos, ideada por una
misma mentalidad habil y experimentada en el mundo comercial y de la
publicidad.

Se proyecto el establecimiento de seis poblaciones que concentraran las
actividades econoOmicas, politicas, administrativas y educativas de la
extensa region dedicada a la agricultura y la ganaderia principalmente.
Estas poblaciones eran Imperial, Heber, Holtville, Brawley, Silsbee vy
Calexico (ver Imagen 3.5). Como promocion se instrumentdé una intensa
campana publicitaria en la que se pregonaba que lo que antes era un
desierto se habia convertido en un emporio agricola. Cada poblacion fue
adjetivada de manera generosa, acorde con las funciones que segun el
proyecto, tendrian en la dinamica del Valle Imperial®.

*Folleto de “The California Development Co”
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Imagen 3.5 Complejo urban9 del Valle Imperial.
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La primera de ellas fue Imperial, a la que se califico como “el centro
comercial del Valle”. Contaba con una sucursal del First National Bank y se
editaban dos semanarios: el Imperial Standard y el Imperial Press.

Rockwood inici6 los trabajos topograficos en el valle, pero no los termino
para viajar a México con el objetivo de obtener las concesiones necesarias
para ejecutar lo antes posible las obras en suelo mexicano. En octubre de
1900 en su regreso se encontr0 con la sorpresa de que el gerente de la
Imperial Land Company, W.S. Ferguson, habia iniciado la venta de lotes
para la poblacion de Imperial, Rockwood mostré inconformidad
mencionando que se trataban de terrenos de muy baja calidad,
dificultandose por ello el crecimiento de areas verdes, Rockwood observo
que al verse obligada la compania del ferrocarril a desviar el ramal de la via
hacia este lugar, el viajero que entrara al valle por dicho medio, tendria a
su vista los suelos mas estériles del desierto. Asi que, Rockwood insistio en
relocalizar la poblacion mas al sureste, sobre suelos de mejor calidad y
tomando en cuenta que en realidad eran pocos los predios vendidos por
Ferguson, no obstante la compafia insistio en la ubicacion original. Como
consecuencia de tal decision, poco tiempo después surgieron graves
problemas de jurisdiccion entre las poblaciones de Imperial y El Centro,
cabecera del valle, pues estaban muy proximas entre si (Rockwood 1930).
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Es importante mencionar, que otra implicacion debido a lo inadecuado del
sitio en el que se fundo6 Imperial, relacionada con la derivacion hacia el sur
de la via del ferrocarril proyectada en un principio sobre el eje vertical
central del valle. Dicho eje tuvo que ser modificado, desplazandose hacia el
oeste aproximadamente 9 kilometros, para poder comunicarse a dicha
poblacion. Ello oblig6 también a ubicar el resto de las poblaciones, que se
habian planeado a lo largo del mismo eje central, sobre la linea del
ferrocarril ya modificada. Todos estos cambios implicaron que el
desarrollo urbano posterior del valle no se ajustara cabalmente a ese gran
proyecto cuadriculado de conjunto que se visualizé originalmente. Los
promotores de bienes raices del valle centraban su atencion en intereses
particulares inmediatos, mas que en modelos urbanos de caracter nacional.

A fines de 1901 se plane6 Calexico, junto a la linea divisoria con México,
debido a su condicion fronteriza se le llamo6 “la puerta internacional”, asi
como “el paso” en alusion a la ciudad fronteriza de ese nombre situada en
Texas, inmediata a la ciudad de Juarez, mencionado en el Folleto
publicitario de “The California Development Co.”. En principio hubo
dificultades para la comercializacion de los lotes, ya que la Southern Pacific
Railroad encargada de construir el ferrocarril que comunicaria a la region
con Yuma, trazo la via una millas al oeste del poblado, 1o que desalent6 a
los compradores; sin embargo, se logré convencer a la empresa de que el
tren llegara a Calexico (Ibidem p.25).

Sin tener con exactitud la fecha de fundacion de Calexico, Rockwood
afirma en su Memoria “Rockwood 1930” que George Chaffey fue quien
decidio trazar la poblacion en otofio de 1901, en el sitio donde actualmente
se encuentra, lo que provocod gran discusion, ya que la compania de
ferrocarril pretendia construir la via de Imperial hacia el sur, paralelamente
al eje vertical del valle, es decir, los rieles llegarian a la linea internacional a
8 0 9 kilobmetros al oeste de Calexico, provocando esto su total aislamiento,
afortunadamente para los colonos, se logro convencer a los funcionarios
del ferrocarril, para que modificaran el rumbo de la via, orientandola
directamente hacia Calexico. Segun C.N. Perry, la Imperial Land Company
decidi6 ubicar la nueva poblacion aledafa a la linea, para lo cual Chaffey
dono 160 acres (64 hectareas) (ver Imagen 3.6).
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Imagen 3.6 Donacion de George Chaffey
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El criterio urbano utilizado en la traza de la nueva poblacion fronteriza
obedecid, sin alteraciones significativas, al modelo norteamericano (ver
imagen 3.7) prestablecido en el valle, es decir, al de la traza del damero,
con calles verticales y horizontales, perpendiculares entre si y respetando
la norma de establecer la poblacion dentro de un cuadrilatero de una milla

de lado.

Imagen 3.7 Modelo de ciudad norteamericana
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El eje vertical que se tomo6 como arranque del trazo fue aquel cuyo extremo
mas septentrional coincidio con la poblacion de Niland (donde se bifurca la
via del ferrocarril hacia el valle), asimismo, con el meridiano 115" 30°
actualmente dicho eje coincide con la avenida Imperial en Calexico (ver

imagen 3.8).




Capitulo| 3

Imagen 3.8 Estado Actual de Calexico.
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A partir de este eje principal, se procedio con la medicion hacia el oriente,
media milla y después la milla completa quedando asi limitada la futura
area urbana en sus extremos verticales. En sentido horizontal se procedio
similarmente, la traza urbana quedo limitada al norte por la calle Birch y al
sur por la 1st. Dejando entre ambas la distancia reglamentaria de una
milla.

Una variante significativa en la tradicion urbana estadounidense detectada
en Calexico, es que en el centro del gran cuadro de media milla de lado se
reservo un espacio abierto destinado a areas de recreo y centro comunal y
otro cercano a la linea internacional con el nombre de Rockwood Park. Sin
embargo, al recorrer las calles de la poblacion en la actualidad, el espacio
central no se percibe como tal, ya que sigue predominando la actividad
mercantil sobre la calle principal, Imperial Avenue, los espacios abiertos
guardan mas bien un caracter visual secundario. Actualmente en el centro
del cuadrante suroeste se concentran algunas actividades politico-
administrativas de la poblacion, en los edificios del City Hall, biblioteca
publica, policia y bomberos, frente a la denominada Plaza Rockwood. El
resto del espacio abierto ha sido ocupado con viviendas.

Es importante notar en las poblaciones mencionadas del Valle Imperial, la
ausencia del espacio urbano conocido como plaza en el modelo urbano
hispanico (ver Imagen 3.9), manifestado en México en todas las poblaciones
fundadas durante los tres siglos de la colonia. En donde alrededor de la
plaza, corazon de la ciudad, se localizaron los edificios principales tanto de
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la jerarquia eclesiastica como de la civil. En cambio, tal situacion se evito al
principio en la gran mayoria de las ciudades norteamericanas, cuya
tendencia fundamental fue lograr la homogeneizacion de los elementos
urbanos, es decir, sin preminencias visuales que indicaran diferenciacion
de las clases sociales (ideal democratico); sin embargo, con el correr de los
anos, tal diferenciacion subyacente desde el principio en la traza de las
ciudades norteamericanas se evidencié con mayor claridad hasta llegar a
su expresion extrema simbolizada en las verticalidad de los altos edificios
centrales. En el caso de las poblaciones del valle, la diferenciacion urbana
mas explicita en aquellos primeros afnos del siglo se materializ6 con
discrecion en el mayor ancho de la calle principal de la ciudad, denominada
tradicionalmente “Main Street” (Chueca 1985).

Imagen 3.9 Traza hispano colonial
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Fuente. Mexicali una historia

El poblado de Silsbee se plane6 en forma paralela a Heber, como un sitio de
descanso en la orilla oriental de Blue Lake, por lo que se le califico como “el
centro de esparcimiento”. El lago es una depresion que recibia agua del Rio
Colorado durante sus crecidas. El nombre del poblado era homenaje a
Thomas Silsbee, un ganadero de San Diego, que fue el primer propietario
del terreno donde se establecio. Durante la inundacion de 1906 fue uno de
los poblados mas afectados; tuvo que ser reubicado y recibié el nombre de
Seeley, que hasta la fecha preserva (Tout 1933; Rockwood 1930).

Brawley fue promocionado como “el centro de negocios”, y en el proyecto
tuvo especial participacion, entre 1901 y 1902 el banquero J. H. Braly,
quien poseia gran parte de las acciones que la Imperial Land emitié para
colonizar es porcion del Valle Imperial. En principio la poblacion iba a
llamarse Braly, en honor a su promotor, pero al cabo de unos meses éste
desistio de participar en el proyecto, por lo que la Imperial Land se hizo
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cargo de ¢l y cambi6o el nombre. Heber presidente de la compania, bautizo
a la nueva poblacion como Brawley, que era el apellido de un amigo suyo
residente en Chicago (Henderson 1968; Rockwood 1930 & Folleto
Publicitario de “The California Development Co.”).

En 1903 se establecio Hotville que como las poblaciones anteriores, recibio
su nombre en honor a uno de los personajes cercanos a los directivos de la
California Development Co., W. F. Holt, banquero de Missouri que lleg6 a
California en 1900. El tenia ganado en el Valle Imperial y un fuerte interés
por invertir en la generacion de energia eléctrica. Por lo que al naciente
Hotville se le dot6 de una planta de energia eléctrica y otra de distribucion
de agua para irrigar las tierras localizadas en esa parte del valle; a causa de
ello se le designo “la ciudad del poder”. El 15 de septiembre de 1904 quedo
unida al ferrocarril con Imperial (Henderson 1968; Folleto publicitario de
“The California Development Co.”).

Padilla & Pifiera (1991) comentan que los mapas del condado de Imperial
muestran que la estructura urbana fundamental de la que partié6 todo el
desarrollo del valle, tom6 como base una gigantesca reticula ortogonal,
trazada sobre el mapa de todo el territorio norteamericano, formada con
cuadros de 6 millas de lado, que a su vez se subdividio en cuadros de
milla. Tanto la localizacion de las poblaciones, como su forma, superficie,
trazo de canales, lineas de ferrocarril y en general todas las vias de
comunicacion estuvieron planeadas de acuerdo a este gran damero
reticular. El concepto de traza reticular corresponde a una tradicion urbana
estadounidense (ver Imagen 3.7), que se remonta a las primeras
poblaciones coloniales fundadas en la costa noratlantica de Norteamérica.
A excepcion de un numero reducido de poblaciones, entra las cuales
Boston, Annapolis y Washington, el resto se trazo sobre la malla de lineas
perpendiculares, que dio por resultado manzanas y calles también
rectangulares (Reps 1979).

3.3.- Estado actual del espacio urbano Mexicali - Valle Imperial

Actualmente este espacio urbano transfronterizo cuenta con la misma
estructuracion de los nucleos urbanos que surgieron en los primeros
asentamientos del Valle Imperia. En la Imagen 3.10 se hace una
comparacion del estado inicial y actual del Valle Imperial y de la ciudad de
Mexicali, y se observa que los nucleos urbanos se mantienen de acuerdo a
su ubicacion inicial.
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Imagen 3.10 Comparacion del estado inicial y actual del Valle Imperial y de la ciudad de
Mexicali

Fuente.

Elaboracion Propia

El condado del Valle Imperial es uno de los cincuenta y ocho condados
estadounidenses de California. Posee una poblacion de 142.361
habitantes, y la densidad de poblacion de 13 hab/km2, (Censo 2000) vy
para el 2010 obtuvo una poblacion de 174.528 habitantes y una densidad
de poblacion de 16 hab/km2, (censo 2010).

Imagen 3.11 Datos estadisticos de California
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Fuente: Censo Nacional de EUA resultados del estado de california.
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Se muestra en la imagen 3.12 que California tiene un ingreso promedio de
entre 50.000 y 59.999 dolares al afo, sin embargo en la imagen 3.13 se
presenta como uno de los estados con mayor indice de desigualdad de
ingresos esto nos indica que aunque sea uno de los estados con indice de
ingreso mas altos no necesariamente es el estado con mayor nivel de vida.
Este presenta un nivel medio que segun el censo de 2010 es un estado en
el que se puede desarrollar satisfactoriamente los tres sectores:
economico, social y de educacion.

Imagen 3.12 Ingreso medio por residencia 2010

Ingreso Medio por Casa
[ 560,000 O mas I:I'?lnedlo
5 S50.000 » 550099 ‘e ingresos
[ 550000 2 559,999  pr /¥
[[] $45.000 2 549,999 550 046
D Menor a $45,000

Fuente: Censo Nacional de EUA resultados del estado de california.

Imagen 3.13 Indice de desigualdad de ingresos 2010
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Fuente: Censo Nacional de EUA resultados del estado de california.
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En la Imagen 3.14 se muestra como esta distribuido el uso de suelo en el
Valle Imperial, donde se observa claramente que el uso de suelo
predominante es el de la agricultura, seguido por el uso urbano y
recreativo.

Imagen 3.14 Uso de suelo en el Valle Imperial
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Fuente: Oficina de Censo estadounidense ,2010 Estudio de comunidad americana ,2010.

Por otro lado, es importante mencionar que se conserva el primer trazado
con el que se inici6 de este espacio transfronterizo (ver Imagen 3.15),
donde se observa que efectivamente el trazado de ambas ciudades gemelas
a cada lado de la frontera fueron trazadas simultaneamente, siguiendo el
mismo trazado en ambas ciudades, a pesar de la existencia y la
discontinuidad que la frontera genera. Esta es la zona mas antigua de
Mexicali, conformado por centros comerciales, bares, cantinas y barrios
residenciales, algunos se encuentras degradados por la antigiiedad de sus
edificios y por las industrias que acogieron en el pasado. El centro suele ser
la parte mas antigua de la ciudad, alberga principales monumentos,
actividades culturales y servicios econOmicos mas dinamicos, este tiene la
caracteristica de estar bien comunicado y presenta un alto trafico de
personas y vehiculos
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Fuente. Elaboracion Propia

Actualmente, el Valle Imperial como Mexicali cuenta con una extensa red
viaria que comunica

En la periferia reside una gran parte de la poblacion debido al crecimiento
de los parques industriales, empresariales, comerciales y tecnologicos

Por otro lado, la liga de la carretera estatal 111 en California con la ciudad
de Mexicali y su continuidad con la Carretera Federal No. 5 hacia San Felipe
determina la importancia de la region en materia turistica, que situa a
Mexicali en una posicion intermedia como centro de abastecimiento y
acceso a servicios turisticos de nivel internacional. La puesta en marcha de
un nuevo acceso fronterizo a Mexicali en los terrenos de la antigua aduana
federal, representa un proyecto que mejora la fluidez en la funcion
turistica de este corredor.

La Ciudad de Mexicali tiene una importante funciéon en el desarrollo
economico de la zona noroeste del pais, se comunica por la Carretera
Federal namero 2 al Este con el vecino Estado de Sonora y con el centro del
pais, y al Oeste con las también ciudades fronterizas de Tecate y Tijuana.
Asimismo, cuenta con dos cruces fronterizos con el vecino Estado de
California Estados Unidos, y se enlaza con el Valle de Mexicali, a través de
una red de caminos estatales; lo que se manifiesta de manera significativa
en la mezcla de los flujos vehiculares regionales sobre la movilidad urbana
local. La traza vial de la ciudad de Mexicali, se define como una gran
reticula plana y regular, seccionada por algunas limitantes fisicas como son
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el Rio Nuevo o la via del ferrocarril, asi como por la discontinuidad de la
traza urbana desarrollada en diferentes etapas de crecimiento.

En relacion con las vialidades regionales la de mayor importancia es la
Carretera Federal N° 2 en sus tramos Mexicali-San Luis Rio Colorado
Sonora, y Mexicali- Tijuana. El tramo carretero Mexicali-San Luis R. C. con
una longitud es de 67 Km. representa la Unica via de comunicacion
carretera del estado con el resto del pais. Por su parte el tramo carretero
Mexicali-Tijuana, es la principal via de comunicacion para el resto del
estado, y comunica ademas a la Ciudad de Mexicali con las colonias
Zaragoza, Progreso, Santa Isabel, Heriberto Jara y la Rosita. En segundo
orden, esta la carretera Mexicali-San Felipe, de jurisdiccion federal, como la
Unica via de comunicacion terrestre que tiene el puerto con la Ciudad de
Mexicali. Por esta via se atiende el flujo de turistas procedentes de
California y de la porcion Noroeste de la entidad. Dentro de esta
clasificacion se enmarcan y sobresalen a nivel ciudad y a nivel sector, ya
sea por su seccion, longitud y utilizacion, las siguientes vialidades:

Vialidades Regionales:
Carretera Mexicali-San Luis R. Colorado, Sonora.

Carretera Mexicali-Tijuana
Carretera Mexicali-San Felipe
Carretera al Aeropuerto

Vialidades Suburbanas
Carretera Mexicali-Islas Agrarias-Algodones

Carretera Islas Agrarias-Col. Abasolo
Carretera Puebla-Cerro Prieto-Ej. Nuevo Leon.
Carretera Santa Isabel-Col. Progreso

Islas Agrarias-Ledon-Ej. Nuevo Leon

Vialidades Primarias:

Las Vialidades Primarias conforman una estructura vial que conecta entre
si a las distintas zonas, y Sectores de la ciudad. Estas vialidades cuentan
con una gran longitud, y estan destinadas al desplazamiento de altos
volumenes de transito de manera rapida, uniendo los principales
elementos de la Estructura Urbana como los Centros Urbanos, Subcentros,
grandes Equipamientos, Zonas industriales, y desarrollos habitacionales. El
control de accesos y de cruce es parcial, principalmente con camellon.

e Ave. ColoOn - Blvd. Abelardo L. Rodriguez

e (alzada Justo Sierra - Blvd. Benito Juarez - Corredor Urbano a San
Felipe.

e C(Calzada Independencia
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e Av. Zaragoza - Calzada de las Américas - Calzada Compuertas -
Calzada CETYS.

e Blvr. Lazaro Cardenas

e C(Calzada Francisco L. Montejano

e Blvr. Castellon

e Blvr. Lopez Mateos - Corredor Industrial Palaco
e Blvr. Rio Nuevo y Eje Central

e Blvr. Anahuac

e C(Calle Novena

e Blvr. Venustiano Carranza

e Blvr. Héctor Teran Teran

e Periférico Oriente - Blvr. Manuel Gomez Morin
e (alzada Heroico Colegio Militar (Calle 11)

e Corredor Urbano a Tijuana

Vialidades Secundarias: Las Vialidades Secundarias o colectoras son
aquellas vias que ligan a las vialidades primarias con las calles locales o
terciarias. Estas vias tienen caracteristicas geométricas mas reducidas que
las arterias primarias. Pueden tener un transito intenso de corto recorrido,
movimientos de vueltas, estacionamiento, ascenso y descenso de pasaje,
carga y descarga y acceso a las propiedades colindantes.

e (alle Cuarta

e Blvr. Robledo Industrial
e Av. San Pedro Mezquital
e (alle Rio Mocorito

e C(alle Rio Culiacan

e (alzada Cuauhtémoc

e Av. Reforma y Av. Republica de Brasil
e Blvr. Lombardo Toledano

e C(Calzada Laguna Xochimilco

e Avenida Cuyutlan

e Blvr. Versalles y Ocotlan

e Prolongacion Zaragoza y Avenida Oaxaca
e C(Calzada Yugoslavia

e Avenida Michoacan

e (alzada Continente Europeo

——
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El estado de la red vial se ve afectado por las condiciones naturales de la
ciudad, como la falta de drenaje pluvial en algunas zonas, el suelo arcilloso
y el clima con temperaturas extremas; lo que encarece los costos de obra y
mantenimiento, asi como el tiempo de vida de los pavimentos. Ademas de
las condiciones naturales, otros elementos que han causado el deterioro de
vialidades son principalmente la falta de mantenimiento a estas y el alto
indice de vehiculos promedio por habitantes.

3.4.- Puertos fronterizos

La expansion de la poblacion en ambos lados de la frontera, el crecimiento
de la industria maquiladora y el mayor intercambio de mercancias entre
Meéxico y Estados Unidos, han transformado la imagen de las ciudades que
conforman los espacios transfronterizos. En este sentido, esa intensa
vinculacion comercial ha traido como consecuencia la construccion de
nuevos puertos fronterizos; en tanto que los ya existentes siguen
desempenando un papel crucial para atender la afluencia de los visitantes
del pais vecino.

Este tipo de infraestructuras juegan un papel crucial en estos espacios, ya
que es a travées de ellos es donde se llevan a cabo los cruces
transfronterizos. En este sentido, la seguridad de la frontera se ha
convertido en un tema prioritario para el gobierno de los Estados Unidos,
como los demuestran las acciones tomadas por el Departamento de
Seguridad Nacional (Department of Homeland Security). Dichas medidas
buscan, entre otras cosas, vigilar y controlar de una manera mas efectiva el
ingreso de los visitantes extranjeros que acceden por los puertos
fronterizos. Es entonces, que existen distintos tipos de visados para que
los extranjeros puedan ingresar a Estados Unidos, los cuales se mencionan
a continuacion:

1. A, G and NATO Visas - (Diplomatic and Int'l Organizations) para
personas que van a Estados Unidos representando organizaciones
internacionales o pertenecientes a la North Atlantic Treaty Organization.

2. B Visas - (Border Crossing Cards/Tourist/Business) para visitantes
temporales que van a Estados Unidos por negocios, placer o ambos.
Muchos mexicanos visitantes reciben su Tarjeta de Cruce Fronterizo
(Border Crossing Card - BCC).

3. C & D Visas - (Transit and Alien Crewmembers) para acceso a Estados
Unidos para transitar a otros lugares del mundo.
4. E Visas - (Treaty Traders and Investors) para empresas comerciales que

establecen relaciones sustanciales de intercambios internacionales de
bienes y servicios.

>5. F & M Visas - (Students) para personas que quieren estudiar en Estados
Unidos, que persiguen fines académicos, programas de entrenamiento
del lenguaje o estudios vocacionales.
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10.

11.

12.

13.

14.

H Visas - (Temporary Workers) para personas que llegan a Estados
Unidos con la intencion de trabajar temporalmente en algun puesto
especifico ya adquirido.

I Visas - (Information Media Reps) para representantes de medios de
comunicacion extranjera como miembros de la prensa, radio o industria
de la comunicacion que viajan a Estados Unidos temporalmente para
desarrollar su profesion.

J Visas - (Exchange Visitors) para personas que viajan a Estados Unidos
para cursar algun programa oficial patrocinado por una institucion
educativa

L Visas - (Intra-company Transferees) para trabajadores que se
transfieren a través de intramovilidad entre oficinas de compafias
internacionales, con una antigiiedad de al menos tres afios dentro de la
empresa y la capacidad de asumir el cargo gerencial, ejecutivo o
especializado de la persona por la cual es transferido.

O & P Visas - (Athlete, Artist, and Entertainers) para personas con
habilidades atléticas o artisticas y sus acompanantes, que van a alguna
competencia o periodo de entrenamiento.

Q Visas - (International Cultural Exchange) para personas que participan
en algun programa de intercambio cultural con el proposito de
entrenamiento practico, empleo o ensefianza sobre las tradiciones de su
pais de origen.

R Visas - (Religious Occupations) para personas que van a trabajar en
asuntos de capacidades religiosas por un tiempo definido.

TN Visas - (Professionals Under NAFTA) que fueron creadas después de
la firma del Tratado de Libre Comercio en 1994, entre México, Estados
Unidos y Canada, para facilitar el movimiento de profesionistas
calificados entre estos tres paises para el desarrollo de las areas
establecidas por el convenio.

Spouse and Children Permits - como derecho de un ciudadano
estadounidense que sostiene matrimonio o hijos naturales o adoptivos
de proveniencia extranjera.

Uno de los ejes de intercambio regional mas intenso entre México y
Estados Unidos es el que se produce entre los estados de Baja California
y California con 6 garitas entre ellos, donde 2 se encuentran ubicadas
dentro de la mancha urbana de Mexicali: la primera (Garita I) se
encuentra en la zona centro de la ciudad de Mexicali con 12 carriles de
circulacion hacia Estados unidos y la segunda (Garita II) llamada Garita
Nuevo Mexicali, se encuentra a 12 km al oriente de la primera garita (ver
Imagen 3.16).
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Imagen 3.16 Ubicacion de los puertos fronterizos en Mexicali-Valle Imperial

Fuente. Elaboracion Propia en base a Google Earth

La Garita I fue fundada en 1904, mientras que la Garita II se cre6 90 afnos
después en 1994. La relacion entre Mexicali y Calexico es muy grande, ya
que entre ambas ciudades, hay un gran enlace tanto econdmico como
social, cultural y demografico.

La Imagen 3.17 muestra que alrededor de la Garita I se encuentra el centro
urbano de la ciudad de Mexicali, sin embargo, la Garita II ha influenciado el
crecimiento urbano hacia el este de la ciudad, ya que la implementacion de
infraestructuras especiales para lograr cruces fronterizos ha potenciado el
crecimiento poblacional y la economia en lugares no urbanizados como lo
es este ejemplo en la Garita II.
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Fuente. Elaboracion Propia en base a Google Earth.

Es importante mencionar que, la garita Mexicali I se encuentra en proyecto
de remodelacion para ampliar su capacidad y su servicio, cuenta con el tipo
de cruce para las modalidades peatonal y vehiculos de pasajeros abierta las
24 horas. Por otro lado, la garita Il Nuevo Mexicali cuenta con instalaciones
nuevas con 16 anos de uso, esta garita es para cruces para las modalidades
vehiculares de pasajeros y de carga exclusivamente con un horario
restringido; ambas administradas por la dependencia “Comision de
Avaluos de Bienes Nacionales” (CABIN).

El Colegio de la Frontera Norte realizO un estudio sobre los puertos
fronterizos de la frontera de México - Estados Unidos, donde se rescatd
informacion para las garitas de interés, para las cuales Mexicali I mostro
resultados no muy favorables, sin embargo, como se mencion6 esta garita
se encuentra en proceso de remodelacion con la cual se espera que su
capacidad sera la necesaria para satisfacer las necesidades de cruces
fronterizos. La garita Il muestra mejores resultados que la garita I como se
muestra en la tabla 3.23
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Tabla 3.1 Garitas fronterizas en Mexicali

Mexicali
Puertos fronterizos . .| Nuevo
Mexicali .
Mexicali
nuevas X
rehabilitadas
Instalaciones En proyecto de
., X
remodelacion
En mal estado
Vehiculos de carga X
Tipo de cruce Vehiculos de pasajeros X X
Peatonal X X
. Restringido X
Horarios .
No restringido X
5 . CABIN X X
rganismo
S CAPUFE
administrador
Otros
L. Eficiente X
Limpieza -
Deficiente X
Suficiente
Mobiliario Urbano | Insuficiente X X
No disponible
Buena X
Senalizacion Deficiente X
Inexistente
. Saturacion X
Anuncios
Reguladas
espectaculares -
No existen X
; Existe
Areas verdes -
No existen X X
. Existe X
Comercios -
No existen X
Ambulantajey |Existe X X
mendicidad No existen
Dispersion de En un mismo punto X X
oficinas publicas | En diferentes puntos
Nivel de Alto X
congestlon.amlento Medio «
en espacios de
revision Bajo

Fuente. Equipo Colef con base en recorridos de campo y entrevistas realizadas.
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4.- Entendimiento de la movilidad de las localidades de
Mexicali y el Valle Imperial

Este espacio urbano transfronterizo se caracteriza por mantener una
estrecha relacion economica, social y comercial, lo cual genera que todos
los dias personas que cuentan con la posibilidad de ejercer dinamicas
transfronterizas generen una intensa movilidad de personas y vehiculos, en
direccion sur-norte y norte-sur a través de la frontera. Por ejemplo, se
destaca la movilizacion de los llamados transmigrantes o commuters, el
desplazamiento simultaneo de nifos y jOvenes quienes asisten a escuelas,
y aunado a esto una gran movilidad de residentes fronterizos que recurren
a realizar sus compras en plazas comerciales localizadas al otro lado de la
frontera. Sin embargo, las personas que no cuentan con algun tipo de
visado para ingresar a Estados Unido, asi como también las que si cuentan
con algun visado generan grandes cantidades de movilidad intra e
interlocal a cada lado de la frontera.

En este sentido, la movilidad poblacional tiene un papel imperante para la
organizacion espacial del territorio, debido a que ella ofrece la oportunidad
de identificar los espacios mas demandados para crear nuevos trazados de
infraestructuras de transporte.

4.1.- Clasificacion tipologica de las dinamicas de movilidad poblacional
Como se menciono en la apartado 2.3 del capitulo 2 de esta investigacion,
las dinamicas de movilidad poblacional se dividen en 2: “working travels o
commuters” y “non work travels” o en espafnol “movilidad obligada” y
“movilidad no obligada”.

Se refiere a la movilidad obligada a aquella que se realiza para desplazarse
del hogar al lugar de trabajo, y a la no obligada a todas las movilidades
restantes, tales como de consumo, recreacion, turismo, comercial,
estudios, servicios médicos, etc. (Ver imagen 2.7, del capitulo 2).

La movilidad poblacional entre México y Estados Unidos ha sido
consecuencia de factores historicos y de la desigualdad econdémica entre
ambos paises que se manifiesta en la expulsion y atraccion de la mano de
obra, México como pais expulsor de poblacion que busca una mejor
condicion de vida y Estados Unidos de acuerdo a sus caracteristicas
economicas, como pais de atraccion ofrece a inmigrantes la posibilidad de
encontrar un trabajo mejor remunerado que le permita lograr mejorar su
condicion de vida, asi como también, la posibilidad de realizar dinamicas
de consumo al otro lado de la frontera gracias a la diversidad de precios y
calidad de productos este pais ofrece.

68

——
| —



Capitulo | 4

4.2.- Commuting: variable tradicional de la planeacion urbana

Se considera que la migracion es reflejo del cambio socioeconémico que
busca el migrante, ya que, en la mayoria de los casos, toma la decision de
migrar para mejorar las condiciones de vida. Asi, “el individuo o familia
migran para aumentar su capital humano, esto es, aumentar su habilidad
para generar un flujo de ingresos durante su vida como resultado de esta
decision. En otra palabras, un individuo cambia de lugar de residencia si
considera que los beneficios cederan los costos” (Clark 1986).

El movimiento migratorio puede considerarse como un mecanismo de
adecuacion de la mano de obra a los requerimientos del mercado laboral,
esto referido a la relocalizacion de los trabajadores de las areas o sectores
de poca oferta de trabajo hacia otra areas donde exista una mayor
demanda laboral, o bien, el desplazamiento de zonas de salarios bajos a
otras de niveles salariales.

De acuerdo a lo anterior, se estimul6 y foment6 la inmigracion masiva de
trabajadores mexicanos, primero debido al desarrollo de la red de
transporte y comunicaciones por ferrocarril, y posteriormente a la
produccion agricola. Como consecuencia de la centralizacion vy
concentracion de capitales en el sur del pais, surgio una de las regiones
agricolas mas productivas en el sur de california: el Valle Imperial.

El Valle Imperial se convirtid en una region de atraccion tanto para la
fuerza de trabajo mexicana como para la poblacion e inversionistas
norteamericanos. Este fendbmeno ha sido una constante a lo largo del siglo
XX, lo que puede considerarse como un fenomeno relativamente singular,
ya que de cientos de fronteras que hay en el mundo, en pocas se han
desarrollado ciudades contiguas en ambos lados de la frontera (Alegria
1992:15), como lo es el caso de la ciudad de Mexicali, B.C. y Calexico, Ca.
ambas adyacentes a la linea fronteriza.

Es entonces que, la relacion entre la organizacion espacial urbana y los
viajes al trabajo se ha abordado suponiendo la existencia de “subcentros”,
considerados como areas donde se concentra una oferta de empleo,
algunas veces equiparables al area donde se asientan los viejos centros de
las ciudades (Komei y Se-il, 1996; Van Ommeren, Rietveld & Nijkamp,
1997). Desde esta perspectiva, el concepto de movilidad laboral permite
analizar los diversos ambitos en los que se ha desplazado la fuerza de
trabajo de los inmigrantes, que al tratarse de una inmigracion
internacional, debe tomar en cuenta las actividades realizadas tanto en el
pais de origen como las que han realizado en el destino.

Es entonces que, los municipios demograficamente mas grandes y con
mayor proporcion de personas en edad de trabajar necesariamente generan
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mas viajes al trabajo. Sin embargo, es importante conocer el destino de
esos viajes, de esta manera podremos obtener un panorama de la
movilidad entre las ciudades definiéndolos como patrones territoriales, asi
como también, confirmar la ubicaciéon de algunos puntos como centros de
atraccion de viajes. Una vez que se han identificado los centros que
mantienen mayor interaccion unos con otros, es importante observar cual
es la direccion y el alcance de esos flujos domicilio-trabajo y el grado de
autosuficiencia la infraestructura de transporte que les da accesibilidad,
con la intencion de detectar la existencia de los sub-centros de empleo y la
eficiencia de la infraestructura.

Considerando que la ciudad central es el territorio de la urbe con los
indices mas altos de accesibilidad a empleos (Suarez, 2007: 79), es posible
concluir que los desplazamientos de los trabajadores de las colonias
periféricas siguen la logica de la distribucion geografica de la oferta de
empleo, es decir, buscan trabajo cerca de su lugar de residencia, pero
acuden también a la ciudad central donde esta la mayor oferta del mismo.

Por otro lado, los residentes en la periferia de la ciudad, hacia donde se
estan desplazando actividades financieras y de servicios permiten retener
una proporcion no despreciable de trabajadores residentes de esas areas,
siempre y cuando la dotacion de servicios sea la adecuada (Salazar 2010).

4.3.- Non-Working travels: variable emergente para una planeacion mas
Integral

Por otro lado, la movilidad denominada como no obligada, es sin duda
alguna en mi opinion una variable determinante para la estructuracion y
planeacion de la infraestructura de transporte y de ciudades mas
eficientes.

El analisis de esta movilidad nos permite dar cuenta de las practicas
cotidianas que materializan los estilos de vida, las actividades y los lugares
disponibles para ello (Diaz & Jiménez 2002), y abre nuevas pistas sobre la
accion publica y las politicas urbanas metropolitanas (Dureau et al., 2007).

Se podria suponer que la complejidad y el tamafo de la ciudad, influyen en
la cantidad e intensidad de los viajes que se realizan de manera endogena
y exOgena, debido al tipo de actividades economicas en que se especializan
y a las caracteristicas de su poblacion (Ibarra 2012).

De acuerdo a lo anterior, se puede inferir que de acuerdo a la proporcion

de la poblacion residente que viaja a otros nucleos urbanos proximos
también reciben poblacion procedente de otros lugares. Es decir, que la
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diferencia de salida pobladores residentes de una ciudad puede ser inferior
o superior a la de la entrada de pobladores procedentes de otras ciudades.

Cuando la movilidad de entrada es mayor que la de salida indica de manera
directa que la existencia de actividades economicas y las capacidades y
calidades de su infraestructura de transporte es mejor que la de otros
lugares, y que gracias a estos la poblacion esta dispuesta a hacer recorridos
mas largos para satisfacer sus necesidades. Sin embargo, la movilidad
puede depender o verse limitada de la estructura de las ciudades.

La movilidad obligada sumada a la movilidad no obligada nos otorga el
total de la movilidad poblacion de un nucleo urbano, en ese sentido ambas
deben ser estudiadas, ya que finalmente el total de la movilidad
poblacional va a exigir un sistema de transporte adecuado con
infraestructura que conecte los principales puntos de origen y destino de
los viajes mas demandados. Siendo asi, habra que considerar la calidad del
transporte que se ofrece para trasladar al total de la poblacion para que
realice tanto su movilidad obligada como la no obligada.

4.4.- Movilidad Poblacional de Mexicali

La Ciudad de Mexicali se distingue por su potencial de desarrollo debido a
su localizacion geografica fronteriza, en una economia con mayor acceso a
los mercados del exterior, lo que origina un incremento del flujo comercial,
asi como importantes flujos migratorios y movimientos transfronterizos
de carga y turisticos, que impactan la infraestructura y el equipamiento
urbano.

Informacion del Plan Maestro de Vialidad y Trasporte de Mexicali B.C.
establece que la movilidad actual de la ciudad ha traido consigo una
variacion en la operacion de las diferentes modalidades del transporte
publico motivo por el cual es importante establecer un planteamiento que
nos permita orientar estos cambios determinando las condiciones de
operacion de acuerdo a la demanda para las diferentes modalidades del
transporte publico. Se observan modificaciones relevantes en las
tendencias del proceso de urbanizacion con una orientacion que no es
considerada en el Plan vigente. Esto se manifiesta en un crecimiento del
area Urbana de 2,703.14 hectareas en el periodo 2004-2009, lo que ha
representado un aumento de 540.63 hectareas anuales, sumando un total
de 17,569.14 hectareas; de las cuales el 70% corresponde a saturacion
urbana y un 30% de expansion, de igual forma se ha incrementado el
porcentaje en vialidades que conforman un 32% del crecimiento del area
urbana demandando la necesidad de reestructurar e implementar acciones
en materia de vialidad y transporte, no previstas en el Plan actual.
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La ciudad de Mexicali, se ubica a nivel nacional como uno de los centros
urbanos con mayor indice de vehiculos por habitante 396,627 vehiculos y
295,148 automoviles en el 2008 (1 vehiculo por cada 2 habitantes), con un
indice muy bajo de ocupacion de 2.32 pasajeros por automovil (Ver tabla
4.1).

Tabla 4.1 Dinamica de crecimiento de la movilidad vehicular en Mexicali

o | PodlcinGa. | Vides e | Mianspor | Trasponeen | Tanepore | veicuksca. | AROMS | octpacin e
Publico Publico Privado Mesicali automaviles

2000 500,096 1,268,706

2001 608,341 1,307,933

2002 627,150 1,348,372

2003 646,540 1,390,061 10% 139006.08 1,251,055 347,556 258,631.47 2.25

2004 666,530 1,433,039 10% 143303.93 1,288,735 303,252 225662.89 2.66

2005 687,138 1,477,347 10% 147734 .65 1,328,612 364,935 271,563.66 228

2006 708,383 1,523,023 9% 137072.09 1,385,951 3rran 280,624.51 2.28

2007 730,285 1,570,113 9% 141310.15 1,428,803 386,870 287,886.53 2.3

2008 752,864 1,618,658 9% 145679.19 1472979 396,627 29514773 232

2009 763,246 1,640,979 9% 147688.08 1,493,291 402,928 29983641 232

Fuente. Plan maestro de vialidad y transporte de Mexicali

Sin embargo, como consecuencia de esta dinamica de crecimiento de la
movilidad vehicular se manifiesta principalmente en el congestionamiento
de algunas de las vialidades principales de la ciudad, tales como:
e Blvr. Lopez Mateos
Corredor Industrial Palaco
Blvr. Lazaro Cardenas,
Calz. Justo Sierra
Blvr. Benito Juarez
Carr. a San Felipe
Av. Cristobal Colon
Av. Fco. 1. Madero
Avenida Reforma
Calzada Independencia
Blvr. Venustiano Carranza
Calle Novena
Blvr. Gbmez Morin
Blvr. Héctor Teran Teran

Este congestionamiento originado también por las importantes
concentraciones de comercios, servicios, industria y otros usos,
independientemente de los fuertes flujos regionales y locales que generan
de entrada y salida la Garita internacional Mexicali I (Centro Historico y
Comercial), y La Garita Mexicali II al Oriente de la Ciudad, ademas de los
flujos vehiculares que se generan en las distintas zonas de la ciudad, como
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el Centro Civico y Comercial, las zonas industriales, los Centros
comerciales como la Plaza Cachanilla, y Nuevo Mexicali, La Unidad
Universitaria de la UABC, el CETYS, y El Instituto Tecnologico de Mexicali,
entre otros; mismos que concentran y polarizan el mayor numero de viajes
que se generan diariamente en el ambito urbano.

En la imagen 4.2 se observa el trazado de la red vial de Mexicali, marcadas
en verde la vertebras principales con mayor congestionamiento de la red
vial. Mientras que en la imagen 4.3 se muestra el trazado de Ila
infraestructura de transporte de esta ciudad, donde segun datos del IMIP
en cuanto a transporte publico se cuenta con 40 rutas que operan en la
zona urbana, 9 rutas que operan en la zona suburbana, el 93% del total de
las rutas operan en el centro y el 100% de las rutas de taxi terminan su ruta
en el centro.

Imagen 4.1 Distribucion de viajes de transito general
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Imagen 4.2 Red vial de Mexicali.
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Se menciona también que para el 2011 el 25% de la poblacion utiliza el
transporte publico, es importante fomentar a la poblacion a utilizar mas
este medio de transporte que nos beneficia a todos, lo anterior puede ser
mediante el aumento de la calidad de los servicios que el trasporte publico
presta, mejorar las redes de transporte e innovar e implementar nuevas
tecnologias para que sea mas llamativo al usuario.

Imagen 4.3 Red vial de Mexicali.

CONCENTRACION DE RUTAS EN
LAS PRINCIPALES VIALIDADES

Fuente. Instituto Municipal de Infraestructura del Estado de Baja California

En la imagen 4.4 se muestra una serie de patrones territoriales de la ciudad
de Mexicali, donde se observan origenes y destinos mostrando un fuerte
intensidad de viajes de la parte centro de la ciudad hacia la parte sureste,
esto puede estar asociado a que el centro de la ciudad es la zona historica
de la ciudad y es ahi donde esta ubicada la garita internacional Mexicali
Centro.

Imagen 4.4. Movilidad de Mexicali
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4.5.- Movilidad Poblacional del Valle Imperial

El Valle Imperial es la contraparte de la ciudad de Mexicali,
complementandose una de otra, esta en particular diariamente recibe
visitantes para ejercer actividades socioeconOmicas. En la imagen 4.5 se
muestra el trazado vertebral de la red de trasporte de este Valle,
observandose que por el transitan la carretera numero 8 de este a oeste y
la 111 hacia el norte.

Imagen 4.5. Red vial del Valle Imperial.
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Fuente. Plan estratégico de San Diego - Valle Imperial 2009

La carretera interestatal 8 (I-8) cuenta con 172 millas que va desde Sunset
Cliffs Boulevard, en San Diego hasta la frontera con Arizona. Esta refleja su
importancia como corredor este-oeste, paralela a la frontera internacional
entre los Estados Unidos y México.

El Plan Estratégico de San Diego-Imperial del 2009 realiz6 un analisis de
una porcion de 153 millas de la autopista I-8, apartir del intercambio 2nd
Street en El Cajon, al oeste de la frontera con Arizona en el este. El
proposito principal de esta carretera es establecer el movimiento de
pasajeros y/o mercancias de este-oeste. Esta carretera generalmente consta
de una instalacion de cuatro carriles (dos carriles en cada direccion), con
un limite de velocidad de 70 millas por hora en toda el area de estudio.
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Imagen 4.6Carretera Interestatal numero 8 de California
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Fuente. Plan estratégiéo de San Diego - Valle Imperial 2009

En esta ciudad transfronteriza se registran una gran cantidad de entradas
por medio de sus 2 puertos fronterizos. En la tabla 4.2 se muestra la
cantidad de entrada de camiones a esta ciudad, donde se muestra que con
el devenir de los anos el ingreso a esta ciudad ha ido aumentando en un

90% en 11 anos.

Tabla 4.2 Entrada de camiones a Calexico

Calexico-West Calexico-East

] o | Pereent | oy | Percent
1996 170,526 N/A - N/A
1997 33,611 -80.3% 166,198 N/A
1998 2 -100.0% 206,218 24.1%
1999 - -100.0% 261,545 26.8%
2000 - N/A 278,811 6.6%
2001 - N/A 256,715 -7.9%
2002 - N/A 276,390 7.7%
2003 - N/A 261,140 -5.5%
2004 - N/A 312,227 19.6%
2005 - N/A 320,212 2.6%
2006 - N/A 307,291 -4.0%
2007 - N/A 323,348 5.2%

Fuente. U.S Bureau of transportation Statistics

El sistema ferroviario no se encuentra muy desarrollado en esta area, sin
embargo, puede proporcionar una alternativa viable de este a oeste la
alineacion para el transporte de mercancias. En este sentido, se refleja la
necesidad de conectar los principales centros de distribucion de

mercancias en California y México.
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Imagen 4.7 Red ferroviaria 2008
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En la tabla 4.3, 4.4 y figura 4.8 proporcionan un perfil de los residentes del
como donde viven los

Condado de Imperial donde trabajan, asi

trabajadores del Condado de Imperial. Como se muestra en las tablas y
figuras, el 93% de los residentes del Condado de Imperial trabajan en el
Condado Imperial. Sin embargo, el numero de residentes del Condado de
Imperial que trabajan en el Condado de San Diego se duplico entre 1990 y
2000. Pero aun asi, los residentes del Valle Imperial con trayecto a San
Diego representan solo el 1% de todos los trabajadores del Condado

Imperial.

Tabla 4.3 Ubicacion de trabajos de los residentes del condado de Imperial

1990 2000 1990-2000
Werk Location Count Percent Count Percent Count PCT]:::;:
Arizona 516 1.4% 857 20% XY 66.1%
Yuma County 516 1.4% 796 1.8% 280 54.3%
Other Arizona Counties 0.0% 61 0.1% 61 100.0%
California 35,165 97.9% 41,705 96.5% 6,540 18.6%
Imperial County 33,685 93.8% 40,181 93.0% 6,496 19.3%
Los Angeles County 51 0.4% &8 0.2% -83 -55.0%
Orange County 18 0.7% 29 0.1% 11 61.1%
Riverside County 586 1.6% 690 1.6% 104 17.7%
San Bernardino County 50 0.1% 59 0.1% 9 18.0%
San Diego County 217 0.6% 418 1.0% 207 92.6%
Other California Co. 458 1.3% 260 0.6% -198 -43.2%
Nevada 18 0.1% 82 0.2% 64 355.6%
Other State/Country 25 0.1% 101 0.2% 7 304.0%
Mexico 181 0.5% 459 1.1% 278 153.6%
Total 35,905 100.0% 43,204 100.0% 14,180 39.5%

Fuente. U.S Census Bureau

——
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Tabla 4.4 Ubicaciéon de la residencia de los trabajadores del condado de Imperial

1990 2000 1990-2000
Residence Location Count Percent Count Percent Count :::;T;;
Arizona 872 2.4% 1,085 2.5% 213 24.4%
Yuma County 828 2.3% 951 2.2% 123 14.9%
Other Arizona Counties 44 0.1% 134 0.3% 90 204.5%
California 35,092 97.0% 42,199 96.8% 7,107 20.3%
Imperial County 33,685 93.2% 40,181 92.2% 6,496 19.3%
Los Angeles County 197 0.5% 406 0.9% 209 106.7%
Orange County 127 0.4% 157 0.4% 30 23.6%
Riverside County 229 0.6% 424 1.0% 195 85.2%
San Bernardino County 165 0.5% 179 0.4% 14 8.5%
San Diego County 369 1.0% 793 1.8% 424 114.9%
Other California Co. 320 0.9% 59 0.1% -261 -81.6%
Nevada - 0.0% 8 0.0% 8 100.0%
Other State 195 0.5% 310 0.7% 115 59.0%
Total 36,159 100.0% 43,594 100.0% 14,763 40.8

Fuente. U.S Census Bureau

En un dia promedio, son varios cientos de residentes de Imperial y San
Diego los que general viajes a otras regiones. Entre 1990 y 2000, la
proporcion de pasajeros del Condado de San Diego que conducen en
“vehiculo personal solos” aumentdé en cerca del 3%, mientras que la
proporcion de pasajeros del Condado Imperial en esta misma modalidad
disminuyo6 en cerca del 2% (Ver tabla 4.5). Por otro lado, ambos condados
han mantenido o aumentado el porcentaje de pasajeros que viajan en
transporte publico y coche compartido.

Tabla 4.5 Modalidades de transporte para movilidad obligada de 1990 - 2000

San Diego County Imperial County

Means of

Transportation to 1990 2000 1990 2000
Work
or Count Percent Count Percent Count Percent Count Percent

Drove Alone BB0,634 71.6% 964,430 74.2% 26,923 75.0% 31,475 72.9%
Carpooled 169,326 13.8% 169,340 13.0% 5,364 14.9% 7,358 17.0%
Public 40,378 33% 43,757 1.4% 291 0.8% 747 1.7%
Transportation
Other 78,823 6.4% 64,794 5.0% 2,338 6.5% 2,338 53.4%
Worked at Home 61,285 5.0% 37,182 4.4% 989 2.8% 1,286 3.0%

Fuente. U.S Census Bureau

Un objetivo fundamental de la Encuesta Residencial aplicada por este Plan
Estratégico fue determinar por qué los residentes se trasladan al Valle
Imperial, como perciben la calidad de vida en las comunidades y bajo qué
circunstancias consideraria mudarse.
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Muchas comunidades en el Condado de Imperial poseen las caracteristicas
de una "pequena ciudad", la mayoria de los residentes informan que haber
nacido y criado en la zona con el 37%, se han trasladado a esta zona para
estar mas cerca de sus amigos y familiares con el 20%, y otro 21% de los
residentes encuestados se traslado para buscar un empleo. Solo el 5% de
los residentes encuestados informaron que se mudaron al Condado
Imperial para encontrar una vivienda accesible (ver Grafica 4.1)

Grafica 4.1 Razones para mudarse al Valle Imperial 2008
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*Chart based on: Q7: “What is the main reason you decided to move to Imperial County?” Base excludes
respondents who answered, “don’t knowdrefused.”

Fuente. U.S Census Bureau

También se menciona la razon mas frecuentemente citada para salir de la
zona es la falta de oportunidades de empleo o la inadecuada atencion
meédica, en consonancia con los niveles de satisfaccion bajos en estas areas
(ver Grafica 4.2).
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Graéfica 4.2 Razones para salir del Valle Imperial 2008
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Fuente. U.S Census Bureau

Por otro lado, se menciona la razon mas comun de viaje de residentes
fuera del Condado de Imperial, excluyendo los viajes de trabajo, fue para
visitar a familiares y amigos con 36%, seguido de compras 17%, recreacion
16% y citas médicas / dentales 15%. Cabe mencionar que, el 80% de los
residentes utilizan la carretera I-8 para realizar estos viajes (ver Gréafica 4.3).

Grafica 4.3 Movilidad no obligada del Valle Imperial 2008
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5.- Capitulo metodologico

La finalidad de este capitulo es mencionar los aspectos que se deben de
considerar para la investigacion de las incidencias de la movilidad de los
habitantes en los espacios urbanos transfronterizos de México - Estados
Unidos. Observando resultados presentados en el siguiente apartado y
apreciaciones teoricas de los capitulos anteriores se han logrado rescatar
algunas consideraciones.

5.1 Metodologia para analizar la movilidad poblacional en los espacios
urbanos transfronterizos de México - Estados Unidos.

Se senala como punto de partida que la creacion de los espacios
transfronterizos se han ido conformando a través del tiempo y cada ciudad
a cada lado de la frontera ha intervenido en mayor o menor grado para la
creacion de su contraparte dependiendo de las distintas circunstancias
socioeconomicas que se presentaron en las diferentes etapas de su
historia. En este sentido, como se ha mencionado en el capitulo 2,
actualmente con los procesos globalizados se ha reflejado la necesidad de
estudiar los espacios transfronterizos como un unico espacio con
caracteristicas distintas a cualquier otro espacio transfronterizo del
mundo, ya que, cada espacio ofrece caracteristicas particulares en
cuestiones de dimensiones territoriales, procesos de estructuracion, pesos
poblacionales, dinamicas transfronterizas, aspectos socioeconémicos
determinados, estructuracion territorial, movilidad poblacional y una red
vial creada de acuerdo todas las anteriores, es por esto que las ciudades
que conforman los espacios transfronterizos, poseen modelos de
ordenacion distintos a los propios de cada pais debido a que estos espacios
conformados por ciudades a cada lado de la frontera cuentan con flujos
entre sus contrapartes, donde cada ciudad aporta un poco de su propia
identidad a su contraparte al otro lado del pais.

De acuerdo a lo anterior, se explica porque algunas actividades se van
desarrollando en lugares privilegiados de la ciudad, determinando nuevas
zonas urbanas que van en funcion de los sectores econémicos que se van
desarrollando, asi como también, de la estructura de la red vial con la que
cuente. Es importante que el espacio cuente con una red de infraestructura
vial adecuada para que la movilidad poblacional no se vea limitada, ya que
en gran medida la movilidad se da y dirige con mayor facilidad hacia donde
la infraestructura lo permita.

Por otro lado, para lograr la dinamica transfronteriza es sumamente
importante que se cuente con la infraestructura adecuada para que esto se
logre, infraestructura denominada como puertos o recintos fronterizos. Es
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importante que la capacidad sea la adecuada para no generar mas
discontinuidades de las que la misma frontera por si sola genera.

En las areas metropolitanas transfronterizas, la frontera acentua las
diferencias culturales y de desarrollo existentes entre dos paises y su
permanencia genera una division espacial fuerte y perdurable. Esto
acontece cuando las relaciones entre ambos lados de la frontera no son
libres y se encuentran mas o menos controladas o filtradas
administrativamente, creandose una rigidez que no sucede en funcion de
las necesidades o dinamicas de la ciudad transfronteriza sino en funcion
de las relaciones existentes entre los dos paises. En las areas no
transfronterizas, las lineas de separaciéon entre las distintas zonas del
territorio pueden ser cambiantes, expresandose lenta o rapidamente,
separando actividades y/o grupos sociales entre los que existen
abundantes relaciones. En consecuencia, en las ciudades transfronterizas
suceden procesos de division economica y social del espacio similares a los
que suceden en todas las ciudades o territorios, pero matizados y
aumentados por la presencia de la frontera. A su vez, la misma frontera
actia como un mecanismo que permite aceleraciones de mezclas de
criterios y caracteristicas de cada pais y cada ciudad (Mungaray 2011).

Por otro lado, en 1942 México y Estados Unidos firmaron el Programa
Bracero con la finalidad de que millones de trabajadores mexicanos
cruzaran la frontera y se instalaran temporalmente en suelo
estadounidense para ofrecer mano de obra barata a ciertos sectores
econOmicos como la industria tecnologica y textil, la agricultura y la
construccion. Este acuerdo fue implementado sobre la totalidad del
territorio fronterizo de USA y México, aunque fue mayormente
aprovechado por los estados del oeste de la frontera logrando atraer
mayores recursos para ampliar sus redes de transporte (Pifiera 1987).

En 1970, se firmo6 otro Tratado de Liberacion Industrial, para establecer
una “zona libre” en el territorio fronterizo mexicano. En ella, las industrias
extranjeras podian establecerse para obtener mayores beneficios en sus
costos de mano de obra y pago de impuestos, modificando las politicas de
exportacion e importacion de productos a través de las aduanas y mejorar
las condiciones de los accesos y vias de transporte local y regional. De esta
manera, la dinamica de la industria maquiladora se posicion6 rapidamente
en la estrategia principal para el desarrollo de las ciudades fronterizas de
lado mexicano y se involucré fuertemente en la dinamica economica de
algunas ciudades importantes de lado estadounidense.

Estos acuerdos binacionales fueron grandes impulsores para que se
iniciaran grandes dinamicas transfronterizas, apoyadas vigorosamente por
fuertes cantidades de movilidad poblacional de norte a sur y viceversa,
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creando la necesidad de inversion para la creacion de la infraestructura
adecuada para soportar estas dinamicas en ambos lados de la frontera.

La ciudad angloamericana se caracteriza por ser un territorio urbanamente
disperso y demograficamente aglomerado. Lo anterior debido a causa de
las corrientes migratorias y las inversiones que el Estado ha logrado
gestionar para la construccion de nuevas infraestructuras sobre el
territorio, mismas que han terminado por definir la propia morfologia de la
ciudad (Cullingworth 1997). Las caracteristicas principales de la ciudad
angloamericana se ven reflejadas en una fuerte dispersion de habitantes
con movilidad basada en el transporte de vehiculos privados, dando lugar a
la aparicion de nuevas ubicaciones en areas alejadas de alta calidad
paisajistica, baja densidad o exclusividad socio-econdémica y una cierta
revitalizacion residencial de algunos espacios centrales (Hall 1996; Herzog
1990).

Por otra parte, la ciudad latinoamericana también ha pasado de ser una
ciudad colonial compacta a ser mas dispersa y demograficamente
aglomerada, sin embargo, esto se ha logrado a través de procesos mucho
mas lentos y dependientes de la inestabilidad politica y social que acontece
en los paises latinoamericanos. Reflejandose en periodos de inversion
esporadicos por parte del Estado, en fugas economicas causadas por la
corrupcion existente dentro de las instituciones publicas y en pocas
facultades para llevar a cabo una correcta gestion de los proyectos de
planeacion urbana (Alarcon 2000). En base a lo anterior estas ciudades se
perciben en una fuerte centralizacion de la forma urbana, sobre todo en
sus areas historicas. El espacio urbano latinoamericano es mucho mas
denso y se encuentra peor equipado que el angloamericano, lo que explica
la existencia de redes de transporte mas pobres y un indice de
motorizacion inferior al de los paises desarrollados.

Es importante mencionar que, esta investigacion apoya el Modelo
transfronterizo mencionado en el capitulo 2, el cual menciona que las
dinamicas de movilidad mas importantes de un espacio urbano
transfronterizo no solo se dan en direccion norte sur, sino que de este-
oeste también, gracias a la expansion de las redes de transporte y de las
distintas vias de comunicacion se ha logrado que las economias regionales
participen en la estructura de la economia mundial. Dicha expansion, le ha
otorgado importancia a los territorios fronterizos por ser los lugares
geograficos de encuentro y transaccion de la economia, a través de las
exportaciones e importaciones ademas de otras dinamicas economicas a
través de sus producciones locales y regionales y su integracion a la
economia nacional. Y como consecuencia de lo anterior, lleva a que los
habitantes destinen su poder de compra y adquisicion de bienes, cada vez
en mayor medida, hacia los mercados mas accesibles y proximos sin
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importar que estos se encuentren del mismo lado de la frontera, creando
nuevos centros economicos y de negocios por todas las partes del
territorio.

Lo que ha llevado a que el tipo de movilidad poblacional obligada no sea
Unicamente la movilidad principal de estructuracion de los espacios
urbanos transfronterizos, sino que actualmente la movilidad poblacional
no obligada se ha convertido fuertemente en otra herramienta
indispensable para la planeacion y estructuracion de las ciudades que
conforman estos espacios, debido a que la movilidad de consumo
especificamente, es un tipo de movilidad que se da a nivel inter e intralocal
y transfronterizo dependiendo de la facilidad y accesibilidad que la
infraestructura otorgue, ya que actualmente se ha demostrado que se
realizan dinamicas de movilidad mas alejadas de la frontera para realizar
dinamicas de consumo determinadas, si y solo si el servicio y calidad de la
infraestructura lo permite, para llegar a puntos estratégicos de consumo
que se han ido creando en las ultimas décadas.

5.2 Metodologia para analizar la movilidad poblacional asociada al
consumo del espacio urbano transfronterizo de Mexicali - Valle Imperial

Se utiliza como caso particular de estudio el espacio urbano
transfronterizo de Mexicali - Valle Imperial, el cual tiene la caracteristica
de presentar un peso poblacional mayor del lado mexicano con fuertes
dinamicas de movilidad transfronterizas.

Es importante para este estudio hacer un analisis por separado de cada
nucleo urbano a cada lado de la frontera, ya que es ahi donde inician las
dinamicas de movilidad inter e intralocales y algunas de ellas
convirtiéendose en dinamicas transfronterizas, para posteriormente
comprender el verdadero valor de participacion y el desarrollo de los
paises, el cual puede medirse en el nivel de desarrollo de la infraestructura
con la que este cuenta, se plantea analizar el proceso de conformacion de
la red de infraestructura de transporte.

La metodologia propuesta para realizar este tipo de analisis se menciona a
continuacion:

> Analizar la red vial del espacio urbano transfronterizo. Es decir, identificar
en su totalidad las vialidades que lo conforman, de esta manera, se tendra
una perfil mas claro de cuales son las vialidades utilizadas para lograr
dicha movilidad, y asi, poder hacer observaciones en cuanto a la capacidad
de la red vial, para poder determinar si es la adecuada, o bien, si es
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necesario realizar nuevos ejercicios de diseno de sus capacidades o de
nuevos trazados.

Contar con la infraestructura adecuada (puertos fronterizos). El espacio
urbano fronterizo debe contar con puertos fronterizos con las capacidades
adecuadas para soportar las dinamicas de movilidad transfronteriza que se
susciten dia con dia. Este tipo de infraestructura es crucial para que esto se
logre, ya que es el medio por el cual todos los flujos migratorios suceden y
con la ausencia de esta infraestructura no existe la manera de que la
movilidad transfronteriza suceda.

Localizar los principales centros de consumo (destinos). Con la finalidad de
puntualizar sobre el territorio donde se encuentran ubicados los mayores
centros de atraccion de consumo, debido a que estos centros seran
finalmente los destinos a los que los residentes recurriran con cierta
frecuencia, observando que hay a sus alrededores y poder medir el
potencial de desarrollo de la zona.

Medir la accesibilidad de estos centros de consumo. Es muy importante que
los centros de consumo tengan una adecuada accesibilidad, estos deben
estar bien conectados con el resto de la red vial, ya que esta define en gran
medida lo atractivo del centro de consumo, debido a que muy dificilmente
los residentes estan dispuestos a hacer recorridos que les presentan
obstaculos o discontinuidades de la infraestructura.

Estudio socioeconomico de los residentes. La Movilidad de consumo
transfronteriza esta definida y/o limitada por el nivel econémico, esto
como consecuencia de que Estados Unidos otorga visados unicamente
mediante un estudio socioeconomico, siendo beneficiados aquellos que
logran demostrar que cuentan con una economia estable, en este sentido,
solo algunos residentes tienen la opcion de lograr esta dinamica de
movilidad. Por otro lado, la movilidad de consumo local esta abierta a
todos los residentes, ya que su adquisicion es a nivel local, no se requiere
ningun tipo de permiso ni visado, iinicamente limitada al poder econoémico
de adquisicion.

Obtencion y/o andalisis de informacion. La informacion puede ser obtenida
por alguna dependencia que estudie estos fenoémenos, o bien mediante
encuestas para la creacion de una base de datos con informacion util que
pueda ser utilizada.

Ubicar y seccionar los origenes de la movilidad. Esto es muy importante a la
hora de pretender obtener patrones territoriales, ya que gracias a estos se
pueden crear mapas que representen origenes y destinos para poder
representar la movilidad de manera mas grafica y visual, estos mapas son
muy utiles para apreciar que zonas de lado mexicano son las que se
asocian mas con las zonas de lado estadounidense.
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» Anadlisis de los productos que motivan a la poblacion emprender viajes de
movilidad transfronteriza. Es importante saber cuales son los tipos de
productos que la poblacion de un pais busca en el pais vecino, esto esta
asociado a la calidad y costo de los productos. Sin embargo, en ocasiones la
accesibilidad, los altos congestionamientos vehiculares y los tiempos de
recorridos hacen que los residentes opten por realizar consumos en
centros de consumos mas cercanos para productos basicos, optando por
realizar dinamicas transfronterizas de consumo en menor cantidad de
veces. Con esto podemos inferir que Unicamente son ciertos tipos de
productos los que hacen que los residentes de un pais emprendan una
movilidad transfronteriza para satisfacer sus necesidades de consumo.

En consideracion a este caso particular de estudio, se aplicO esta
metodologia, obteniendo resultados que conllevan a apreciar como inciden
las dinamicas de movilidad transfronterizas, mostrando la importancia de
llevar a cabo estos tipos de analisis en los espacios urbanos
transfronterizos para lograr un mayor entendimiento de los fenotmenos
internos y externos que ocurren, ya que la movilidad poblacional es un
elemento fundamental para definir las tendencias de crecimiento
directamente asociados a procesos economicos que incentivan este
movimiento y a la infraestructura que es la que facilita esta movilidad.

Esta metodologia es el punto de partida para una vez con los resultados
obtenidos, definir una nueva metodologia para profundizar el
entendimiento de los movimientos humanos en los espacios urbanos
transfronterizos.
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6.- Analisis de movilidad poblacional transfronteriza asociada
al consumo

6.1.- Introduccion

En Mexicali, la movilidad asociada al consumo es en gran medida
influenciada por la frontera, ya que la mayoria de los habitantes de esta
ciudad que cuentan con la posibilidad de hacer cruces fronterizos (se
estima que minimo el 50% de las poblaciones fronterizas cuentan con
algun tipo de visa para ingresar a Estados Unidos) realizan dinamicas de
consumo en Estados Unidos, ya sea por cuestiones de calidad y/o precios.
Sin embargo, los tiempos de espera que se generan en los puertos
fronterizos, la situacién econémica de México frente al dolar, el constante
aumento de precio del combustible y la facilidad de adquisicion de nuevos
productos en México, han hecho que los cruces fronterizos en cuestiones
de consumo se vean afectados, en algunos casos cambiando la modalidad
el cruce, re-direccionandolos o simplemente disminuyéndolos.

La grafica 6.1 muestra que los cruces fronterizos en la modalidad colectiva
en camiones con pasajeros de la garita centro, solo se sostuvieron en el ano
2010, siendo el mes de Febrero el que menos cruces representa y
curiosamente el mes siguiente Marzo el que mas cruces muestra.

Grafica 6.1. Cruces fronterizos en camiones por la garita Centro.

Bus passenger

m 2009
B 2010

2011

Fuente. Research and Innovative Technology Administration, Bureau of Transportation
Statistics.

Por otro lado, en la grafica 6.2 se logra apreciar que por la garita Nuevo
Mexicali se suscitan cruces en el 2009, 2010 y 211, se observa que los
cruces en esta modalidad han ido aumentando, siendo el afno 2011 el que
mas cruces representa y dentro de este ano el mes de Marzo al igual que la
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garita centro. Sin embargo, para el 2011 solo se tiene informacion hasta el
mes de Agosto, en todos los meses aumento solo en el mes de enero
disminuyo esta modalidad de cruce.

Grafica 6.2. Cruces fronterizos en camiones por la garita Nuevo Mexicali.

Bus passenger

m 2009
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& O & ,50‘ AN \& O K & & ¢

g P K Q& N % P PO

Fuente. Research and Innovative Technology Administration, Bureau of Transportation
Statistics.

Se puede concluir, que la modalidad de cruce colectiva ha dado buenos
resultados, ya que los resultados muestran que ha aumentado la cantidad
de estos cruces conforme transcurren los anos, este tipo de modalidad
beneficia tanto a usuarios como al medio ambiente, en primera instancia a
los wusuarios, ya que al hacer cruces fronterizos colectivos los
congestionamientos vehiculares y por lo tanto tiempos de espera en las
garitas disminuyen, y en segunda instancia al reducir el numero de
vehiculos utilizados, se reduce la contaminacion que estos generan al
medio ambiente.

En la grafica 6.3 se muestra la modalidad de cruces en vehiculos
personales por la garita centro, claramente se aprecia que la cantidad de
cruces en esta modalidad ha ido disminuyendo de un ano a otro del 2009
al 2011, estas disminuciones pueden estar asociadas a la hipotesis
mencionadas anteriormente.
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Grafica 6.3. Cruces fronterizos en vehiculos personales por la garita centro.
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Fuente. Research and Innovative Technology Administration, Bureau of Transportation
Statistics.

De la misma manera, en la grafica 6.4 se aprecia la cantidad de cruces
fronterizos en vehiculos personales por la garita Nuevo Mexicali, donde
también se muestran disminuciones de cruces del aino 2009 al 2010, sin
embargo, para el afio 2011 existe un pequefio aumento en comparacion con
la disminucion del 2009 al 2010, alguna posible razon de estos sucesos a
mi punto de vista, es que usuarios deciden dar preferencia a esta garita en
comparacion de la otra para lograr los cruces fronterizos.

Grafica 6.4 cruces fronterizos en vehiculos personales por la garita Nuevo Mexicali.
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Fuente. Research and Innovative Technology Administration, Bureau of Transportation
Statistics.
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Otro tipo de modalidad en la que se pueden efectuar cruces fronterizos es
en el modo peatonal, ambas garitas de Mexicali ofrecen esta opcion. En la
tabla 6.5 se muestra la cantidad de cruces fronterizos en esta modalidad
en la garita centro, se aprecia que en el unico mes donde no aumentaron
los cruces de este tipo fue en enero para los afios 2009 a 2010. Sin
embargo, para el afio 2011 de los ocho meses con los que se cuenta
informacion en los dos primeros aumentaron, en abril se mantuvieron
iguales y en los cinco restantes disminuyeron.

Grafica 6.5 Cruces fronterizos en modalidad peatonal por la garita centro.
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Fuente. Research and Innovative Technology Administration, Bureau of Transportation
Statistics.

Por otro lado, para la garita Nuevo Mexicali en esta misma modalidad la
cantidad de cruces aumento de 2009 a 2010 y considerablemente a 2011
(ver tabla 6.6), la posible causa de esto podria estar asociada a que ha ido
mejorando la calidad de este servicio en esta garita. Sin embargo para el
2011 el 98% del total de cruces hasta el mes de agosto para esta modalidad
se realizan por la garita centro.
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Grafica 6.6 Cruces fronterizos en modalidad peatonal por la garita Nuevo Mexicali.
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Fuente. Research and Innovative Technology Administration, Bureau of Transportation
Statistics.

En base a la informacion consultada en la dependencia Estadounidense:
Research and Innovative Technology Administration, Bureau of
Transportation Statistics, se puede deducir que los cruces fronterizos han
ido disminuyendo y/o re-direccionandose hacia otras garitas que han ido
mejorando su calidad de servicio y ofreciendo mejor accesibilidad para los
usuarios.

6.2.- Metodologia particular

Con la finalidad de obtener patrones territoriales asociados a la movilidad
poblacional transfronteriza denominada como “no obligada” o “not
working travels”, especificamente la de consumo, se realizaron encuestas
para obtener datos y con ellos trayectos de origenes y destinos de sur a
norte en la frontera de Mexicali -Valle Imperial.

En este sentido, para obtener una muestra representativa estadisticamente
del total de la poblacion responsable de generar este tipo de movilidad, se
tomo en cuenta la poblacion mayor de 18 anos del municipio de Mexicali,
informacion de los censos INEGI 2010 arrojaron resultados para esta
variable de 452,934 habitantes. De acuerdo a lo anterior, se tomo6 una
poblacion de 452,934 personas para desarrollar la siguiente férmula con
un margen de error de 0.05%.

(zz.p.q.N)

= [(e"'.(N ~1)+ zz.p.q]

91

——
| —



Capitulo | 6

Donde:

n = Tamano de muestra

N = Poblacion

z = Nivel de confianza

p.q = Varianza maxima asignada
e = error muestral

Sustituyendo la formula:
n = (1.96)% (0.50) (0.50) (452,934) . = 473.77
(226,467 - 1) (0.05)2 + (1.96)% (0.50) (0.50)

De acuerdo a lo anterior, se aplicaron 500 encuestas en puntos estratégicos
ubicados dentro del Valle Imperial, de esta manera el 100% de los
encuestados contarian con algun tipo de visado para ingresar a Estados
Unidos.

De esta manera, con la informacién resultante de estas encuestas se
obtendra una base de datos que analizandose se lograra un mejor
entendimiento sobre como surge este tipo de movilidad en este espacio
urbano transfronterizo, para posteriormente realizar un analisis similar
que permita realizar un estudio transfronterizo pero a su vez a nivel
intralocal, verificando que las dinamicas transfronterizas no solo se dan en
direccion sur-norte, sino también de este-oeste apoyando en modelo
transfronterizo.

Tomando en cuenta que el objetivo de este analisis es sobre la movilidad
de consumo, se aplicaron las encuestas en los principales puntos de
consumo en el Valle Imperial, dividiendo Calexico en dos secciones y una
tercera en el Centro California, la primer seccion denominada como “A” es
la inmediata a la frontera, la segunda ubicada en la parte final de Calexico
llamada seccion “B” y la tercera denominada seccion “C” en El Centro
California (Ver imagen 6.1).
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Imagen 6.1. Seccionamiento de Calexico y El Centro Ca.
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Fuente. Google maps, elaboracion propia.

Se clasifico de esta forma, segun los principales centros de atraccion de
tiendas de consumo que cada seccion ofrece, se puntualizaron 2 sitios
dentro de cada seccion (Ver tabla 6.1) y fue ahi donde se realizaron las
encuestas de manera equitativa, en dias distintos de la semana y a
diferentes horas.

Tabla 6.1 Principales centros de consumo por seccion

Seccion | Principales centros de consumo de la zona
A 1 y 2 Street, tiendas Dutty,
B Wal Mart, Tianguis (Palmas y Sto. Tomas)
C Mall, Target

Fuente. Elaboraciéon propia.

Para el lado mexicano, se seccion0 Mexicali de acuerdo al Instituto
Municipal de Investigacion y Planeacion Urbana de Mexicali en 6 secciones,
la 1 corresponde al oeste de la ciudad, la 2 al centro, la 3 al este de la
ciudad, la 4 al sureste, la 5 al suroeste y la seccion 6 al sur de la ciudad
(Ver imagen 6.2).
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Imagen 6.2. Seccionamiento de Mexicali, B.C.
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Fuente. Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion Urbana de Mexicali.

6.3.- Analisis unidimensional por variable de la encuesta

El objetivo de la encuesta fue obtener informacion asociada al consumo
transfronterizo como se habia mencionado anteriormente. En este sentido,
se obtuvieron 8 variables distintas, las cuales se muestran en la tabla 6.2.

Tabla 6.2 Variables unidimensionales de la encuesta

Variables de la encuesta
1.- Origen del 4.- Garita Internacional
recorrido Utilizada
2.- Medio de traslado | 5.- Tiempo de espera en garitas
6.- Productos de consumo en
3.- Destinos en USA | USA

7.- Frecuencia de cruces a USA mensualmente
Fuente. Elaboracion propia.

El origen del recorrido fue evaluado como el comienzo del viaje situado en
el domicilio del encuestado, se obtuvieron resultados que mostraron que
las secciones que mas dinamicas fronterizas poseen, son aquellas que
estan inmediatas a las garitas de Mexicali, que son las secciones 2 y 3 en la
garita Centro y Nuevo Mexicali sucesivamente, siendo la seccion 3 con
mayor porcentaje, por otro lado la seccion oeste conformada por la seccion
1 y 5 obtuvieron porcentajes bajos de dinamicas fronterizas con el 7.64% y
el 0.22% respectivamente (ver Imagen 6.3).
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Imagen 6.3 Origenes sobre movilidad poblacional por secciones en Mexicali.

Fuente. Elaboracion propia.

La variable medio de transporte se enfoco en cual es el medio en el que los
encuestados se transportaron para realizar su dinamica transfronteriza, se
dividio en “propio” y “publico” el medio de transporte utilizado, arrojando
resultados a favor del transporte propio con el 68%, el 32% restante utilizo

INCIDENCIAS DE ORIGENES

Seccion 1

34

7.64%

Seccion 2

148

33.26%

Seccion 3

164

36.85%

Seccion 4

b5

14.61%

Seccion 5

1

0.22%

Seccion 6

33

7.42%

TOTAL

medio de transporte publico (Ver grafica 6.7).

Grafica 6.7 Medio de transporte utilizado para realizar dindmicas transfronterizas.

Medio de transporte

Fuente. Elaboracion propia.
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Se obtuvo informacion mas especifica por secciones asociada al tipo de
transporte utilizado, la seccion 1 obtuvo un 65.38% en propio y 34.62
publico, la seccion 2 un 70.25% propio y 29.75% publico, la seccion 3 un
73.44% propio y 26.56% Publio, la seccion 4 un 54.17% y publico 45.83%, la
seccion 5 el 100% propio, cabe destacar que solo una persona de esta
seccion contesto la encuesta, y la seccion 6 un 64.29% propio y 35.71%
publico. Podemos observar que todas las secciones dan preferencia al
trasporte privado o propio, esto asociado a la facilidad que este otorga
para cuestiones de movilidad.

Tabla 6.3 Porcentajes de origenes de movilidad poblacional por secciones en Mexicali.
PROPIO PUBLICO

SECCION 1 17 65.38%| 9| 34.62%
SECCION 2 85 70.25%|36| 29.75%
SECCION 3 94 73.44%|34| 26.56%
SECCION4 |26 54.17%|22| 45.83%
SECCION 5 1 100.00%| O 0.00%

SECCION 6 18 64.29%|10| 35.71%
Fuente. Elaboracion propia.

Para el analisis de los destinos de los encuestados se tomo la consideracion
que en un viaje se tienen varios destinos. En este sentido, se pidio al
encuestado que puntualizara los lugares mas visitados en su dinamica
transfronteriza de consumo y seccionandolos como se menciond en la
metodologia se obtuvo que la seccion mas frecuentada en este analisis fue
la seccion B situada en la parte final de la seccion urbana de Calexico,
seguido por la seccion C y quedando con menor porcentaje la seccion A
(ver Imagen 6.4).

Imagen 6.4 Destinos sobre movilidad poblacional por secciones en Calexico.

INCIDENCIAS DE DESTINOS
225| 18.44%
628| 51.48%
367| 30.08%
1220 100%

Fuente. Elaboracion propia.
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Una vez medidos los origenes, destinos y medios de transporte es
importante saber cual es la garita utilizada para realizar las dinamicas
fronterizas, ya que los usuarios regularmente optan por cruzar por la que
mas conveniente les sea, los factores que pueden influenciar en esto son
los tiempos de espera en el momento del cruce, la accesibilidad, la cercania
de la garita de acuerdo al origen o al destino. En este sentido, en la tabla
6.4, se observa que del total de los encuestados el 58.32% cruzo6 la frontera
por la garita Centro y el 41.88% restante por la garita Nuevo Mexicali

Tabla 6.4 Cruces fronterizos por garitas.

Cruces Fronterizos
Puerto Garita Centro 291]58.32%
1370y VAl Garita Nvo. Mexicali | 209 |41.88%
500| 100%

Fuente. Elaboracion propia.

La variable de tiempos de espera se analizo con el objetivo de identificar
cuales son los tiempos que tardan las personas que cuentan con visa y
desean realizar dinamicas fronterizas, sin embargo, estos pueden variar de
acuerdo del dia y la hora, ya que existen horas picos para los cruces
fronterizos asociados a la hora de entrada y salida de escuelas y trabajos, y
mas asociados al consumo, en especial en Mexicali el dia miércoles donde
los centros de consumo de tianguis tienen mayor demanda en Calexico. En
base a lo anterior la encuesta se aplicoO en dias aleatorios, con horarios
distintos, como se menciono anteriormente.

En la tabla 6.5 se observa que la mayoria de los encuestados hicieron
menos de una hora de tiempo de espera en ambas garitas, sin embargo el
tiempo que predomino fue el de 30 a 60 min, en la garita centro con el 56%
y en la garita Nuevo Mexicali con el 48%.

Tabla 6.5 Tiempos de espera por garitas.

Tiempos de espera (minutos)

0-30 42 15%

Garita 30 -60 162 56%
Centro 60 - 90 74 | 26%
Mas de 90 10 3%

288 100%

) 0-30 49 24%
Qrita 30 -60 99 | 48%
Mexicali 60 - 90 45 22%
Mas de 90 14 7%

207 100%

Fuente. Elaboracion propia.
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El tipo de productos consumidos es la variable que nos permite conocer
qué tipo de productos son los que generan dinamicas transfronterizas, ya
que son el principal motivo para que poblacion Mexicalense realice este
tipo de movilidad analizada.

En este sentido, la grafica 6.8 muestra resultados favorables a tres tipos de
productos, mencionandolos de mayor a menor demanda: “ropa”,
“alimentos” y “electronicos” sumando en ellos el 64% del total. Con esto se
puede deducir que estos son los tres productos principales mas
consumidos en Estados Unidos. Sin embargo, el 36% restante lo
conformaron los productos “articulos para el hogar”, “aseo y limpieza”,
“mobiliario” y “combustibles”.

Grafica 6.8 Productos consumidos.
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Fuente. Elaboraciéon propia.

En la tabla 6.6 se observa la distribucion de productos adquiridos por cada
seccion de Mexicali, la seccion 1 el principal producto adquirido fue ropa
con el 20.86%, seguido por Alimentos y Electronicos con el 20.14%, el
producto menos adquirido fue combustible y Mobiliario con el 6.47%. En la
seccion 2 el producto mas consumido fue el denominado como ropa con el
24.81% seguido por alimentos y electronicos con el 21.56% y 15.84%
respectivamente y el menos consumido fue mobiliario. La seccion 3
presento el mismo suceso, sin embargo con pequenas diferencias en
porcentajes. En la seccion 4 en cuanto a los productos mas consumidos
tuvo la misma similitud en cuanto a productos mas consumidos, por otro
lado el producto menos consumido en esta seccion fue el denominado
“productos para aseo y limpieza” con el 5.71%. La seccion 5 presento la
particularidad de que de todos los encuestados solo uno resulto de esta
seccion el cual asegur6 consumir alimentos, combustible y articulos de
aseo y limpieza. La seccion 6 mostro los resultados de la mayoria de las
demas secciones con 31.87% en ropa, 21.8% alimentos y 14.29%
electronicos con el menos consumido en mobiliario.
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Tabla 6.6 Productos consumidos por secciones.

Articulos aseo/

Alimentos Electrdnicos Ropa e Mobiliario e Combustible
Seccion1 | 28 | 20.14% | 28 | 20.14% | 29 | 20.86% | 19 | 13.67% | 9 | 6.47% | 17 | 12.23% | 9 | 6.47%
Secciéon 2 | 113 | 21.56% | 83 | 15.84% | 130 | 24.81% | 66 | 12.60% | 34 | 6.49% | 51 | 9.73% | 47 | 8.97%
Seccién 3 | 127 | 24.52% | 76 | 14.67% | 140 | 27.03% | 73 | 14.09% | 27 | 5.21% | 45 | 8.69% | 30 | 5.79%
Seccion 4 | 39 | 18.57% | 32 | 15.24% | 57 | 27.14% | 36 | 17.14% | 17 | 8.10% | 12 | 5.71% | 17 | 8.10%
Seccion 5| 1 | 33.33% | O | 0.00% 0 0.00% | O | 0.00% | O |0.00% | 1 | 33.33% 33.33%
Seccién 6 | 20 | 21.98% | 13 | 14.29% | 29 | 31.87% | 10 | 10.99% | 4 |4.40% | 7 | 7.69% | 8 | 8.79%

Fuente. Elaboracion propia.

De acuerdo a lo anterior, todas las secciones consumen principalmente los
mismos productos en Estados Unidos, los cuales como ya se mencionaron
son ropa, alimentos y electronicos.

Otra de las variables analizadas fue la frecuencia de cruces
transfronterizos medidos mensualmente, con el objetivo de medir la
cantidad de cruces que se hacen al mes por garita, el 87% de los
encuestados cruzan de 1 a 10 veces por la garita centro, el 6% de 10 a 15
veces, el 2% de 15 a 20 y el 5% de 20 a 25 veces. Por otro lado, en la garita
Nuevo Mexicali el 92% de los encuestados cruza de 1 a 10 veces, el 3% de
10 a 15 vecesel 1% de 15 a 20y 3% de 20 a 25.

Tabla 6.7 Principales centros de consumo por seccion

Frecuencia de cruces mensual
(dias)
1alo 251 87%
) 10a15 18 6%
Sanita 15 a 20 6 2%
20 a 25 14 5%
25a30 1 0%
290 100%
lalo0 192 92%
Garita 10 a 15 7 3%
Nvo. 15a20 2 1%
Mexicali 20 a 25 6 3%
25a30 1 0%
208 100%
Fuente. Elaboracion propia.
(o)
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6.4.- Territorialidad Origen-Destino de Movilidad poblacional asociada al
consumo en direccion Sur Norte

De acuerdo a la base de datos producto de las encuestas realizadas, se
logro realizar 6 mapas de territorialidad sobre origenes y destinos en
direccion sur - norte, expresandose con flechas medidas en su grosor por
la cantidad de cruces realizados. En este sentido, en la imagen 6.5 se
aprecia la movilidad poblacional originada en la seccion 1 (Oeste de
Mexicali), la cual tiene mas incidencias sobre la zona B de Calexico con el
57%, las secciones A y C recibieron el 44% restantes de manera equitativa
cada una.

Imagen 6.5 Movilidad poblacional transfronteriza de consumo en Mexicali seccion 1.

MEXICALI
seccicn &A| 16

seccian B) 42
seccian Cf 16
TOTAL| T4

Fuente. Elaboraciéon propia.

En la seccion 2 (zona centro de Mexicali), como se puede observar en la
imagen 6.6 obtuvo una gran cantidad de dinamicas transfronterizas, esto
asociado a que esta seccion de ciudad esta inmediata a la garita centro, la
cual ofrece una mayor cercania y accesibilidad. La seccion B fue la mas
concurrida con el 50% del total de destinos, seguido por la seccion C con el
31% y finalmente la seccion A con solo el 19%.

Lo anterior nos indica, que a diferencia de México, en Estados Unidos no es
la seccion inmediata la mas recurrida.

——

100

'



Capitulo | 6

Imagen 6.6 Movilidad poblacional transfronteriza de consumo en Mexicali s

[ |

MEXICALI
seccionA| 79
secci01B| 208

SECCi0n C
TOTAL

eccién 2.

Fuente. Elaboraciéon propia.

Otra de las secciones que cuentan con una garita inmediata es la seccion 3
(este de Mexicali), esta puede ser la razon por la que esta seccion es la que
mas dinamicas presento, otra razon puede ser que esta seccion es mas
grande que la seccion 2 que también cuenta con una garita inmediata. Sin
embargo al igual que la seccion 2, en Estados Unidos también fue la seccion
B la mas recurrida con el 48%, seguida de la seccion C con el 33% y
finalmente la seccion A con el 19% (Ver imagen 6.7).

Imagen 6.7 Movilidad poblacional transfronteriza de consumo en Mexicali secciéon 3.

MEXICALI
secin Al 82
seccionB| 212
SECCI0NC| 146

TOTAL| 440

Fuente. Elaboraciéon propia.
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En la imagen 6.8 se observa la movilidad de la seccion 4 (sureste de
Mexicali), la cual fue la tercer seccibn que mas dinamicas obtuvo, sin
embargo, al igual que las demas mantuvo el mismo orden en sus destinos,
55% para la seccion A, 31% para la seccion C y 14% para la seccion A.

Imagen 6.8 Movilidad poblacional transfronteriza de consumo en Mexicali seccién 4.
[ :

MEXICALI
SECC0NA] 30
SECCI0NB | 118
seccionc| es

TOTAL| 213

Fuente. Elaboracion propia.

La seccion 5 (suroeste de Mexicali) tuvo la particularidad de que solo un
encuestado de los 500 fue de esta seccion, y menciono que en sus destinos
eran 2 situados en la seccion B (67%) y 1 en la seccion C (33%), dejando la
seccion A sin algun destino. A pesar de lo anterior esta seccion conservo
los mismos patrones territoriales que las demas secciones con mayores
resultados de la base de datos obtenidos de las encuestas.

Imagen 6.9 Movilidad poblacional transfronteriza de consumo en Mexicali seccion 5.

MEXICALI
SECCIONA 0
s 2
seccioncC 1

TOTAL| 3

Fuente. Elaboraci(') propia.
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En la imagen 6.10 se observa que la seccion 6 (sur de Mexicali) obtuvo 64%
hacia la seccion B, 25% en la seccion C y 11% a la seccion A, una vez mas
obteniendo los mismos resultados en destinos que las demas secciones de

ciudad analizadas.

poblacional transfronteriza de consumo en Mexicali seccién 6.
MEXICALI

seccion Af 18

se(cion B| 46

€cCion C 8

TOTAL| 72

Imagen 6.10 Movilidad

Fuente. Elaboracion propia.
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7.- Conclusiones

Con la presente investigacion se lleg6 a la conclusion de que efectivamente
el estudio de los espacios urbanos transfronterizos desde la perspectiva de
las variables de movilidad poblacional, discontinuidad fronteriza, procesos
globalizados y capacidades de infraestructuras viarias permite lograr un
entendimiento mas integral, ya que cada uno de ellos juega un papel
imperante en la estructuracion del territorio, dependiendo de las
caracteristicas del espacio urbano, algunas variables se perciben mas que
otras, pero ninguna deja de ser importante.

Respecto al estudio de las capacidades de infraestructuras varias, es
importante conocerlas, debido a que a través de ellas se suscitan los
fenomenos de movilidad poblacional, asi como también dirigen y re-
direccionan el desarrollo de un nucleo urbano. El disefio de estas debe ser
el apropiado a las funciones que vallan a desempenfar, para que cumplan
con su correcto funcionamiento.

Por otro lado, al comprender el proceso historico de conformacion de este
espacio urbano, se entendié como se fue suscitando el trazo urbano de
este y como influy6 Estados Unidos en el surgimiento de Mexicali, ya que
las caracteristicas del territorio mexicano ofrecian caracteristicas
topograficamente atractivas a Estados Unidos, y aunado a esto una mano
de obra de trabajo mas barata. Lo que llevd a que desde un inicio este
espacio urbano transfronterizo crecié y fue diseflado a similitud en un
inicio y en su punto de origen en ambos lados de la frontera a la altura de
la garita centro.

Con el analisis de los resultados de las encuestas realizadas se logro
obtener un mayor entendimiento sobre la  movilidad poblacional
transfronteriza asociada al consumo del espacio transfronterizo en
estudio, lo cual mostro6 que las secciones de ciudad mas cercanas a las
garitas fronterizas son aquellas que mas dinamicas sostienen con Estados
Unidos. Sin embargo, en Estados Unidos no es la seccion inmediata la que
mas movilidad atrae, sino todo lo contrario es la seccibn que menos
incidencias mostro.
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Lo anterior, puede estar asociado a que estan surgiendo nuevos centros de
consumo mas alejados de la frontera, pero que presentan mayor atraccion
a la poblacion mexicana, lo que hace que la poblacion involucrada requiera
de mayores recorridos para alcanzar su objetivo. Exhibiendo que es
necesario el disefo de infraestructuras adecuadas, asi como también
profundizar ain mas en el entendimiento de discontinuidades existentes,
tales como las que se presentan a la altura de los puertos fronterizos o los
congestionamientos vehiculares que generan altos tiempos de espera para
realizar los cruces fronterizos.

Otra conclusion se dirige hacia la evaluacion de las tipologias de los
productos de consumo, sobre lo cual se comenta que los mas demandados
por la poblacion Mexicalense son ropa, alimentos y electronicos en ese
orden de demanda. Siendo la adquisicion de estos productos los que
principalmente hacen que se generen las dinamicas de movilidad
transfronteriza no obligada de consumo.

Todas las secciones, incluyendo la seccion 5, arrojaron los mismos
resultados, es decir, que la seccion B es la mas frecuentada para consumir,
seguida por la seccion C y finalmente la seccion A. También se logro
observar que la garita que presento mas cruces fue la garita centro con el
58%, asi mismo, el 68% utiliza su vehiculo privado para realizar esta
movilidad, el 71% hace menos de una hora para cruzar la frontera y el 89%
cruza con una frecuencia menor de 10 veces al mes.
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Asi mismo, se reflejo la necesidad de realizar un analisis interlocal e
intralocal de la region, con la finalidad de obtener patrones territoriales en
direccion este-oeste y tener un analisis mas profundo y completo,
logrando un entendimiento total de este espacio transfronterizo en
estudio.

Asi como también, optar por mejorar los modelos de movilidad, esto se
refiere a elegir la movilidad intermodal, ya que se cuenta con mas opciones
que las del vehicul6 propio, el trasporte colectivo y peatonal es una buena
opcion para remediar los problemas con los que se cuenta en la actualidad,
tales como la contaminacion que se genera diariamente originada de la
combustion del combustible, asi como el alto congestionamiento vehicular
que se genera en las principales vias de comunicacion de Mexicali.

MexIcall, Mexico, (left) and Calexico, California (right)
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