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1.- INTRODUCCION

A partir de la industrializacion de los siglos XVIII y XIX, dio inicio un intenso proceso de
urbanizacion por el cual, la utilizacion del territorio obedecia a necesidades de produccion
y de alojamiento de la poblacién trabajadora. Este proceso de expansion de las ciudades
no ha concluido y cada vez mas la entidad urbana estd adoptando el papel de una
“maquina de producir’ (Diaz,1999).

Luis Unikel (1978), ubica el proceso de metropolizacién en América Latina dentro
del siglo XX, y lo considera como la manifestacion del paso de una economia agricola a
otra urbana y la creciente interdependencia entre un area urbana y las localidades
periféricas. En su libro El Desarrollo Urbano en México, Unikel aclara las diferencias entre
area urbana y zona metropolitana, afirmando que la primera es “la ciudad misma”,
mientras que la segunda “se define...como la extension territorial que incluye a la
unidad politico-administrativa que contiene a la ciudad central, y a las unidades
politico-administrativas contiguas a ésta que tienen caracteristicas urbanas, tales
como sitios de trabajo o lugares de residencia de trabajadores dedicados a
actividades no-agricolas, y que mantienen una interrelacion socioecondémica
directa, constante e intensa con la ciudad central, y viceversa” (Unikel, 1978, p. 118).

En México, desde el punto de vista legal, el concepto de metropolizacion aparece
en el Articulo 2 de la Ley General de Asentamientos Humanos: “ XX. Zona metropolitana.
El espacio territorial de influencia de un centro de poblacion”.

Sin embargo, la ley no aclara contenidos para la planeacion y gestion de estos
fendmenos urbanos, aunque si detalla lo relacionado con el concepto de conurbacion en
el mismo Articulo 2: “IV. Conurbacion. La continuidad fisica y demografica que formen o
tiendan a formar dos o mas centros de poblacion”.

Derivado de esto, la ley establece un procedimiento para el tratamiento de este
tipo de urbanizacion, en el Capitulo Cuatro denominado “De las Conurbaciones” que en su
Articulo 20 detalla el concepto: “Cuando dos o mads centros de poblacion situados en
territorios municipales de dos o mas entidades federativas formen o tiendan a
formar una continuidad fisica y demografica, la Federacion, las entidades
federativas y los municipios respectivos, en el ambito de sus competencias,
planeardn y regularan de manera conjunta y coordinada el fenémeno de
conurbacion de referencia, con apego a lo dispuesto en esta Ley”. En el capitulo se
especifica todo lo relativo al proceso de delimitacién, planeacion y gestion administrativa
para las conurbaciones. Sin embargo, la ley no ahonda en el fendmeno de
metropolizacion.

Por su parte, la Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Baja California contempla
en su Articulo 6, Fracc. VI, la definicién del concepto de conurbaciéon como “ el fenémeno
que se presenta cuando dos o mas centros de poblacién, por su crecimiento y
relaciones socioeconomicas, formen o tiendan a formar una unidad urbana”. Esta
definicion profundiza un poco en el concepto, al incorporar las relaciones
socioeconémicas como indicador del proceso. En su Titulo Tercero, al igual que su similar
federal, la Ley estatal establece lo concerniente a la planeacion y gestion administrativa
de areas conurbadas. Sin embargo, no hay un solo comentario relativo al fendmeno de
metropolizacion.



Interpretaciones a las leyes, suponen que el concepto de conurbacion vertido en
sus articulados involucra los fenédmenos de metropolizacion en el pais. Sin embargo,
partiendo de que la conurbacion necesariamente debe presentar una continuidad fisica de
la urbanizacion, ¢sen dénde quedan los elementos de relacion social, econdomica,
ambiental y de interdependencia funcional que pueden existir entre distintos centros de
poblacién aun y cuando no estén conurbados?

Lo anterior es un vacio de las leyes que se ve reflejado en los procesos de
planeacion de zonas metropolitanas, ya que por muchos afos, la planeacion se ha
desarrollado en base a parametros metodologicos determinados por manuales
ampliamente distribuidos en el pais, generados por instancias federales (SEDUE,
SEDESOL). Ninguna de estas guias se refiere a la planeacion metropolitana, y en gran
medida, estas limitaciones legales y metodoldgicas ha generado que los procesos de
planeacion de las ciudades sean muy localistas.

Muy a pesar de las deficiencias legales, la politica de planeacién urbana nacional
da un peso importante al fendmeno de metropolizacion, tal y como se observa en el
Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio 2001-2006:

“Las megaldpolis y las zonas metropolitanas mantienen interconectadas a sus
ciudades-nucleo y periféricas en redes por medio de flujos productivos,
financieros o de mano de obra, en las cuales las actividades econdémicas
pueden determinar su especializacion. Unas veces cobran importancia como
industriales; otras, por sus servicios y comercio, y otras como centros de
investigacion o de decision, pero al funcionar de manera conjunta y eficiente,
amplian el potencial de toda su region y de cada una de sus partes. Planear y
actuar con una adecuada gobernabilidad territorial permite controlar los
problemas de la expansion urbana y mejorar la calidad de las zonas
metropolitanas para hacerlas funcionar de manera eficiente. Lo anterior
permitira que éstas puedan desemperiar un papel significativo en la economia
mundial y que los paises cuenten con zonas metropolitanas capaces de
asumir la funcién de ciudades globales, con el potencial necesario en los
ambitos econémico, cultural y tecnolégico” (SEDESOL, 2001, p. 58).

“La posibilidad de convertir a las ciudades del pais y en particular a las
zonas metropolitanas, en un verdadero habitat de calidad, requiere disenar
nuevos modos de gobernabilidad territorial, con instrumentos que
permitan crear dinamicas territoriales de ‘metropolizaciéon’ planeada. El
desarrollo equilibrado y solidario de estas grandes ciudades demanda la
voluntad de conducir los procesos de manera integrada, y de subordinar los
intereses locales a una estrategia metropolitana o de aglomeracion que
garantice el mejor uso de un recurso comun: el territorio” (SEDESOL, 2001, p.
58)

Esta percepcién, sobrepasa por mucho los conceptos hasta ahora vertidos en la
ley sobre conurbacién y metropolizacion. Incluso, al revisar los planes mas recientes de
desarrollo urbano para las zonas metropolitanas mas importantes del pais (lease, Zona
Metropolitana del Valle de México, Guadalajara, Monterrey y Puebla), se puede apreciar
una vision localista, en su ambito metropolitano, que no involucra el papel funcional
extraterritorial que estos conglomerados representan para su region y el pais.



Siguiendo con la nueva percepcion nacional de la planeacion, el factor fronterizo
se incorpora por primera vez a los ambitos de estructuracién urbana de las ciudades y
zonas metropolitanas. Dentro de la nueva clasificacion urbana del pais, la zona
metropolitana (ZM) de Tijuana aparece dentro de la segunda escala de clasificaciéon como
zona metropolitana transfronteriza, siendo la quinta en cuanto a peso poblacional en el
pais”. (SEDESOL, 2001).

En efecto, por primera vez la planeacién incorpora dos conceptos poco estudiados
dentro del campo de la planeacion urbana: metropolizacién y frontera. Es importante y
significativo que en la escena nacional aparezca Tijuana como una de las cinco zonas
metropolitanas principales, la pregunta es ¢ cuales son los limites de esta zona?; funciona
ya como una metrépolis?.

Algunos documentos de planeacion estatales, consideran que esta zona esta en
vias de conformarse e involucra a las ciudades de Tijuana, Rosarito y Tecate:

“La condicion de frontera con San Diego y la proximidad al area metropolitana de
Los Angeles, posibilitan en Tijuana una red de intercambio econdémico que
incrementa su fuerza de atraccion sobre las poblaciones de Rosarito y Tecate
conformando un ambito de caracteristicas metropolitanas.” (SAHOPE, 2001, p. 11)

Si bien algunos programas estatales, regionales y municipales, incorporan ya este
concepto, los alcances de los mismos no han llegado a determinar las razones del
fendmeno ni como enfrentarlo. Esta latente en la reciente actualizacién de los programas
de centro de poblacion de las ciudades de Tijuana (Diciembre de 2002), Playas de
Rosarito (Junio de 2001) y Tecate (Octubre de 2003), su injerencia en la conformacion de
una zona metropolitana y la necesidad de desarrollar un instrumento de planeacion en
comun. Sin embargo, se observa las limitantes que este nivel de planeacion de ciudades
tiene ante una dinamica que trasciende sus limites.

Las interrelaciones entre estas tres ciudades (Tijuana, Rosarito y Tecate) y su
posicion fronteriza son elementos aun no explicados por la planeacién local.

“Las poblaciones fronterizas son espacios permeables de las relaciones
socioculturales y economicas entre los dos paises, por lo que su condicion de
localizacion estratégica implica considerar distintos ambitos de influencia y un
mayor numero de temas ligados al desarrollo urbano”. (Palomares, 1998).

Asi, en el rol de las ciudades-region (SEDESOL, 2001), el nuevo espacio
metropolitano va mucho mas alla de una simple continuidad urbana, es mas que un
conjunto de ciudades interconectadas fisica o funcionalmente; es el reflejo de la
concentracién poblacional y de recursos dentro de los espacios urbanos en el mundo ante
las tendencias de migraciéon de los espacios rurales a las ciudades. Es también el
receptaculo mas importante de las dinamicas de desarrollo econdmico a nivel local y
global. Es un fiel reflejo del impacto que hoy en dia se le denomina la globalizacién de
las ciudades (Borja, 1996).

De acuerdo a lo anterior, el presente trabajo plantea la necesidad de indagar los
conceptos metodoldgicos para la comprension de la dinamica metropolitana ante los
nuevos retos que la globalizacion esta imponiendo para la planeaciéon de las ciudades y



las regiones. Por otro lado, el estado de Baja California esta siendo testigo de la
conformacion de la zona metropolitana de Tijuana, Rosarito y Tecate, sin que hasta ahora
esté en marcha instrumento alguno que explique y dirija esta tendencia’.

El punto de partida para la conduccion de este trabajo es la identificacion de la

problematica. Ante esta situaciéon, se hace necesario identificar la problematica de
acuerdo a dos vertientes: metodologica y practica.

Vertiente metodolbgica

efecto causa jerarquia
Desequilibrio estructural del desarrollo de e Impacto y falta de integracion | 1

las zonas metropolitanas (Calderdn, et al.: urbana de las dinamicas externas

1994), (SEDESOL: 2001), (Carrasco: 2000) e Ineficiencia de la estructura vial y

de transporte local

e Falta de coordinacion en los
distintos niveles

e Problemas de las ciudades en vias
de desarrollo de prever la
estructura para los nuevos usos
globales

e Falta de planeacion y de procesos
de gestioén y participacion social en
zonas metropolitanas

e Vision local de las ciudades

Desaparicion de los limites fisicos de la e Implantacién de usos y esquemas | 4
ciudad metropolitana y pérdida de identidad urbanos de interés econdmico
urbana local (Calderén, et al.: 1994), (Borja: global

1997) e  Crecimiento urbano explosivo

e Crecimiento irregular y falta de
control urbano
e  Especulacién del suelo urbano

Insuficiencia de la estructura vial y deterioro e Integracion inadecuada de los | 3

de centros urbanos por el impacto de cruces cruces fronterizos a la estructura

fronterizos en zonas  metropolitanas vial

transfronterizas (Palomares: 1998) e Falta de control en la ocupacion de
usos complementarios a cruces
fronterizos

Desequilibrios en los niveles de bienestar de e Falta de integracion de la dinamica | 2

la poblaciéon y degradacién del medio economica  regional a las

ambiente metropolitano (Diaz: 1999) condicionantes de desarrollo social

y conservacion del  medio
ambiente local

e Inversion en proyectos
estratégicos de caracter
econdmico sin impacto social

e Ineficiente distribuciéon de los
equipamientos y servicios locales
ante la demanda de servicios
regionales

! Hay que mencionar que durante el 2004 se han llevado a cabo algunos avances en cuanto a la gestién intermunicipal en la
zona, que parten de la declaratoria de Zona Conurbada publicada por Gobierno del Estado en marzo y la conformacion de
la Subcomisién Intermunicipal de Conurbaciéon Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito en abril. A partir de este 2005 se
implementara un programa inicial de zona metroplitana en el cual se avanza en la definicion del organismo para la
planeacion y administracion de la zona metropolitana.



Vertiente practica (zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate)

Efectos Causas Jerarquia
Falta de atencion a problemas e Inexistencia de lineamientos de | 2
metropolitanos en la ZMTRT accion metropolitanos
e Vision local de los programas
municipales

e Debilidad de las entidades
publicas de caracter metropolitano

Falta de integracion de la estructura urbano- e Inexistencia de una estructura de | 1

regional en las ciudades de la ZMTRT transporte metropolitano

e Mala integracién de los cruces
fronterizos a la estructura vial
urbana

e Incompleta estructura vial urbano-
regional

e Dispersion de equipamientos y
servicios de caracter metropolitano

Deterioro social y del medio ambiente en la
ZMTRT

Escasez de agua 3
Deficiente sistema de saneamiento
Saturacioén de estructuras viales
Crecimiento espontaneo en zonas
no aptas al desarrollo urbano
Incompatibilidad de usos de suelo
e Falta de reservas habitacionales

Debilidades del éambito regional de la e Disparidades en los niveles de | 4

metropoli en sus ventajas competitivas desarrollo binacional

e Falta de coordinacion sectorial
intermunicipal y binacional

e Inexistencia de una vision
compartida de desarrollo regional
a mediano y largo

Los problemas mencionados representan a grandes razgos, el espectro de las
condiciones que a simple vista privan en la actividad de planeacion de zonas
metropolitanas, identificando en particular la situacion de la zona de Tijuana-Rosarito-
Tecate. De esta forma, se destacan dos problemas que inciden en la interpretaciéon del
fendmeno de metropolizacion ente las ciudades de Tijuana, Rosarito y Tecate:

Uno que tiene que ver con la inexistencia de elementos metodolégicos de
planeacion para la interpretacion de este fenémeno, y

Otro, que se refiere a la falta de instrumentos de gestion que conduzcan
hacia la gobernabilidad territorial de este espacio.

En la medida en que el fendmeno de concentracion y expansion urbana siga en
aumento y los procesos de planeacion y gestion en las zonas metropolitanas no estén
definidos, los problemas funcionales entre las ciudades seguiran aumentando generando
cada vez mayores desequilibrios en la calidad de vida de la poblacion y mayor
degradacién al medio ambiente. Ante la dinamica econdmica global, de no equilibrar la
relacion entre los factores externos e internos de las ciudades, la integridad urbana, social
y ambiental estara en juego. Si la ciudad metropolitana como elemento de productividad
no aprovecha las ventajas competitivas de su localizacion en la busqueda del bien comun
de la poblacion, la brecha existente entre zonas integradas y zonas marginadas se



seguira ampliando, con los consecuentes generadores de inestabilidad social. Finalmente,
de continuar la percepcion local del crecimiento de las ciudades que conforman la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate, a mediano y largo plazo la dinamica de
crecimiento de la ciudad de Tijuana se sobrepondra a las otras ciudades con todas las
deficiencias y deformidades urbanas que actualmente presenta.

En este sentido, este trabajo tiene como objetivo general:

Disenar un proceso metodoldégico de planeacion y gestion para la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate reconociéndola como un espacio
urbano-regional sometido a transformaciones sociales, econémicas vy
ambientales como resultado de la conjuncion de las capacidades endégenas
y las condicionantes generadas por los factores exégenos. Para este fin, se
proponen los siguientes alcances:

1. Construir un modelo metodolégico de andlisis para la zona metropolitana de
Tijuana-Rosarito-Tecate.

2. Caracterizar el fenédmeno metropolitano de la zona intermunicipal Tijuana-
Rosarito-Tecate, en cuanto a su morfologia, contexto socioeconémico,
ambiental y de gestion.

3. Proponer un proceso de planeacion estratégica espacial para la zona
Tijuana-Rosarito-Tecate.

El desarrollo del trabajo se sustenta en un planteamiento que pretende explicar la
dinamica metropolitana en nuestros dias: “Los factores de origen ex6geno se combinan
con procesos regionales de igual fuerza y se expresan espacialmente, en términos
generales, en procesos de expansion urbana y metropolizacion y en transformaciones
internas de la ciudad”. (Bolio, 2001). Los procesos de metropolizacion podran entenderse
bajo una perspectiva sistémica en la cual los efectos territoriales son el resultado de las
interacciones entre los elementos internos del sistema y los elementos externos. La
planeacion de este espacio y su gestion consecuente deberan por consiguiente entender
dichos procesos, los elementos que intervienen y como se relacionan unos con otros para
conformar la metropoli. De acuerdo a lo anterior se construye la hipotesis general que
conduce este trabajo:

La metrépoli, vista como un sistema abierto, es el resultado de la actuacion
de agentes externos que en conjunciéon con elementos estructurales internos
determinan procesos territoriales que rebasan las fronteras de la ciudad
compacta, definiendola como un espacio permeable, desterritorializado y de
alcance urbano-regional.

La hipétesis determina el punto de partida para la interpretacion del fenédmeno
metropolitano como un espacio abierto, por lo que se considera que su planeacién y
gestion no podra responder a los métodos locales tradicionales, sino a procedimientos
de mayor apertura, flexibilidad y participacion. Por otro lado, si bien este enfoque
admite la conjuncidon de dos dinamicas encontradas, dentro-fuera, como el dinamo que
mueve al espacio metropolitano, en la actualidad hay una fuerte interpretacion de la
metrépoli como resultado de los intereses de un mundo globalizado que se reflejan
espacialmente en ciudades abiertas a su entorno regional. En este sentido, se plantea una



segunda hipotesis que tiene que ver con la gestion actual en la zona metropolitana de
Tijuana-Rosarito-Tecate:

La falta de integracion metropolitana en la zona de Tijuana-Rosarito-Tecate
se debe a la percepcion disgregada del desarrollo urbano de cada ciudad y
por la falta de instrumentos de gestion compartidos.

Bajo esta perspectiva, el siguiente esquema describe el proceso bajo el cual se
desarrolla la tesis:

Caracterizacion
ZMTRT
EXTERNALIDADES
: MODELODE :
: PLANEACION :
: ESTRATEGICA :
ESPACIAL :
INTERNALIDADES
MODELO DE
PLANEACION Y GESTION
PARA LA
ZMTRT

De esta forma, el desarrollo del Marco Teérico intenta identificar la liga entre los
ambitos (internos y externos) que guardan relacion con la ciudad metropolitana. Asi, este
capitulo parte de identificar la dinamica Global del desarrollo econdémico y cédmo esta
nueva realidad impacta en la conformacion y organizacion de las “aglomeraciones
urbanas”. Un segundo tema se centra en el espacio Regional como el receptaculo del
nuevo fendmeno urbano “desterritorializado”. Y finalmente, el espacio Metropolitano
como la amalgama de la confrontacién dentro-fuera, local-global, explicado a través del
concepto de “ciudad-region”.

El capitulo que define el proceso Metodolégico del trabajo, mezcla el enfoque
sistémico y la visidon de la planeacion estratégica para construir el modelo de analisis del
espacio metropolitano; interpreta el estudio de lo Global y lo Regional como los ambitos
que interactuan para conformar la dinamica externa que gira en torno al espacio
metropolitano, a la vez que interpreta los factores que se entrelazan para conformar a la
metrépoli desde su interior. Ambas dinamicas (externa e interna) se concatenan para
conformar los procesos territoriales que dan vida a la metrépoli, cuya comprension es vital
para la actuacion planificada estratégica de la metropoli.



La tesis versa sobre la definicion de una metodologia de analisis metropolitano, su
aplicacion y la construcciéon de un modelo integral de planeacién y gestion para el espacio
metropolitano de Tijuana-Rosarito-Tecate. Los capitulos de Caracterizacion y Disefio del
Modelo de Planeacion y Gestion, ponen a prueba el esquema metodoldgico propuesto
como parte de un proceso mas amplio que integra la planeacién, la accién y la
evaluacion, interpretando el ejercicio de planeacion estratégica espacial para el caso
concreto de la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.



2.- MARCO TEORICO.

El desarrollo del marco tedrico tiene como cometido el identificar los diversos ambitos en
los que se desenvuelve en la actualidad la ciudad en su dimension global, regional y
metropolitana.

La dimension global es un concepto que aglutina la dinamica econdmica
internacional que a partir de los 90’s se ha relacionado con el funcionamiento interno de
las ciudades, determinando en gran medida las transformacion fisicas y la nueva
organizacion interna de los conglomerados urbanos, en especial aquellos espacios de
alcance metropolitano. La conceptualizacion de este proceso se muestra en el siguiente
esquema:

NUEVA ESTRATEGIA MACROECONOMICA
liberalizacion y desregulacion

v v

APERTURA EXTERNA

SUBSIDIARIDAD ESTATAL

v

v

MAYOR INSERCION
INTERNACIONAL

NUEVO ENFOQUE GESTION
PUBLICA

v

v

.

GLOBALIZACION

|

v

reestructuracion
mercado trabajo
metropolitano

nueva base econémica
metropolitana

dispersion
metropolitana

actividades

productivas

v

v

POLARIZACION SOCIAL
SEGREGACION URBANA
DUALIZACION

SUBURBANIZACION PERI-
URBANIZACION
POLICENTRALIDAD

Fig. 2.1.- Esquema de globalizacion e impactos territoriales.
FUENTE: De Mattos, 2001. Santiago de Chile de cara a la globalizacion. Instituto de Estudios Urbanos y Teritoriales,
Pontificia Universidad Catélica de Chile.

La interpretacion del esquema en su concepcion territorial y sus efectos en el
ambito metropolitano, es el cometido de este marco tedrico. La esquematizacion de esta
busqueda se presenta en las dos figuras siguientes:

RED
MUNDIAL
DE CIUDADES

DA

/////

__

CIUDAD

Fig. 2.2.- El ciclo de la dinamica de integracién de las ciudades.




Al

Al

ZZ

0

.
4

RED GLOBAL
DE CIURADRES

Fig. 2.3.- Dinamica fuera-dentro y dentro-fuera en la
conformacién metropolitana.

El objetivo principal del marco tedrico es identificar los elementos y los procesos
que determinan los flujos fuera-dentro conformadores del espacio metropolitano en una
dinamica de lo global a lo local; asimismo, la respuesta desde dentro como espacio
metropolitano en su interrelacidén con los procesos globalizadores de las ciudades.

De acuerdo a la tematica que se desarrollara, tres puntos se destacan como
importantes a resaltar:
1.- Proceso globalizante y sus efectos en la ciudad,
2.- La transformacién del espacio urbano en espacio urbano-regional, y
3.- La construccion de la metrépoli.

2.1.- Globalizacion y ciudad global.

A nivel internacional, hay un punto de acuerdo en que el siglo XX representé para el
mundo la urbanizacion de la poblacién, en el sentido de que las areas urbanas han
venido consolidando su concentracion humana, ante las mayores oportunidades de
desarrollo que éstas representan en comparacion con las zonas rurales de los paises. “El
mundo tiende a la urbanizacion generalizada. Ello forma parte del mismo proceso de la
globalizacién econémica y de la revolucién informacional” (Borja, 1997, p. 363).

Esta tendencia, no ha sido arbitraria. Tanto en paises desarrollados como en vias
en desarrollo, la concentracion poblacional en areas urbanas es el resultado del
posicionamiento que cada urbe ha ido consolidando dentro de la geografia de sus
respectivos paises.

En este primer punto pretendo conjugar las distintas apreciaciones sobre el
concepto de ciudad global o ciudad mundial, en el sentido de empezar a identificar los
elementos que les han dado ese calificativo y sus impactos en la configuracion del
espacio urbano-regional.
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2.1.1.- El concepto de ciudad global.

A partir de la revolucion industrial y en especial luego de la segunda guerra mundial, la
explosion demografica y la migracion masiva del campo a la ciudad fueron las causas mas
importantes del crecimiento acelerado de las ciudades (Fu-chen Lo, 2000). Sin embargo,
distintas circunstancias han llevado a la transformacion de las ciudades hacia nuevos
estadios que las colocan bajo distintas apreciaciones dentro de la geografia econémica y
social del mundo.

John Friedmann y Goetz Wolff, acufiaron en 1982 en término de “ciudad
mundial”, el cual fue retomado por Saskia Sassen en 1996 para conformar su concepto
de “ciudades globales”.

Friedmann define a las ciudades mundiales como:

“ciudades claves alrededor del mundo utilizadas por el capital global como puntos
de confluencia en la organizacion espacial y en la articulacion de productos y mercados.
Las interconexiones resultantes hacen posible estructurar las ciudades mundiales en una
compleja jerarquia especial” (Friedmann, 1986)

Para Sassen, a partir de la década de los 80°s, a pesar de las posibilidades que el
desarrollo de las tecnologias de comunicacién a distancia ofrecian a la actividad
econdémica mundial, las ciudades se convirtieron en centros de atraccion en donde las
empresas buscaban las ventajas de la concentracion de servicios.

Como lo explica Christopher Chase-Dunn al hablar de asentamientos y sistemas
de asentamientos, Sassen, Friedmann y otros autores elaboraron la Hipotesis de la
Ciudad Global, en la cual parten de admitir que las ciudades adquirieron nuevas
funciones, mas alla de actuar solo como centros de intercambio comercial y
financiamiento. Bajo esta vision, las ciudades se convirtieron en:

1.- Centros de comando en la organizacién de la economia mundial que utilizan
avanzadas instalaciones de telecomunicacion.

2.- Centros importantes para el financiamiento y para firmas especializadas.

3.- Coordinadoras del poder estatal.

4.- Sitios innovadores de formas post-Fordistas de industrializacion y produccion.

5.- Mercados para los productos e innovaciones.

Esta vision de la capacidad de concentracion de la economia en las ciudades se
observé mucho antes. Como lo narra Peter Hall en su libro “Las Ciudades Mundiales”
(1966), citando a Patrick Geddes (1915), “hay ciertas ciudades en las que se concentran
desproporcionadamente parte de los mas importantes negocios del mundo, denominadas
como las Ciudades Mundiales”. En este mismo tenor, Hall establece desde su propia
perspectiva que las caracteristicas que deberian cumplir las ciudades para
considerarseles como mundiales eran principalmente el gobierno y la economia, con lo
que se convertian en:

e Centros mayores del poder politico. Gobiernos, sindicatos, organizaciones

profesionales, oficinas centrales de grandes empresas.

e Centros de intercambio econdmico. Puertos, ferrocarril, caminos, aeropuertos,
bancos, grandes aseguradoras y agencias financieras especializadas.

e Concentracién de talentos profesionales. Grandes servicios hospitalarios,
actividad legal en torno a las cortes de justicia, grandes universidades,
instituciones especializadas de ensefianza e investigacion tecnolégica y
artistica.
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e Concentracion de la informacion. Existencia de editoriales, periodicos y
periodistas, revistas especializadas y sus colaboradores. Radio y television.

e Concentracion de poblacién. Mayor poder econémico. Desarrollo de industrias
productoras de articulos de lujo. Tiendas especializadas.

e Servicios de entretenimiento, salas de concierto, teatros, lujosos restaurantes,
opera.

El inicio del nuevo papel mundial de las ciudades lo destaca Peter Hall al citar el
libro de Scotsman Patrick Geddes (Cities in Evolution, 1915): la evolucion de la actividad
industrial transformo la configuracion del emplazamiento urbano. Las nuevas tecnologias
y la industria en torno a ellas es casi opuesta a la originada por la revolucion industrial: en
lugar de materias primas pesadas, productos ligeros y complejos; en lugar de carbon,
electricidad; en lugar de ferrocarril, dependencia en aumento del automdvil; en lugar de la
concentracion en centros urbanos, libertad de localizacion gracias al mejoramiento de las
comunicaciones. Ya desde ese momento las ciudades rompen sus estructuras
conservadoras y se inicia un proceso de descentralizacion que toma como punta de lanza
una nueva localizacién industrial.

2.1.2.- La conformaciéon de una red global de ciudades.

Luego de la segunda guerra mundial y especialmente en la década de los 80’s, con el
derrumbe del bloque socialista y la implantacion de la vision neoliberal del mundo
capitalista, los paises empezaron a experimentar una mayor apertura de fronteras que dio
pie a la internacionalizacion de la economia, la cultura, la informacion, las modas y habitos
de comportamiento. El desarrollo de los sistemas de comunicacion convirtid al espacio
mundial en un espacio de relacion unico que se puede localizar cada vez mas en las
areas urbanas (Borja y Castells, 1997).

Manuel Castells explica en 1989, en su libro “La ciudad Informacional”’, cémo la
transformacién de los movimientos de capital en un sistema global interconectado
dependia de ciertas condiciones:

a) Lareestructuracion de los mercados e instituciones financieras,

b) La provision de la infraestructura tecnolégica, y

c) La formacion de complejos organizativos para el procesamiento de la informacion

y la toma de decisiones sobre los flujos de capital.

El fendbmeno de concentracion de la actividad empresarial en las grandes ciudades
identificado por Scotsman Patrick Geddes en 1915, se consolida a finales del siglo XX
para caracterizar a las ciudades como los “principales noédulos de relacion,
produccion e intercambio” comercial (Borja y Castells, 1997, p. 317).

Las ciudades pues, se transforman en pivotes del desarrollo econémico de los
paises, y fungen como puntas de lanza en su insercion en el mercado internacional. El
mundo se ha convertido, como Borja y Castells lo perciben, en una red organizada por
nodulos (ciudades) y ejes (flujos de mercancias, personas, productos e informacion) de
relacion entre dichos nodulos.

Fu-chen Lo en su participaciéon en la Conferencia Internacional Megacities del afio
2000, coincide con la vision anterior al desarrollar el concepto del sistema funcional de
ciudades mundiales, donde establece que los elementos claves en este sistema son las
redes y los nexos, dentro de los cuales las ciudades globales son los puntos de
convergencia. Bajo este principio, Lo identifica las funciones de esta red:
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Flujos financieros,

Relaciones entre oficinas centrales,

Aporte de servicios de alta tecnologia y redes de telecomunicaciones
Innovacion y continuo cambio tecnolégico para crear nuevos mercados.

~— — ~— ~—

a
b
c
d

Citando a Peter Rimmer, Lo identifica a la red de ciudades como aquella que esta
conectada a la carga, telecomunicaciones y pasajeros aéreos. Por su parte, Elizabeth
Jelin (1998), socidloga del Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas de
Argentina, califica al siglo XX como el siglo de la urbanizacién y la vida urbana, y
establece que el sistema urbano actual es universal, por lo que se debe considerar al
mundo como “uno” (“aldea global” segun Castells), en donde predomina el ascenso de
una clase empresarial cuya cultura refleja las tendencias a la globalizacién, impulsando
una “cultura del trabajo” que se ve reflejada en la internacionalizacion de las ciudades.

2.1.3.- Jerarquia mundial de ciudades.

Cada dia mas y mas ciudades entran en la escena mundial. Sin embargo, ¢cémo
identificar aquellas que tienen un peso especifico en el espectro econémico internacional?
Castells aclara que no solo la incorporacion de una infraestructura sofisticada de
telecomunicaciones y transporte aéreo son los requisitos para que cualquier ciudad se
convierta en un lugar internacional de produccién. Hay otros elementos muy especificos a
los que les llama “de localizacion” muy especificos que tienen que ver con las raices
historicas y geograficas de las ciudades que las hacen estar ligadas a las economias
nacionales e internacionales. En este sentido, él mismo destaca en el plano histérico
internacional la preponderancia de tres ciudades con funciones muy especificas:

e Londres, como mercado financiero principal en cuanto a nimero de transacciones

e Nueva York, como principal receptor de flujos de capital y exportador de servicios
relacionados

e Tokio, como mayor prestamista de capital y como sede de los mayores bancos del
mundo.

Esta relacion es coincidente con la percepcion del Grupo y Red de Estudio sobre
Globalizacién y Ciudades Mundiales (GaWC), encabezado por Peter Hall, Saskia Sassen
y Nigel Thrift, quienes atendiendo al concepto de John Friedmann sobre la formacion de
las ciudades mundiales, aplican una vision mas holistica en su analisis para establecer
una jerarquia internacional de nucleos urbanos; y asimismo, de acuerdo a la vision de
Saskia Sassen (1991, 1994), sobre la condicion de redes de las ciudades mundiales, la
GaWC estructura un “Inventario de Ciudades Mundiales” en funcién de la produccion y
oferta de servicios (Taylor, Walker y Beaverstock, s/f). Aunque estan de acuerdo en que
en general las ciudades principales en el mundo estan claramente identificadas (Londres,
Nueva York, Tokio), es claro para este grupo que la identificacion de una ciudad mundial
considera tantas variables como autores han aportado a este concepto. En este caso,
siguiendo a Friedmann, la clasificacion de las ciudades toma en cuenta dos elementos
basados en informacion empirica:

a) “La capacidad global”, que tiene que ver con la presencia, tamafio y

roles de las oficinas en las ciudades a lo largo del mundo (vision
Friedmann), y
b) “Nivel de integracién en la red mundial de ciudades” (vision Sassen).

De esta forma la GaWC identifica 55 ciudades mundiales, jerarquizadas de
acuerdo a sus niveles de servicios y participacion en los grupos Alpha, Beta y Gamma.
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Adicionalmente, otras 67 se incorporan como ciudades con signos de incorporacion al
sistema global:

A. ALPHA.
11: Londres, Paris, Nueva York, Tokyo
10: Chicago, Frankfurt, Hong Kong, Los Angeles, Milan, Singapur

B. BETA.

9: San Francisco, Sydney, Toronto, Zurich

8: Brusselas, Madrid, Ciudad de Mexico, Sao Paulo
7: Moscu, Seul

C. GAMMA.

6: Amsterdam, Boston, Caracas, Dallas, Dusseldorf, Genova, Houston, Jakarta,
Johannesburgo, Melbourne, Osaka, Pragua, Santiago, Taipei, Washington

5: Bangog, Beijing, Montreal, Roma, Estocolmo, Warsaw

4: Atlanta, Barcelona, Berlin, Buenos Aires, Budapest, Copenhagen, Hamburgo, Estanbul,
Kuala Lumpur, Manila, Miami, Minneapolis, Munich, Shanghai

D. EVIDENCIAS EN LA FORMACION DE CIUDADES MUNDIALES.

Di. Evidencia relativamente fuerte.

3: Atenas, Auckland, Dublin, Helsinki, Luxemburgo, Lyon, Mumbai, Nueva Delhi, Filadelfia,
Rio de Janeiro, Tel Aviv, Viena

Dii. Alguna evidencia.

2: Abu Dhabi, Almaty, Birmingham, Bogota, Bratislava, Brisbane, Bucarest, El Cairo,
Cliveland, Colonia, Detroit, Dubai, Ho Chi Minh, Kiev, Lima, Lisboa, Manchester,
Montevideo, Oslo, Rotterdam, Riyadh, Seattle, Stuttgart, La Halla, Vancouver

Diii. Minima evidencia.

1: Adelaide, Antwerp, Arhus, Baltimore, Bangalore, Bolonia, Brazilia, Calgary, Cape Town,
Colombo, Columbus, Dresden, Edinburgh, Genoa, Glasgow, Gothenburg, Guangzhou,
Hanoi, Kansas, Leeds, Lille, Marsella, Richmond, San Petersburgo, Tashkent, Tehran,
Tijuana, Turin, Utrecht, Wellington.
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FIG. 2.4.- Inventario de ciudades mundiales de la GaWC. Fuente:
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2.1.4.- Retos y oportunidades de la globalizacion de las ciudades.

En tanto que las ciudades globales mantienen una relevancia funcional dentro del sistema
economico mundial, éstas responden en buena medida a las condiciones que marca el
mercado. Al abrirse las fronteras, también se abren las reglas de operacion y ante esto,
las ciudades dejan de pertenecer a un sistema cerrado, resguardado por el
proteccionismo del estado.

La internacionalizacion de las ciudades las ha llevado a un cambio en la escala de
su actuacion en el cual necesitan disponer de elementos de atraccion que les permita ser
competitivas en un contexto que va mas alla del espacio regional y estatal. Las cualidades
para competir deben ofrecer (Borja y Castells, 1997):

a) Calidad de los recursos humanos,

b) Capacidad de innovacion,

c) Dotacién infraestructural: accesibilidad, comunicaciones, suelo industrial, espacio
de oficinas, y

d) Calidad ambiental y social: localizacion, vivienda, clima social, cultura.

Las ciudades se han convertido en una mercancia, y como tal esta a las expensas
de los consumidores mundiales representados por las grandes corporaciones
multinacionales que buscan afanosamente ventajas locacionales para funcionar en la red
mundial de flujos econémicos. Es claro que esto representa una oportunidad para la
atraccion de inversiones cuantiosas, en especial a ciudades de paises emergentes, por lo
que tedricamente se piensa que la conformacién de esta red internacional de ciudades es
el primer paso para acortar las distancias entre paises ricos y pobres. Sin embargo, las
disparidades en cuanto a desarrollo de las ciudades hacen que los mayores beneficiarios
de las redes sean precisamente aquellas ciudades que son mas potentes (Borja y
Castells, 1997). “El desarrollo desequilibrado ha sido una resultante en la nueva economia
global. Las regiones, paises y ciudades que no son fuertemente cruzadas por cyber-rutas
y corredores virtuales, no son participantes activos en los nuevos patrones de desarrollo” (
Lo, Fu-chen, 2000).

Como lo hace notar Elizabeth Jelin (1998), existen aun cuatro rasgos negativos
que caracterizan a las ciudades en todas partes del mundo:
a) La tasa de desempleo sigue siendo elevada,
b) El mantenimiento de las infraestructuras urbanas es deficiente,
c) Los problemas medioambientales son mayores, especialmente en los paises
emergentes, y
d) El aumento de los conflictos sociales es la plaga en muchas ciudades.

Es, a la vista de los hechos, que ante la dinamica global gran numero de ciudades
esta expuesta a fuertes impactos territoriales resultado de dos tendencias recientes del
comportamiento urbano: Centralizaciéon y Dispersion. “La geografia de la globalizacién
esta caracterizada por una dinamica de dispersién y centralizaciéon. Hay una geografia de
rapido desarrollo y de marginalidad, altamente condicionados por las nuevas tecnologias
de telecomunicaciones, intensidad en los servicios, y una nueva forma de relaciones
espaciales. Nuevas formas de centralidad se forman por espacios electronicos. Las
ciudades han emergido como elevadas economias gracias a su centralidad.
Consecuentemente, a los niveles nacionales e internacionales hay una competencia entre
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ciudades y dentro de las mismas, hacia una descentralizaciéon de la vivienda y de los
trabajos” ( Lo, Fu-chen, 2000).

En palabras de Roque Juan Carrasco Aquino, profesor investigador de la Escuela
Superior de Ingenieria y Arquitectura del Instituto Politécnico Nacional de México, “la
tendencia del proceso de globalizacién desestructura el territorio; corrompe las
sociedades de individuos; modifica parametros culturales; transforma la educaciéon que
hoy trata de ver a la humanidad como limitada en el tiempo y en el espacio; absorbe y
especula con la naturaleza, valorizando sus instrumentos y expoliando los recursos de los
paises que dependen de los mas industrializados”.

2.1.5.- Globalizacion y urbanizacion.

Mucho se habla de la conformacion de una red de ciudades globales que interactuan en
tiempo presente gracias a los avances tecnolégicos. Sin embargo, esta red incluye, como
se comentd anteriormente, a aquellas ciudades que estan preparadas técnicamente para
afrontar los retos de la competencia econdémica internacional.

Para Borja y Castells, la internacionalizacion de las ciudades tiene tres acciones
principales: participacion en asociaciones de ciudades, desarrollo del “city
marketing” y la presencia en eventos internacionales. De esta forma las redes de
ciudades se estructuran de acuerdo a los siguientes objetivos:

a) Estructuracion de un sistema de “lobby” frente a terceros,

b) Consolidacién de espacios territoriales, econdémicos, politicos, demograficos,
c) Insercién en el sistema internacional,

d) Obtencion de funciones de liderazgo, e

e) Insercion en espacios de actuacion superiores.

Espacialmente “las redes abren una nueva forma de organizacion territorial que
representa la fragmentacion de una jerarquia basada esencialmente en las funciones
urbanas (de direccidn, comerciales, politicas, etc.), estableciendo nuevos criterios de
organizacion. De esta forma, se estructuran espacios de relacién y espacios regionales
definidos por los nucleos urbanos que los forman y no por las delimitaciones
administrativas ... La nueva organizacion emergente se basa en flujos y esta definida
por actores...las ciudades “ (Borja y Castells, 1997, p. 323).

En este sentido, el concepto de Glocalizacién se acufia ante la necesidad de
articular lo global y lo local dentro de las ciudades: “Supone enfatizar el ambito urbano y
el papel gestor — coordinador-promotor — de los gobiernos locales para la
implementacion de politicas que tienen en cuanto unos referentes globales y se
posicionan respeto a ellos” (Borja y Castells, 1997, p. 327).

Sin embargo, la conformacién urbana de la ciudad global aun esta en discusién, en
la medida en que existe una contradiccion en las dinamicas de concentracion-dispersion
resultantes de la funcion global de la actividad econdémica: por un lado, las
telecomunicaciones desestructuran el espacio y rompen con los limites fisicos y
administrativos (Castells, 1995), pero por otro lado, demandan la proximidad a los centros
nodales generadores o receptores de la informacién, dadas sus ventajas para el acceso a
servicios complementarios y a las infraestructuras comunicacionales. El espacio y las
distancias fisicas si son un factor importante en las relaciones funcionales de los
centros urbanos (Sassen, 1996; Cappellin 1989). La proximidad fisica en las regiones
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urbanas genera una plataforma importante para los contactos y el flujo de ideas: La
proximidad fisica y el costo de transporte realmente importa, como lo afirma el
concepto de economias de aglomeracion (Glaeser 1998, citado por C. Heinrich ). La
geografia no esta a punto de desaparecer (A.J. Scott, 2001).

El concepto de centro-periferia se aplica a estas dinamicas de concentracion y
dispersion a distintas escalas. A nivel global, el centro representa las ciudades donde se
concentran los servicios de telecomunicaciones y el poder econdémico; la periferia son
aquellos paises no incorporados a la dinamica global. Por otro lado, ciudades centrales
son las ciudades globales y ciudades periféricas son las concentraciones urbanas
rezagadas.

A nivel urbano, el centro representa la zona de concentracién de la actividad
econémica y los servicios que posibilitan la integracion de la ciudad a los flujos de
comunicacion externa; en unas cuantas manzanas de los centros de las ciudades
mundiales se concentra el poder financiero que maneja la economia global (Castells,
1995). Mientras la dispersién industrial acelera la declinacion de los viejos centros
industriales, la necesidad asociada por un manejo centralizado determina el crecimiento
de los centros de servicios; la complejidad de las operaciones (globales) que requieren de
una gran diversidad de servicios especializados, conduce a economias de aglomeracion,
tal como lo sugiere la rapida aparicion de complejos de oficinas, extremadamente altos
precios de la tierra, y gran competencia por el suelo. (Sassen, 1996).

La polarizacion econdmica, caracteristica de las nuevas ciudades, esta
impactando en la estructura fisica de las mismas. Por un lado, la generacién de nuevos
empleos bien remunerados ligados a las empresas globales demanda altos niveles de
bienestar acordes a su capacidad de compra: nuevos distritos de oficinas, nuevos vy
lujosos centros comerciales, etc. La participacion de la nueva clase trabajadora demanda
su inclusion en los espacios dinamicos de las ciudades, préximos a los centros
econdémicos, lo cual genera la revitalizacion de zonas internas deprimidas (antiguas
instalaciones industriales en centros de ciudad) para atender a esta nueva demanda
social: el fenomeno de gentrificacion en las grandes ciudades es un reflejo de los
cambios en los procesos econdmicos a los que estan ligadas las ciudades (Sassen,
1996).

En contraparte, es evidente el desplazamiento de la poblacién no inserta en las
nuevas formas de produccion. Esto no es algo nuevo, la periferia de las ciudades como
referente de zonas deprimidas es algo que siempre ha estado ligado al costo de la tierra y
la incapacidad de la poblacién de acceder al mercado formal de suelo dentro de las
ciudades. Sin embargo, la dinamica global, en cuanto ligada al comportamiento del
mercado, tiende a acentuar los desequilibrios en las distintas zonas de la ciudad. En una
vision global, estas zonas deprimidas representan la periferia (Walton 1982).

Conforme nos adentramos en el nuevo siglo, las ciudades en el mundo
subdesarrollado estan creciendo tan rapido como su propia inequidad, pobreza vy
sufrimiento humano (D.A. Smith, 2003). Megaciudades, es un concepto asignado a
aquellas areas urbanas especialmente localizadas en los paises en desarrollo, que en su
posicién de centros concentradores de la actividad econdmica regional, nacional y global
(pretendida), son portadoras de grandes tasas de crecimiento poblacional, migracion y
expansion territorial (Dogan and Kasarda 1988). Las mega-ciudades se definen como
aquellas con poblacion mayor a 8 millones de acuerdo a Naciones Unidas; para 1990 14
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megaciudades se localizaban en los paises en desarrollo y solo 6 en los desarrollados
(Lo, Fu-chen, 2000 ).

El proceso de expansion de las grandes areas urbanas del fin del siglo, dejé
una red de gigantescas conurbaciones dispersas, segregadas, difusas, integradas
ylo desintegradas al proceso urbano; al tiempo que produce inclusién, la
urbanizacion actual derrama exclusion para dar cabida a las nuevas necesidades
del mercado (Carrasco, 2000).

2.1.6.- Hacia la planeacion de la ciudad global.

Territorialmente, ¢ cual es la ciudad global?, ;como se estructura?, ;cuales son su
limites?, y desde el punto de vista de la gestion, ;como se administra?, ¢quiénes
participan?. Son preguntas aun en proceso de respuesta.

La dinamica global altera la conformacién de las ciudades, rompe su integridad
fisica y abre la estructura hacia nuevas formas urbanas. El espacio urbano se traslada a la
periferia y la periferia cada vez se hace mas dependiente de las funciones de los centros
de las ciudades. Se incrementa una dinamica de integracion espacial pero al mismo
tiempo se produce la exclusion. Algunos espacios al interior de las ciudades se adaptan a
las exigencias del mercado externo, mientras que otras areas quedan rezagadas. La
globalizacién estimula la macrorregionalizacion y a su vez la microrregionalizacion
(Carrasco, 2000).

La relacion entre ciudad y regién, anteriormente entendida como una liga
necesaria para el desarrollo de los paises, hoy, con la dinamica global de libre mercado y
la presumible funcion “desterritorializadora” de los sistemas de comunicacion, la aplicacién
de politicas de desarrollo territorial esta perdiendo la batalla ante la vertiginosa avenida de
los agentes econdmicos globales.

Como lo establece Carrasco, “El reto que se presenta en este inicio de milenio es
comprender las tendencias de su insercion en todo el territorio, las contradicciones entre
el espacio, usos del suelo y las relaciones sociales, las formas de apropiacion del espacio
por los diferentes agentes econdmicos, las influencias internas y externas que se llevaban
a cabo en las regiones (nacionales e internacionales) que tienen sus influencias concretas
en la conformacion del espacio, por un lado; el espacio, la ciudad y el proceso de
globalizacién presentan formas distintas de apropiacion, transformacion y vinculacién por
el otro, se conjugan para describir la traza urbana de este milenio”.

El territorio debe revalorizarse. La funcion de la ciudad en el entorno global no
debe ser vista Unicamente como nodos funcionales (Sassen, 1996; Castells, 1995).

A.J. Scott, acierta en reafirmar que la geografia si es importante en este mundo
globalizado, y enfatiza, que a medida que la globalizacién avanza, se esta ampliando un
mosaico de grandes ciudades-regiones que destacan la posibilidad de diferenciacion
geografica y especializaciéon locacional: “ Las relaciones internas y externas de estas
ciudades-regiones y su compleja dinamica de crecimiento presenta una cantidad
extraordinaria de retos a los investigadores y politicos, al mismo tiempo que entramos al
siglo 21. La ciudad global debe ser vista como “la amplia region metropolitana como una
unidad politica-econémica emergente con autonomia de accién en aumento en los planos
nacionales y mundiales”. El designa a este fendmeno con el término de Ciudad-Regién
Global.
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2.2.- La ciudad region.

El crecimiento social y econdmico tiene necesariamente que reflejarse en un espacio
fisico, en un territorio. Histéricamente este tipo de concentraciones territoriales han
recibido el nombre de pueblos, villas, localidades, asentamientos... ciudades. Estos
conceptos se relacionan con una visién de espacios concretos, delimitados, finitos.

Con las nuevas posibilidades locacionales generadas por los avances de las
tecnologias de comunicacion y ante la gran movilidad de la poblacion en la busqueda de
mejores oportunidades de vida, los espacios de ocupacion humana estan sufriendo una
transformacion que no permiten ver claramente su extension territorial.

Dentro de esta dinamica, que se ha generalizado en este principio de siglo, nuevas
ideas de lo urbano han surgido ante la necesidad de explicar o al menos conformar
mentalmente una serie de procesos de ocupacion territorial que ya no siguen patrones
continuos.

Esta parte del marco tedrico se fundamenta en el estudio de estos fendmenos
territoriales en un concepto espacial que fue acufado desde mediados del siglo pasado y
que en los ultimos anos se ha rescatado para tratar de explicar el comportamiento urbano
contemporaneo y sus implicaciones econoémicas, sociales y ambientales: la region.

2.2.1.- El concepto inicial y los limites de la ciudad.
“ La ciudad medieval no estaba simplemente en “el campo”, sino que era “del
campo. La revolucion industrial quebré esta relacion de interdependencia,
originando, como opuestos, la ciudad y campo. El proceso sigue y tiende a centrar
la atencion en una entidad que no es la ciudad ni el campo, y donde ni el
urbanismo del disefio, ni el de la regulacion — ligado a lo estatico de los espacios
construidos — parecen tener cabida.” (Calderon, 1994).

La definicién de lo urbano y sus limites ha sido una constante controversia que no
ha terminado de resolverse.

Si como dice Calderdn, antes la ciudad medieval era “campo”, hoy hay quienes
consideran que el campo y la ciudad ya no son espacios fisicos diferenciables.
Actualmente, lo verde de las colinas y lo negro del asfalto son caracteristicas no certeras
que pretenden hacernos ver la diferencia entre ambos contextos.

En su articulo de 1996 “Los confines de la ciudad sin confines”, Jo Oriol Nel hace
una resefia de este proceso de transformacion rural-urbano que sufrieron los
asentamientos humanos. En principio, en la edad media , una de las definiciones que de
ciudad se hacia, correspondia a la Encyclopédie de Diderot y D’Alembert, «Ciudad, s. f.
(arquit. civil) conjunto de muchas casas dispuestas en calles y cerradas por una cerca
comun, hecha ordinariamente de muros y fosos...recinto cerrado por murallas que
contiene diversos barrios, calles, plazas publicas y otros edificios».

El concepto de “limite de ciudad” aparece como elemento clave para establecer la
frontera entre lo urbano (incipiente) y lo rural. Jo Oriol cita a Lucio Gambi, al afirmar que
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desde la época de Napoledn hasta mediados del siglo XX, “la ciudad era todavia un
espacio claramente diferenciable: “... un coagulo de actividades secundarias y terciarias
en un mar de ruralidad. Pero con la generalizacion de los medios de comunicacion
modernos, la plena mecanizacion de la agricultura y la difusién de la industria y los
servicios sobre el territorio, aquellos coagulos (aquellos escollos, dice Gambi) se han
conectado entre si para formar espacios vastisimos en los que predominan actividades y
formas de vida urbanas. Se ha dado lugar asi a los sistemas territoriales que han sido
descritos con los conceptos de ciudad-region, ciudad-territorio, ciudad difusa”.

Si en un principio la ciudad era perfectamente diferenciada del espacio rural por
medio de sus limites, primero fisicos y después administrativos, lo cierto es que hemos
llegado a un punto en el que precisamente la falta de definicién y claridad de dichos
limites han conducido a acufar esa serie de apelativos que intentan dilucidar un
fendmeno que cada dia se percibe mas claramente (0 mas bien, ;difusamente?): la
continuidad urbana.

“Fisicamente este proceso ha conocido, en los ultimos cuarenta anos, diversas fases
que han sido bien estudiadas y descritas: del crecimiento de la ciudad «en mancha
de aceite» (por simple agregacion o ensanche sin solucion de continuidad con el
espacio construido preexistente) a la suburbanizacion (la aparicion de periferias
metropolitanas mas o menos densas, a menudo sin solucién de continuidad, como la
ciudad central); de la suburbanizacién a la periurbanizacion (la integracion en las
dinamicas metropolitanas de los antiguos ntcleos rurales); de la periurbanizacion a
la rururbanizacion (la difusion de las dinamicas metropolitanas hasta los antiguos
espacios rurales mas alejados de los nucleos primigenios). El resultado de estas
transformaciones ha sido: «[...] no solamente la creacion de una suburbanizacion
infinita, las asi llamadas ‘edge cities’, y de megaldpolis difusas, sino también
convertir cada pueblo y cada rincon rural del mundo capitalista avanzado en parte de
una compleja telarafia de urbanizacion que desafia toda categorizacion simple de la
poblacion entre ‘urbana’ y ‘rural’ en el sentido que antafio podia darse
razonablemente a estos términos»” ( Nel, 1996).

Con todo esto, lo urbano y lo rural debié analizarse paralelamente, y ante los
problemas de delimitacion, hubo la necesidad de sobrevolar ambos contextos e identificar
el espacio geografico en el cual se desplegaban. Ese espacio, conformado por ciudades y
ruralidades es la regiéon urbana.

2.2.2.- El ambito urbano-regional.

¢, Qué es una ciudad region?

Con esa pregunta inicia el reporte del Seminario en Planeacion Metropolitana realizado en
1964 (Senior, 1966), con lo que arranca una década de fuerte interés por la region como
unidad de desarrollo y la planeacion de la ciudad como parte de un contexto regional.

Dos participantes del seminario, el profesor Self y Mr. Gutheim indicaron en ese
entonces dos formas diferentes en las cuales el concepto de region fue diferenciado del
de ciudad:

Profesor Self: “ Los pueblos han crecido en conurbaciones, y éstos se han desdoblado
hacia otras concentraciones mas amplias a las cuales les llamamos regiones urbanas. La
movilidad es el factor primario que permite incrementar la escala de la unidad urbana, y en
ese término debe ser definida la region. lIdentificar la region debe ser una
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consecuencia de como debe planearse y que estrategia de desarrollo se debe
adoptar”.

Mr. Gutheim: “ El punto de partida debe ser preguntarnos qué clase de ciudades
queremos y qué clase de desarrollo. La ciudad-region por lo tanto no solo resulta de la
expansion de la ciudad, o una unidad territorial, sino una poblacion viviendo como un
grupo interrelacionado de gente cuyos trabajos, actividades econdmicas, instituciones
sociales, tiempo libre y movilidad trabajan en conjunto en una forma integrada. Es una
unidad de comportamiento mas que territorial”.

Para el profesor Foley, “ la regidén urbana (mas comunmente denominada como
region metropolitana), en Norteamérica, representa mas que una ciudad o pueblo de gran
escala, y mas que una amalgama de ciudades. Envuelve no menos que una
reorganizacién de la vida social y econdmica. La regiones urbanas tal y como estan
emergiendo, ni estan claramente separadas ni definidas e incluso interrelacionadas con
una complejidad urbana mayor. Lo fundamental es que lo urbano y lo no urbano ya no
se pueden diferenciar, ni se pueden identificar con precision sus limites. Con los
avances en comunicacion y transporte, con la industrializacion ligada incluso a la
agricultura, con el impacto de la educacion y cultura masiva, los ciudadanos ya no solo
son miembros de una determinada comunidad. Movilidad, fluidez, interconexion,
interpenetracion, organizacion plural en la definicion de los limites regionales, imparable
automovilizacion a través de vialidades mejores, “commuters” de largas distancias, redes
telefénicas por cobrar, actividades de fin de semana a largas distancias, etc, son
tendencias que estan cambiando la vida comunitaria tradicional. Ante esto: ;Porqué es
tan importante identificar los limites de la regién, cuando es palpable que la poblacién no
puede ser contenida a una sola comunidad? El acercamiento a la planeacion de la
region debe enfocarse al aprovechamiento de las oportunidades que brinda, esas
son las ventajas que ofrece la vida metropolitana.” (Senior, 1966).

Ante la complejidad de la delimitaciéon del espacio regional y las diferencias en las
concepciones para su desarrollo y planificacion, los participantes del seminario
concluyeron en un punto importante de congruencia: “La emergente ciudad regién no
tiene limites definidos, no tiene un solo centro, ni un esqueleto monolitico de
comunicaciones, pero la podemos percibir, nos guste o no, porque corresponde a la
complejidad galopante de la vida que vivimos- a la personalidad humana que nos
confieren los avances tecnologicos. El punto importante no es que tan grande es, sino
que tan bien organizado esta su crecimiento”. (Senior, 1966).

Esta ultima aseveraciéon, es el punto de partida para la estructuracion de
concepciones recientes del espacio urbano-regional, en especial ante las nuevas
tendencias de expansion urbana, resultado de nuevas geografias demograficas y
econdmicas: La definicion de limites de crecimiento es una medida implementada
especialmente para la reduccion de la dispersiéon. La medida del desarrollo por etapas se
liga a los conceptos del Nuevo Urbanismo, ya que las fases permitiran abrir nuevos
espacios solo cuando los existentes estén completamente integrados y servidos, es decir
comunidades “vivibles” (Thomas L. 1999).

2.2.3.- Dinamicas globales: dinamicas urbano-regionales.

Ya se hablé del fenobmeno de concentracion-dispersion que la economia mundial esta
confiriendo a la geografia de los paises. Las capacidades de comunicacion han permitido
a las fuerzas econdmicas asentarse practicamente en cualquier lugar; sin embargo, la
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atraccion de los centros concentradores de la informacion y los servicios cada vez mas
ofrece un posicionamiento estratégico ampliamente buscado por las empresas mundiales.
De esta forma, la geografia sigue siendo importante (Scott, 2001).

Segun Sergio Boiser (1994), la globalizacién ha propiciado la necesidad de
repensar la idea de region: “Los conceptos de distancia, friccion del espacio y contiguidad
han entrado a la obsolecencia debido a la robotizacién, la miniaturizacién y a la
satelizacién. Se han reducido los costes del transporte y las comunicaciones. En el
pasado el tamafo de las regiones constituia un criterio importante en su definicion. Una
region grande tenia presumiblemente mayores posibilidades de responder a las crisis y
tenia mayor poder politico. Este tamafio también entré en una etapa de obsolecencia. No
importa ya el tamafio sino la complejidad estructural del territorio organizado”.

Jo Oriol Nel (1996) coincide en que los paises hoy en dia se organizan en redes de
relacion como consecuencia de los procesos de urbanizacion contemporaneos. A estas
redes las denomina “espaciotemporales” que articulan a los paises y los integran y
conectan con flujos de alcance continental y mundial: “Se configuran asi los actuales
territorios en los cuales la distincidn tradicional entre ciudad y campo, basada no ya en la
densidad sino... en la estructura econdmica, en el nivel de renta, en las formas de vida o
en el acceso a los servicios ha dejado de ser operativa desde el punto de vista cientifico.
La vieja dualidad ciudad-campo queda asi relegada al ambito interesante, pero poco
mensurable, de las «construcciones del espiritu»: la percepcién de los paisajes, el espacio
vivido o las representaciones sociales. Nociones que... pueden sin embargo resultar
importantes a la hora de disefiar un proyecto colectivo para la ordenacion del territorio”.

Las fuerzas actuales del mercado han roto los limites de la ciudad tradicional. La
ciudad, como espacio de concentracién sigue operando, pero no esta sola. Cada vez mas
los conceptos de ciudad y de region se consideran ligados a una misma dinamica
territorial. Las ciudades son nodos de una intricada red regional dentro de la economia
mundial y las regiones, se constituyen (una vez mas) como unidades territoriales
economicas: “Cada vez mds la economia mundial se mueve a través de REGIONES y
cada vez es menos sorprendente que las regiones destaquen por sus “clusters”
industriales. Por lo tanto, las regiones deberan ofrecer lo minimo necesario para
que el mercado y las redes de negocios aprovechen los bajos costos de las
economias de escala necesarios para la competencia mundial. Al mismo tiempo
deben ofrecer el maximo tamarno en el cual puedan desarrollarse las relaciones
laborales” (Pastor, 2000).

El Cluster econdmico se considera como una férmula bajo la cual las ciudades y
sus regiones pueden ser capaces de incorporarse de manera consistente a la economia
mundial. Los problemas al ingresar al mercado mundial faltos de estructura organizativa o
los riesgos de promover inversiones aisladas, por mayores que éstas sean, pueden
generar grandes decepciones en el camino al desarrollo urbano-regional equilibrado.

Sin embargo, el cluster no debe ser entendido Unicamente como un mecanismo
econémico, sino ademas, como un elemento que debera estar ligado a una mayor
colaboracion de los actores regionales. La competencia de las ciudades y las regiones no
debe sustentarse en una carrera por ganar inversiones a toda costa. La colaboracion
implica el convencimiento de todos los actores del papel que como regién juegan y
que del equilibrio de sus relaciones dependera su capacidad para revertir en
ventajas los riesgos de la apertura global.
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La region, es el ambito en el que este balance debera ser construido, ahi, las
relaciones cara a cara entre los socios empresarios, empresarios y gobierno, y las
comunidades y empresarios pueden mantenerse y construir confianza (Pastor, 2000).

2.2.4.- El enfoque regional, y la gestion del espacio urbano-regional.

Ya vimos que el concepto regional no es nuevo. Sin embargo, si se puede decir que no
siempre ha significado lo mismo, y lo que es mas, por varios afos este término fue poco
atendido por los planificadores.

Durante la década de los 70°s el enfoque de la planeacion del desarrollo estaba
centrado a la estructuracion de los espacios urbanos hacia su interior. La vision regional
de los afnos 60°s se vino abajo por dos factores principales:

a) las autoridades locales prefirieron concentrarse en los poderes locales de sus

municipios (Pastor, 2000), y

b) la inmigracién del campo a las ciudades imponia la concentracion de esfuerzos

ante el aumento acelerado de las necesidades dentro de las areas urbanas.

Sin embargo, luego de un proceso de saturacién de las ciudades que incluia
aspectos tales como la falta de seguridad, polarizacion de los factores de bienestar,
saturacion de vias de comunicacion, encarecimiento del suelo, degradacién de los
espacios construidos, entre otros, las ciudades rompen sus limites y aparecen los “subs”
de las dinamicas urbano-regionales ya comentadas. Evidentemente, estos fendmenos no
tienen los mismos principios ni resultados en paises desarrollados y emergentes.

En Estados Unidos, la degradacién paulatina de los centros de las ciudades y la
generalizacién en el uso del automavil, hizo posible y exitosa, la promocién de un espacio
fuera de la ciudad donde poder aprovechar las bondades del campo, pero con todos los
servicios necesarios para sentirse como en la ciudad: el suburbio. Paises emergentes
como México, adoptaron el proyecto y espacios urbanos tan importantes construyeron sus
propios suburbios bajo una idea de “ciudades satélites”, dirigidas a una clase media que
en las décadas de los 60°’s y 70°’s estaba en construccion.

Hoy en dia “suburbia”, como se le conoce a este fendbmeno es los paises
desarrollados, le esta ganando la carrera a las ciudades. “...en Estados Unidos dos
terceras partes de la poblacion que vive en areas metropolitanas forman parte de los
suburbios, que constituyen las zonas de mayor crecimiento” (Pastor, 2000).

En los paises en desarrollo, el fenomeno de expansion sobre el territorio ha dado
como resultado las llamadas megaciudades. Estas macro-concentraciones urbanas no
representan una continuidad en el territorio. Es sabido que el crecimiento de las ciudades
en nuestros paises no es resultado de la expansién de una mancha continua con las
mismas caracteristicas “urbanas”. Las megaciudades son resultado de la concentracion
de oportunidades que las grandes ciudades ofrecen como atractivo a la poblacion, y que
como consecuencia provocan que su crecimiento adquiera un calificativo de “dispersién”
ante la incapacidad de la misma ciudad de ofrecer un espacio para cada habitante, o ante
la posibilidad que tiene el mercado inmobiliario de crecer.

El “sprawl” anglosajon, es resultado de los procesos de saturacion de las ciudades

y de la generalizacion del fendmeno de suburbanizacién, ante las capacidades de
movilidad de su poblacién. La dispersion en paises latinoamericanos como México, es
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resultado de la migracién campo-ciudad y la incapacidad de esta poblacion por acceder al
mercado de suelo urbano dentro de los limites urbanos oficiales. Ambos fendmenos de
suburbanizacién crean una compleja red de interacciones que dia a dia hace mas
semejantes, pero mas complejos, los funcionamientos de las ciudades y de sus periferias.

“Lo anterior hace pensar que el término de Suburbia, realmente no concuerda con
su definicion, ya no son espacios “sub” de cualquier “urb”. La dispersion urbana debera
concebirse como un término nuevo. La dispersion ya puede considerarse como “urbano”
en el sentido de que no hay nada en la ciudad que no puedas encontrar en estos
espacios. Entonces, lo que estamos viendo es un nuevo tipo de ciudad que aun no
tenemos palabras para nombrarla.” (Gillham, 2002, pag. 19)

El sefialamiento que hace Manuel Pastor en relacion a lo anterior nos indica la
posibilidad de concebir de manera conjunta las dos realidades:

“Quizas lo mas importante es que las ciudades y los suburbios se han
convertido en partes que comparten economias regionales. Las islas suburbanas
de prosperidad no pueden existir en mares de pobreza. La pobreza en las ciudades
se ve reflejada en toda la region”.

Y ante esta preocupacion y con la necesidad de posicionar y equilibrar la regiéon
ante los cambios globales del desarrollo, surge como tendencia renovada un nuevo
regionalismo, preocupado principalmente por una gestion compartida de los actores
regionales, desde dentro y fuera de las ciudades.

Manuel Pastor explica que el Nuevo Regionalismo se ha sustentado en los
factores econdémicos. Citando a Robert Putman (1993), Pastor retoma la idea de que las
regiones estan definidas y comunmente construidas por el “capital social”, compuesto por
el denso de relaciones que permiten a los productores y trabajadores incrementar sus
propias participaciones. Y advierte, que siendo el capital social el elemento que amalgama
la region, la falta de equidad y la pobreza impactara a la inversa.

El nuevo regionalismo considera entonces que el espacio geografico y la
distribucion equilibrada de las oportunidades debe favorecer a reducir las disparidades
sociales dentro de la region, mediante la cooperacion. Bajo esta perspectiva, Pastor
propone tres variantes de esta nueva postura:

1.- EFICIENCIA. Los servicios publicos pueden ser proporcionados con mayor costo-
eficiencia si aprovechan las ventajas de las economias de escala, por lo que las diversas
regulaciones municipales dificultan el desarrollo de los negocios regionales.

2.- MEDIO AMBIENTE. EI regionalismo se sustenta en la habilidad de proteger al medio
ambiente. La competencia de las municipalidades para atraer poblacion e inversiones
produce dispersion y por consiguiente, mayor trafico y contaminacién. Debe reducirse el
consumo de espacios abiertos y tierras agricolas mediante la combinacion de limites
urbanos, desarrollo interno y planeacion regional. El enfoque es la calidad de vida.

3.- EQUIDAD. EIl cuestionamiento es cémo la cooperacion regional puede reducir la
pobreza y la inequidad.

Con estos lineamientos Pastor construye los objetivos y las bases para la nueva
gestion regional:

24



a) Promover el crecimiento econémico.
b) Impulsar la sustentabilidad ambiental.
c) Reforzar el entramado social.

TRABAJAR JUNTOS

Debe existir la conviccidn de que la ciudad y los suburbios son parte de una misma
entidad, lo cual requiere un sentido civico de identidad, requiere comunicacion y
cooperacion. Requiere pensar y actuar como region, desarrollar la “infraestructura civica
regional” (Hamilton, 1999).

PENSAR REGIONAL

La falta de participacion entre municipalidades se debe en parte por el celo de
interferencias en sus ambitos jurisdiccionales. Algunas veces los municipios pueden
conducirse a actuar en conjuncién mediante legislacion federal o estatal. Sin embargo, lo
que puede suceder es que se coordinen solo para atender el aspecto obligatorio en
particular.

MAPEAR LA REGION.

Es dificil “pensar y actual regionalmente” si no se tiene la informacion suficiente para
conformar una visién geografica completa de la region. En esta época de la informacion,
las instituciones regionales deben colectar y compartir conocimiento sobre asuntos
sociales y economicos de la regioén, incluyendo cambios demograficos, tendencias del
mercado de la vivienda, calidad ambiental, aprovechamiento educativo, la condicién de la
infraestructura basica, la calidad de los servicios publicos, la mezcla de ocupaciones
regionales e industriales, tendencias de las disparidades en los ingresos, etc., en general:
indicadores de desarrollo regional.

CONSTRUIR PUENTES

La comunicacion honesta entre las partes activas de la economia y la comunidad debe
generalizarse para fomentar la vision equilibrada de la regién e impulsar el desarrollo
equitativo. La representatividad federal y estatal también pueden ser puentes para el
desarrollo regional. Se debe ftrabajar con universidades locales, representantes de
gobierno y otras instituciones para generar propuestas y elevarlas a niveles legislativos.

PENSAR Y CONECTAR

Construir la capacidad para entender la economia regional y ser un participante de su
desarrollo es un reto clave para los promotores comunitarios que normalmente tratan de
llevar recursos hacia espacios urbanos especificos.

Finalmente, pensando en el factor econémico como punta de lanza para revitalizar
el desarrollo regional, Pastor propone ocho estrategias a aplicar, advirtiendo que no hay
dos regiones o areas metropolitanas con el mismo comportamiento:

. Construir clusters que promuevan empleos de alta calificacion..
. Reducir la guerra de apuestas entre ciudades y regiones.

. Construir infraestructura que promueva la equidad.

Conformar la fuerza de trabajo para la economia regional.

. Impulsar la movilidad laboral: Vivienda y transporte accesible.
Hacer que el trabajo pague.

. Regularizar e incorporar al sector informal.

. Construir la comunidad.

ONOUAWNN
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2.3.- El espacio metropolitano.

La concentracion de poblacién, del poder econdmico, social y politico han sido las
caracteristicas recurrentes de nuestras ciudades. El fendmeno urbano en el mundo ha
seguido diversos patrones funcionales y territoriales a lo largo de la historia, reflejando el
modo de vivir y de organizarse de cada pais.

Sin embargo, en este principio de siglo son cada vez mas los rasgos urbanos que
se repiten a lo largo de las fronteras; cada vez mas los problemas urbanos se
mundializan; cada vez mas las ciudades son mas dependientes entre si; en cada afio que
pasa el mundo se hace cada vez mas urbano, mas metropolitano; y cada afio que pasa la
planificacion de este nuevo espacio interdependiente y difuso se hace mas complejo.

En este principio de siglo, ante la conformacion del sistema de ciudades
mundiales, la renovacion del concepto de ciudad-region, la globalizacién de la economia y
la responsabilidad ambiental compartida de los paises y las ciudades, surgen una serie de
interrogantes hacia la comprension, planeacion y administracion de estos nuevos
espacios urbanos: ¢ Cuales son sus limites?, jcual es su estructura espacial?, ;como se
organiza?, scomo se vive?.

Frente a las oportunidades que presenta la posicion de las ciudades-region (las
metrépolis) dentro del contexto econdmico global, y los retos que en materia social y
ambiental enfrentan estos espacios, estos tiempos obligan a los planificadores urbanos a
un cambio en la interpretacion del fenémeno: las ciudades ya no son entes cerrados, han
desaparecido sus limites y gran parte de su estructuracion se dicta desde el exterior.

Esta ultima parte del marco tedrico, busca aclarar la posicion del espacio
metropolitano dentro de la red funcional global, como se reflejan estas dinamicas al
interior de la ciudad-region y cuales son las estrategias actualmente discutidas para que
los planificadores y la comunidad misma afronte la voragine de las dinamicas globales.

2.3.1.- Transformaciones fisicas y la gestacion del nuevo espacio metropolitano.
Hablando de la generalidad del espacio urbano (la ciudad), los procesos de
transformacion han sido un reflejo de los cambios en las estructuras productivas y
organizacionales del hombre.

Una de las resefas de este proceso de transformacion la construye Peter Hall en
su analisis del cambio estructural de las ciudades en paises desarrollados (Galantay,
1987):

1ra. Fase: Durante las primeras etapas de la industrializacion y la regionalizacion de la
agricultura, la poblacion empez6 a migrar hacia las ciudades. Sin embargo una o varias
ciudades crecieron mas rapidamente con lo que se conformo la jerarquia urbana. Durante
este proceso las oportunidades de trabajo estan altamente concentradas en las ciudades
centrales por lo que la poblacién tiende a concentrarse en dichos centros urbanos.

2da. Fase: Con el tiempo, los flujos rurales de la region periférica empiezan a asfixiarse a
si mismos y las ciudades de esas regiones se empiezan a convertir en centros
manufactureros y de servicios y a interceptar mas inmigrantes rurales. El dominio de las
ciudades centrales empieza a decaer, aunque el sistema como un todo continua
creciendo. A esto le llama “absoluta concentracion”.
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3ra. Fase: Comienza un vigoroso movimiento suburbano. El anillo exterior periférico
aumenta ahora su poblacion, aunque la ciudad sigue creciendo a un ritmo mayor. A esto
le llama “relativa centralizacién”.

4ta. Fase: El crecimiento suburbano excede al de la ciudad central, a lo que le llama
“relativa descentralizacion”.

5ta. Fase: La ciudad central decae en poblacion mientras que el anillo periférico
incrementa su tasa, a lo que se le llama “descentralizacion”.

6ta. Fase: El proceso se completa y las grandes areas metropolitanas estan en
decadencia, el anillo periférico sigue ganando poblacion pero esta ganancia no se
equilibra con la pérdida de la ciudad central.

Interpreto a esta ultima fase como la desaparicion de la ciudad y el surgimiento de
una nuevo territorio urbano-regional concentrado y disperso a la vez, sin limites pero con
un espacio de influencia identificado por la conformaciéon de una red de relaciones
determinadas por dinamicas internas y externas que en un esquema ideal, deberan
responder al mismo tiempo a los deseos de la poblacion y a la posicion global del nucleo
urbano.

Como podemos ver, este panorama transforma no sélo el tradicional concepto de
"centro urbano", sino también las concepciones relativas al territorio. Carlos Lange cita a
C. de Mattos al tratar de describir este proceso: "la estructura territorial emergente, mas
que con base en regiones, esta vertebrada en torno a un conjunto de metrépolis-regiones,
donde se localizan los nodos principales de la respectiva red de flujos".

En este sentido, la territorialidad del nuevo espacio urbanizado se define a través
de dos conceptos que se vuelven determinantes para comprender las transformaciones
espaciales dentro de la globalizacion: centralidad y movilidad (Lange, 2000);
concentracion y dispersion como las propiedades distintivas del nuevo espacio urbano de
las nuevas metrépolis globales.

Es evidente que el proceso descrito anteriormente no se presenta de la misma
forma en paises desarrollados y en paises en desarrollo. Se puede decir que hay una
diferenciacion en cuanto al comportamiento temporal de las ciudades del “centro” y de la
“periferia” del mundo; hay una coincidencia en que la trasformacion econémica mundial
hacia la adopcioén del pos-fordismo se percibe a lo largo de las fronteras, sin embargo, en
nuestros paises en desarrollo, la fase de concentracién de los centros urbanos prevalece:
“...en los primeros (paises desarrollados) se presenta un fenémeno de suburbanizacion,
mientras que en los segundos (paises en desarrollo) el proceso de urbanizaciéon aun no
ha terminado” (Garza, 2000). Lo que es mas, segun Garza, en México, a partir de los afios
80’s, la desconcentracion administrativa de la capital permitié la generacion de nuevos
espacios urbanos que iniciaron su integracion urbana y regional. Asi podemos encontrar
espacios metropolitanos emergentes que aun sin terminar su etapa de
concentracion, ante las dinamicas externas internacionales ya accesaron a la fase
subsecuente de dispersion, lo cual nos indica la discontinuidad del modelo de Hall, al
menos en nuestra realidad emergente.
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Al describir el proceso de transformacion del area metropolitana del Valle de
México, Gustavo Garza (2000) ajusta a nuestra realidad el proceso inicial de Hall:
a) Primera etapa: crecimiento del nucleo central.
b) Segunda etapa: expansion periférica.
c) Tercera etapa: dinamica metropolitana.
d) Cuarta etapa: megaldpolis emergente.

Por otra parte en especial a partir de los 90’s, el concepto de metropolis, mas que
encontrarse en decadencia como espacio concentrador, es visto ahora como el reflejo de
la urbanizacion del siglo XX y el modelo a enfatizar en este arranque del siglo XXI.

“La metrépolis no muestra signos de decadencia ya que no se escuda en una sola
actividad. Refleja una nueva y compleja integraciéon de actividades economicas,
incluyendo industria, comercio y servicios (especialmente los dltimos). Refleja una
nueva y compleja division de trabajos y division del poder politico. Es la expresion
geografica de todos estos fenémenos. (Angotti, 1993, p. 2).

La nueva metropolis ya no puede definirse solo por su concentracion de poblacion
0 expansion territorial, tampoco puede entenderse a través de su aglomeracion territorial-
administrativa municipal (Unikel, 1978), cuestionable también es la concepcion de la
Oficinas de Censos de Estados Unidos sobre la ciudad central y su periferia dependiente
basada en criterios demograficos principalmente, a la cual recurren varios analistas
urbanos (Rusk, 1993, Uribe, 1993). “..la definicion de las Standard Metropolitan Statistical
Areas en los Estados Unidos de América...combina elementos de orden juridico-
administrativo, demografico, morfolégico y funcional. Pero por mas que aumentemos la
complejidad técnica de la definicion, un hecho se mantiene inmutable: la discusion sobre
los limites urbanos es hoy una cuestion irresoluble de forma univoca desde una
perspectiva cientifica” (Jo Oriol, 1996).

Bolio cita la definicion de Johnson (1987) como una interpretacion mas cercana al
reflejo que hoy tiene este fendmeno urbano: la metrépolis se entiende como “la tendencia
de las grandes ciudades a organizar las areas que las circundan, tanto socialmente
como econémicamente, formando una region funcional bien diferenciada’.

Sin embargo, la complejidad de la realidad actual demuestra lo inacabado del
concepto de este nuevo espacio metropolitano. La confusion e interrelacion de las escalas
en el espacio de la metropoli difumina la comprension matematica y rompe los modelos
cuantitativos: “En los tiempos de la globalizacién, en el mismo espacio urbano
coexisten la ciudad-mundo, la ciudad-nacién y la ciudad-regiéon” (Bolio, 2001, p. 17).
“La metropolis es indiscutiblemente un asentamiento global, un fendmeno internacional,
un punto nodal en la division internacional del trabajo. Sirve a una multiplicidad de
funciones sociales, econémicas y culturales a lo largo de las fronteras nacionales e
internacionales. Es la expresion urbana de un nuevo e interconectado mundo”
(Angotti, 1993, p. 3). “A nuestro entender, pues, mas que tratar de definir la ciudad en
abstracto, lo importante es entender el proceso de urbanizacién” (Jo Oriol, 1996).

Debemos reconocer al nuevo espacio metropolitano como el resultado de tres
procesos o tres dinamicas simultaneas, distintas pero interrelacionadas: globalizacion,
concentracion y comunicacion. De esta forma las acciones de planificacion en este nuevo
espacio deberan responder a tres dimensiones: COMPETITIVIDAD (econdémica),
INTEGRACION (social) y SOSTENIBILIDAD (medio ambiente) (Borja, 1996).
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2.3.2.- Economia y sociedad de la metrépolis

Entender el espacio metropolitano va mas alla de la simple delimitacion geografica (ya de
entrada complicada), es necesario comprenderlo como un fendémeno que involucra
dinamicas diversas que tienen su impacto en el espacio. Son las distintas dimensiones
mencionadas en el apartado anterior. Dos de estas dimensiones se refieren al
funcionamiento humano del espacio metropolitano, en tanto constructor de las relaciones
sociales y econdmicas que se dan en su entorno construido.

En su estudio comparativo de areas metropolitanas en Estados Unidos y Canada,
Donald N. Rothblatt, plantea como una de sus hipdtesis que la politica urbana es
influenciada cada dia mas por fuerzas globales sociales y econdmicas, esto es,
mientras el mundo se vuelve mas abierto y competitivo, las deseconomias como la
congestion, contaminacion y altos costos de la vivienda, convierte a los centros urbanos
en lugares menos deseables para vivir lo que induce a la descentralizacién de la
ocupacion urbana.

El espacio fisico es resultado de las interacciones humanas, personales o
impersonales, individuales o colectivas, presenciales o a distancia, todas estas,
posibilidades de la posicion actual de las ciudades mundiales informacionales (Castells,
1995). La definicion de la metrépolis como “cluster de comunidades en expansion”
(Rothblatt, 1982) nos da una idea de la intensa red de relaciones funcionales que tienen
lugar en estos espacios.

Se habla del espacio metropolitano como el soporte del desarrollo de las regiones
y los paises para el siglo XXI (Borja y Castells, 1997; Diamond, 2002), pero al mismo
tiempo, se identifica como un ente generador de polarizacion socioecondmica (Lungo,
2001).

“ Esta ciudad llega a nuestros dias con multitud de problemas no resueltos, con
deudas sociales pendientes, con barrios y municipios periféricos que no tuvieron
nunca centralidad y que el tiempo ha deteriorado, afectadas por viejas y nuevas
infraestructuras viarias o ferroviarias y por la crisis de la vieja industria, mal
conectadas entre ellas y con las nuevas areas del desarrollo metropolitano, con
tramas urbanas pobres y fragmentadas expresadas por la escasez del espacio
publico y la mala calidad del mismo asi como de los conjuntos de vivienda, con
gobiernos municipales débiles por la falta de recursos propios y sufriendo
histéricamente la expansion de la ciudad central que ha ido enviando a las afueras
lo no deseado...” (Borja, 2003)

Los nuevos retos para la planificacién urbana (metropolitana), dice Borja, es la
incorporacion de la Competitividad Econdémica, la Cohesion Social, La
Gobernabilidad y la Sostenibilidad. Debemos tener presente que se dan nuevos
comportamientos en la relacion poblacion-territorio ligados a aspiraciones de la
colectividad o contrarios a ésta.

La nueva vertiente econémica urbana, posiciona a la ciudad actual como “una
mercancia que se ofrece en el mercado mundial’, “ciudad marketing”, “ciudad
competicion” (Sanchez, 1996). El modelo “terciario” de la economia se ha extendido en
todo el mundo y los espacios urbanos (y regionales) son los abanderados de esta
dinamica global: “...el destino territorial del capital privilegia aquellos territorios donde se
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hallen implementadas condiciones que aseguren mayor flexibilidad productiva y que a la
vez permitan disminuir los riesgos de inversion y otorgar mayores indices de rentabilidad.”
(Lange, 2000).

Citando a Mattos (1998), Carlos Lange aclara que la estructura territorial
emergente esta soportada por un conjunto de metropolis-regiones que actuan como
nodos principales de la red de flujos (econdmicos y sociales). Estos espacios permiten a
la vez el desarrollo de dos factores ligados al proceso econémico global: Centralidad y
Movilidad. La posibilidad de aglutinar recursos y la existencia de vias de distribucién de
los mismos.

Para Jordi Borja, lograr esta centralidad dentro de la movilidad significa atender a
las siguientes condiciones:

a) La concentracién de poblacion y actividades industriales y de servicios,

b) Alta densidad de las relaciones sociales, derivada de la heterogeneidad y
complementariedad de los grupos sociales,

c) Ladiversidad funcional,

d) La centralidad respecto de un territorio,

e) La cohesién sociocultural expresada en la cultura civica,

f) La existencia de instituciones politicas y la capacidad de autogobierno, y

g) Laimagen o visibilidad desde el exterior

El proyecto de ciudad se convierte en un instrumento fundamental en el proceso
de incorporacion al mercado global competitivo. En el reconocimiento generalizado de
este proyecto por parte de los actores sociales reside la fuerza del espacio regional-
metropolitano ante los intereses externos. De esta forma, se une un elemento mas,
definitorio para la caracterizacién funcional de la metrépolis: la especializacion (Angotti,
1993).

Ahondando en lo anterior, Marc A. Weiss (2001) plantea que la importancia de las
regiones metropolitanas reside precisamente en la combinacion de dos contrapartes: la
especializacion y la diversificaciéon, en el sentido de que ofrecen dentro de una gran
variedad de actividades y mercados, la posibilidad unica de acceder a servicios
estratégicos. Esta combinacion debera caracterizarse por tres elementos clave:

a) Esta basada en la informacion y el conocimiento.
b) Es tecnologia y comunicaciones.
c) Esta orientada globalmente.

“Las regiones metropolitanas son unidades competitivas vitales en la economia
global. La mayor victoria de la competencia global es el establecimiento de centros
metropolitanos con actividad innovativa, combinando talento humano creativo con
equipo moderno (estado del arte) para incubar y asegurar los avances tecnolégicos
en una amplia gama de productos y procesos de produccion interrelacionados”
(Weiss, 2001).

Weiss insiste en definir una estrategia econémica a través de promover una
“identidad regional”, para lo cual se hace necesario instrumentar cuatro acciones:

1.- Invertir en lo fundamental. En la gente, en aquello que les permita ser mas

productivos, como el transporte, la educacion, la investigacion, salud; en el ambiente fisico
y cultural para hacer el lugar mas atractivo para vivir, trabajar y estudiar.
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2.- Construir redes industriales (y de servicios) dinamicas. Clusters. Redes de
mercado y produccion. Cada lugar tiene que determinar cual red industrial sera mas
productiva, innovativa, competitiva y dinamica para su poblacién y emplazamiento.

3.- Buen liderazgo y gobernabilidad. Desarrollar liderazgos que puedan generar
consensos y colaboracion.

4.- Mejoramiento de la calidad de vida a través de un ambiente sustentable y una
economia equitativa. Mejorar el ambiente fisico y lograr la equidad social son partes
integrales del proceso de éxito. La calidad de vida es el atractivo para la permanencia de
los trabajadores en un sitio.

La economia de la metropolis debera invertir en la construccion de riqueza, riqueza
econdémica y riqueza social, que le permita elevar sus ventajas competitivas regionales; es
la fabricacion de aquellos “capitales” que Friedman (2002) considera fundamentales para
estimular el desarrollo regional y la creacion de oportunidades sociales: Capital humano,
Social, Cultural, Intelectual, Ambiental, Natural y finalmente Urbano.

2.3.3.- Gobernabilidad metropolitana

La complejidad y diversidad del espacio metropolitano en cuanto a su conformacion fisica
y administrativa, representa una de las mas grandes limitaciones para la gestién de estos
espacios.

La expansidon de las ciudades rebasa los limites administrativos municipales,
estatales y en ocasiones internacionales, contraponiendo intereses publicos locales vy
regionales.

La administracion de las areas metropolitanas han sido experimentos que han
tenido resultados diferenciados a lo largo de la historia y de pais a pais (Estados Unidos,
Canada, Australia, Europa). A partir de los afios 60’s, el interés despertado por construir
gobiernos metropolitanos determina el inicio de este tipo de administraciones.

Sin  embargo, luego de incompetencias administrativas, los gobiernos
metropolitanos fueron decayendo y durante las décadas de los 70’s y 80’s practicamente
desaparecieron (Rodriguez, 2003). Las razones principales que motivaron la decadencia
de los gobiernos metropolitanos fueron:

e Discordias entre las facultades de los gobiernos locales y la administracion
metropolitana.

e Insuficiencia de recursos.

e Imposicion administrativa no consensada con las autoridades locales.

e Transformaciones territoriales que sobrepasaron la cobertura administrativa de los
gobiernos metropolitanos.

A partir de los afios 90’s, despierta nuevamente el interés por la gestion
metropolitana y regional, sin embargo, las condiciones de ocupacion territorial y el
contexto social y econdmico que actualmente rodea a estos espacios conduce a una
interpretacion mucho mas flexible de gobierno. “...recién en los ultimos afios de la década
de los 90’s, con los casos de Londres y Bolonia, aparece la idea de un gobierno
metropolitano que asume la complejidad y fragmentaciéon de las ciudades; un gobierno
que permite crear y distribuir con mayor eficiencia los bienes y servicios urbanos dentro de
un area territorial funcional...en la actualidad, gobierno metropolitano es sinénimo de
fortalecimiento de la identidad territorial y competencia en el mercado, en el marco de un
mundo cada vez mas globalizado” (Rodriguez, 2003).
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Para Jordi Borja los intentos de gobiernos metropolitanos han determinado el
ejercicio de dos tipos de administracion:

1.- De caracter central. Que se configura por ley, por encima de los gobiernos
municipales que conforman el area metropolitana, obligandolos a actuar de manera
conjunta en aspectos previamente definidos.

2.- De caracter funcional. Se establecen instituciones o0 mecanismos para la
prestacion de servicios o funciones especificas en territorios especialmente definidos para
el caso particular de que se trate.

Estos dos grandes grupos de gobierno también los identifica Alfredo Rodriguez al
conceptualizarlos como el Modelo Supramunicipal y el Modelo Intermunicipal,
respectivamente. El primero representa el modelo “puro”, tiene “legitimidad politica directa,
autonomia financiera definida, diferentes y precisas competencias ejercidas sobre su
territorio funcional”. El segundo, tiene una legitimidad “indirecta”, ya que “reside en las
autoridades miembros (municipios)”. Este tipo de administracion rara vez tiene autonomia
financiera y las competencias se derivan de acuerdos entre los municipios participantes.

Las caracteristicas de ambos modelos son resumidas por Rodriguez en el
siguiente cuadro:

Caracteristicas MODELOS
Supramunicipal Intermunicipal
Dependiente del | Autbnomo Auténomo vinculado | Auténomo
gobierno central con Gobierno | fragmentado
central
Vinculos con otros | Es parte del | Poder intermedio | Asociacion o | Asociacién o)
ambitos de poder gobierno regional o |entre gobierno | cooperacion de | cooperacién de
provincial. central, provincial o |todos los municipios | algunos municipios
Municipios locales | regional y los | de un érea. de un area.
subordinados. municipios
Legitimidad politica | Designacion o | Eleccion directa de | Eleccion  indirecta
eleccion de | alcalde y asamblea | de los
autoridad regional. metropolitana, por | representantes.
Asamblea regional | voto popular. Son los alcaldes y
de eleccion concejales de los
indirecta. municipios quienes
los eligen.
Recursos Recursos del | Autonomia Dependencia
financieros gobierno central financiera. financiera de los
municipios o del
nivel de gobierno
central.
Competencias Competencias Diferentes y
diferentes y | variables.
precisas. Dependen de los
acuerdos y
coordinaciones de
los municipios.

Como lo afirma Borja, son muy pocas las areas metropolitanas que mantienen un
sistema administrativo que define con exactitud las competencias y que tienen los
recursos suficientes para desarrollarlas. Sin embargo, a pesar de las diferencias
administrativas, en lo general coinciden en el ejercicio de la planificacion global y
estratégica, asi como en la prestacion de aquellos servicios que requieren una
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cobertura amplia tales como el transporte, la vivienda, el medio ambiente, la
eliminacién de residuos y el saneamiento de agua.

Los problemas principales a los que se enfrentan los gobiernos metropolitanos en
la actualidad no difieren en mucho de los observados en la década de los 70’s:

¢ Resistencia de los gobiernos municipales a perder o compartir su autonomia.

e Restricciones impuestas por los gobiernos de niveles superiores a la existencia de
un organismo intermedio metropolitano-regional.

e Percepcidon generalizada de aumento de la burocracia y del gasto publico ante la
aparicion de nuevas entidades administrativas.

e Deficiencias en el proceso democratico.

e Problemas en la definicion del ambito metropolitano adecuado.

e Falta de consenso sobre la necesidad de eficiencia en la prestacion de servicios a
la ciudadania.

e Conflictos en la conciliacion de intereses publicos y privados.

e Limitacion de recursos financieros.

Borja concluye que a pesar de las complicaciones mencionadas, es evidente que
las grandes ciudades necesitan establecer un marco organizacional que les permita
administrar su desarrollo, resolver los problemas comunes y especialmente afrontar los
retos y aprovechar las oportunidades que el nuevo contexto mundial ofrece.

“La autoridad metropolitana debe ser un interlocutor fuerte y legitimado, con
capacidad para negociar y con un valor de marca que la hace mas competitiva
frente al exterior. Las dimensiones del mercado internacional imponen nuevas
condiciones a quienes compiten en él. La confrontacién ya no se da solo entre
empresas individuales, por grandes que sean, sino entre sistemas productivos que
pueden verse reforzados o debilitados de forma determinante por la calidad del
sistema territorial y organizativo en que se hayan inmersos: calidad de servicios e
instalaciones, medio ambiente, servicios a empresas, sistemas de comunicaciones,
etc. Todo ellos sin menoscabo de la funcidon ‘interna’ de la metrépolis, es decir de
su papel integrador de los habitantes que la forman” (Borja, 2003)

2.3.4.- Metrépolis y sustentabilidad.

La sustentabilidad hoy en dia permea a todos los niveles de organizacion territorial. Es un
concepto ligado necesariamente al comportamiento del ser humano frente a la naturaleza,
el aprovechamiento de los recursos, su conservacién y regeneracion pensando en
mantener las condiciones de bienestar actual hacia el futuro.

La concentracion de las actividades del hombre demanda espacios y recursos, a la
vez que genera impactos al entorno natural y construido. “Las ciudades seran
responsables de la mayor parte de los gases toxicos y particulas que contaminan la
atmosfera del planeta (ademas de acentuar el cambio global del uso del suelo)” (Lépez,
2002). Los problemas ambientales derivados de la expansion urbana son:

a) Contaminacion atmosférica y cambio climatico global,

b) Escasez de agua,

c) Pérdida de habitats y de especies en peligro de extincion,
d) Deforestacion, y

e) Degradacion de suelos.

33



Para el afo 2030, dos de cada tres personas viviran en espacios urbanos,
principalmente de paises en desarrollo (Zwingle, 2003). Las metropolis, las
megaciudades, las regiones metropolitanas, seran espacios urbanos predominantes en
los afnos por venir, y los retos econdmicos y sociales que se avecinan no seran mas
importantes que los impactos ambientales que se pueden generar, ante la problematica
global del medio ambiente. De acuerdo a Marc Weiss (Director del Instituto Praga para el
Desarrollo Urbano Global) la calidad de vida de la mayoria de la gente en el futuro
estara determinada por la calidad de las ciudades.

Alfonso Iracheta plantea el concepto de Sustentabilidad Urbana como un concepto
que se “refiere a una revision critica del modelo de desarrollo vigente y a la promocion de
una propuesta: crecimiento econémico, si, pero no a cualquier costo. El desarrollo
sustentable es entonces una alternativa a la vision econdmica dominante, a la
preeminencia absoluta del mercado libre y del intercambio comercial de todo, incluyendo
por supuesto, las cualidades ambientales del territorio y los recursos naturales”
(Iracheta, 1997, p.5).

La preocupacion por la sustentabilidad urbana se generalizd desde 1987 (Reporte
Brundtland), y se le dio especial atencion en los paises en desarrollo a partir de la
Reunion de Rio de Janeiro en 1992. Asi la idea de sustentabilidad en las ciudades
involucra una relacion estructural del hombre con el medio ambiente, con si mismo y con
sus formas de produccion. Esta vision requiere agregar la idea integral del fenomeno
socio-espacial (Iracheta, 1998).

Es particularmente importante identificar las diferencias en comportamiento que en
materia ambiental presentan las diversas ciudades del mundo, desarrollado y no. Los
primeros han logrado avances sustanciales en la adaptacion de sus procesos urbanos al
cuidado del medio ambiente (seria excepcion, aun, Estados Unidos), mientras que los
paises en desarrollo, siguiendo su proceso de crecimiento, anteponen sus prioridades
urbanas evolutivas ante la degradacion de los recursos, situacion que tiene que ver con
los bajos niveles socioecondmicos.

Iracheta acierta que dentro de la metropolis también existen los dos tipos de
conciencia sobre el medio ambiente: la parte mejor desarrollada advierte mucho mas la
calidad del ambiente de su entorno, mientras que el resto de la poblacion metropolitana
“lucha por la sobrevivencia, dejando de lado los (graves) problemas ambientales de su
entorno” (Ibid., p. 5).

Afrontar este fendmeno no sera suficiente desde el punto de vista ecoldgico-
funcionalista (la ciudad como ser vivo), sino a través de una visidon que acepte (al menos
en las metrépolis en desarrollo) la preponderancia del factor econdémico, la disputa por
el espacio y los recursos y el conflicto social que se desprende de esas interacciones;
estos seran los elementos esenciales del todo (urbano): la ciudad, su espacio y su
ambiente. Asi, ante la dominacion del proceso globalizante del mercado, “la planeacién
y las politicas para el desarrollo urbano ambiental serian un asunto de costos,
precios, competitividad y externalidades” (Ibid., p. 6).

Lo anterior tiene relevancia al cuestionarse si el mercado es capaz de lograr la
estabilidad social y ambiental en el espacio urbano. Ciertamente, sin la intervencion
publica, el mercado, con su vision de corto plazo, dificilmente sera conciente de la
importancia de mantener la calidad de los recursos para las generaciones subsecuentes.
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Cada dia se hace mas importante involucrar en la politica publica los aspectos de
la ecologia ligada al crecimiento urbano. Se habla de costos ambientales que deben ser
pagados por quienes deterioran o contaminan y por el contrario, otorgar concesiones a
aquellas entidades que conservan y recuperar recursos naturales.

La vision holistica (integral) en el manejo de los recursos ligados al desarrollo
urbano se hace especialmente importante en nuestros dias. “ La sostenibilidad no tiene
una uUnica dimensién ambiental, sino que incluye una vision integral del desarrollo
urbano” (Borja y Castells, 1997). El intenso proceso de crecimiento periférico en los
grandes espacios urbanos refleja la preocupacién por el deterioro de los recursos
naturales y el deterioro generalizado de la calidad ambiental, con sus consecuencias
sociales y econdmicas. Surge el concepto de “huella ecolégica” como un proceso
congruente entre el crecimiento urbano y la capacidad de acogida del territorio, el
compromiso debe ser la reduccién del “stress urbano” sobre el medio ambiente como
parte de la estrategia de desarrollo de la ciudad: “Reducir el impacto ecoldgico de los
asentamientos urbanos. Reduccion de los consumos de la poblacién. Responsabilidad
para moverse hacia la sustentabilidad, reduciendo el consumo de energia, especialmente
combustibles fosiles, cortar el consumo de agua, depender mas en la produccion local, y
hacer progresos constantes en el reciclaje de los desechos solidos y liquidos.” (Friedman,
2002).

Sin embargo, la sustentabilidad ambiental de la ciudad debe ligarse
necesariamente a la sustentabilidad social; en la medida que la poblacion tenga
educacion, acceso a la vivienda, al empleo, a los espacios publicos, a la posibilidad de
participacion, a la salud.

Asi, la sustentabilidad urbana en espacios de gran dinamismo demanda acciones
integrales de atencion y comprension de las dinamicas espaciales de apropiacion del
suelo, del movimiento de la poblacién, de la utilizacién de los recursos internos y externos
que soportan el funcionamiento de la ciudad, asi como la identificacion de los efluentes
que la misma expulsa hacia la regiéon. Se incluye basicamente el aseguramiento de agua y
tierra, el suministro de energia renovable, la captacién y tratamiento de residuos, la
provision de bienestar social, el mantenimiento de una economia saludable (sustentable) y
un gobierno integrador socialmente reconocido.

2.3.5.- Aspectos de la planeaciéon metropolitana

Es innegable que la complejidad de los fendmenos urbanos en la actualidad determina
grandes retos a la actividad de planeacién que no puede recurrir a las practicas
tradicionales de los modelos comprensivos y a la postura “técnica”, inamovible del
planificador.

Desafortunadamente, son pocos los procesos de planeacion metropolitanos que
han rendido frutos, o al menos que pueda decirse que hayan logrado mantener un
crecimiento ordenado. Destacan los ejemplos de algunas ciudades canadienses y
espafiolas como modelos a seguir en la estructuraciéon y administracion del espacio
metropolitano (vease Toronto y Barcelona).

De cualquier forma, si fuera posible, ¢cual seria el modelo de planeacion
metropolitana a seguir?
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En su estudio comparativo entre la planeacion y desarrollo de las metrdpolis
norteamericanas y canadienses, Donald N. Rothblatt (1994), identifica grandes diferencias
en los modelos metropolitanos de ambos paises que tienen que ver con aspectos de
caracter social y de personalidad de la poblaciéon y sus gobiernos, es decir, que las
técnicas de planeacion aun y cuando fueran coincidentes, demuestran la importancia del
medio social y politico en los resultados funcionales del espacio.

Por su parte, Thomas Angotti (1993), identifica las diferencias en la estructuracion
del espacio metropolitano en los paises y lugares del mundo mas representativos:

Estados Unidos.

Es fundamentalmente una metrépolis inequitativa basada en la segregacion de los usos
del suelo y en la fragmentacion de los grupos sociales y las instituciones politicas.
Se caracteriza por un desarrollo intensivo y un poderoso distrito central de negocios y
suburbios dispersos. Es autodependiente, tiene una alta poblacién en movimiento, y
consume relativamente altos volumenes de recursos energéticos no renovables.

La cantidad y tipo de planeacién esta determinado por la interaccion de los
monopolios trasnacionales del petroleo y los automoviles. La regulacion de los usos del
suelo tiende a reflejar los intereses de los grandes desarrolladores. La planeacion
comprensiva se aplica mas a ciudades pequefias mientras que en las metrépolis los
planificadores no han podido sobrellevar los retos del mercado privado y los monopolios
publicos. El crecimiento es lo que mas se impulsa porque conviene a los grandes
terratenientes y desarrolladores.

Europa y Japén.

Tienden a ser mas integrales en lo social y lo fisico; mas compactas y menos
dispersas, y son comunmente parte de estrechas aglomeraciones regionales
policéntricas compuestas tanto por ciudades grandes como por pequenas que
incluyen centros histéricos centenarios. En Japdn las metropolis tienden a ser mas
extensas. Las europeas tienen un centro histérico mucho mas estable y suburbios mas
densos. En Europa, la regeneracion del centro ha sido mucho mas paulatina vy
conservadora que en E.U. En el oeste europeo la metropolizacion es dominada por el
CBD (centros distritales de negocios). Los automéviles son menos proliferos y el uso
del transporte masivo es mas extenso. No hay hegemonia del monopolio auto-
petrolero. La metrépolis europea es el reflejo de la maduracion del capitalismo con
vestigios de la planeacién centralizada de los paises socialistas. La planeacién en Japon y
Europa es un reflejo del sistema politico mixto donde prevalece el lugar de la propiedad
publica y existe una alta regulaciéon del desarrollo capitalista.

Paises emergentes.

Metropolis dependiente. Es un reflejo de la experiencia norteamericana. Reproducen
constantemente inequitativos sistemas que al mismo tiempo conducen a disminuir las
diferencias entre lo urbano vy lo rural. El desarrollo de las metrépolis de Africa, Asia y
Latinoamérica es altamente dependiente de los factores externos en lugar de seguir
la l6gica interna del desarrollo econémico. Su crecimiento esta caracterizado por las
relaciones desiguales remarcadas por el capital internacional, y las desigualdades
internas son usualmente mucho mas pronunciadas que en las metropolis de E.U. o
Europa.
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Metropolis socialista.

Caracterizada por una relativa integracion de las estructuras sociales y politicas, una
movilidad social y consumo limitados. Contiene un centro administrativo-residencial y
suburbios relativamente densos. Predomina el transporte masivo. La planeacion sigue un
patron centralizado.

En esta diversidad de situaciones, la revision del proceso de transformacion del
espacio urbano establece el punto de partida para la comprension y la subsecuente
planeacion del ambito metropolitano. Fulong Wu y Anthony Gar-On Yeh en su estudio
sobre la transformacion espacial de la ciudad de Guangzhou, China, en la etapa de
transicion de una economia y sistema social cerrado a uno de mayor apertura (reforma
econdmica post-Maoista) identificaron 3 aspectos interconectados de cambio urbano: la
actividad urbana, la organizacion del desarrollo urbano y la forma urbana.
Consideran a la formacion de la estructura urbana espacial como un proceso dinamico
durante el cual las actividades urbanas van construyendo, a través de un proceso de
desarrollo, la forma urbana. Para ellos, todo el proceso esta determinado por la politica
econdmica.

Al identificar los procesos de regeneracion urbana y dispersion de la ciudad, Wu y
Gar-On Yeh observan que las implicaciones de la planeacion de este espacio representan
al mismo tiempo oportunidades y retos ante los que deberan incorporarse nuevas formas
y procedimientos; a destacar:

1.- Nuevos niveles de planeacion. Planeaciéon distrital ya que los planes

maestros no tienen el nivel de detalle para cubrir las necesidades diarias. Detail

Development Control Planning (DDCP) que hace las veces del Zoning.

2.- Cambios en los procedimientos. Adecuacion de la legislacion a los nuevos

procesos de desarrollo del suelo urbano, asi como a la nueva filosofia de los

procesos institucionales de planeacion y control del desarrollo.

Ellos concluyen que a la planeacién urbana se le ha dado un nuevo rol que tiene
que ver con la actividad de promocion en lugar de control. Y en este marco, las
ciudades metropolitanas, como Guangzhou, deberan ser planeadas como ciudades
mundiales.

Borja es enfatico en que “la critica al planeamiento territorial urbano (o planes
generales) se ha convertido en un lugar comun desde los afios 60’s. Esta generalmente
aceptada la inoperancia de estos planes cuando no se apoyan en dinamicas economicas
y sociales que permitan su desarrollo en proyectos” (Borja y Castells, 1997, p. 235). “El
agotamiento del planeamiento territorial clasico y la ambigiliedad del gran proyecto
supuestamente aislado obliga a proponer un planeamiento adecuado a la naturaleza
de las intervenciones que corresponden a los nuevos espacios metropolitanos o
urbano-regionales” (Ibid, p. 273)

La planeacion estratégica del espacio surge como una respuesta a las
dinamicas altamente cambiantes del entorno metropolitano actual. En Europa, este
proceso implica el repensar el lugar, el territorio y la gobernabilidad del mismo (Albrechts
et al, 2003). Esto significa generar una vision estratégica para las ciudades, las
subregones y las regiones europeas cuyos objetivos son la articulacion de una légica
espacial mas coherente para la regulacion de los usos del suelo, la proteccion de los
recursos y la inversion en la regeneracion y la infraestructura. El enfoque hacia la relacion
espacial de los territorios mantiene la postura de integrar de manera mas eficiente a la
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economia, el medio ambiente, la cultura y las politicas sociales, definiendo las escalas de
actuacion y participacion social y gubernamental. Se traslada el desarrollo sustentable
hacia el desarrollo territorial en el sentido de traducir este concepto hacia
programas especificos de inversion y nuevas practicas regulatorias.

Borja hace una comparacién entre los procesos de planeacion estrategia y las
caracteristicas de un plan general (director):

Plan estratégico territorial Plan director

Plan integral con algunos objetivos territorializables Ordenacion del espacio urbano

Prioriza  proyectos, pero no los localiza | Determina los usos del suelo en su conjunto y localiza
necesariamente en el espacio con precision los sistemas generales y las grandes
actuaciones publicas

Basado en el consenso y en la participaciéon en todas | Disefio responsabilidad de la administracion y
sus fases participacion a posteriori

Utilizacion de andlisis cualitativos y factores criticos Utilizacion de estudios territoriales y de medio fisico

Plan de compromisos y acuerdos entre agentes para | Plan normativo para regular la accion privada futura y
la accién inmediata o a corto plazo posible

Es un plan de accion Es un plan para regular la accién

El nuevo espacio metropolitano debe entenderse como “un sistema o red, de
geometria variable, articulado por nodos, puntos fuertes de centralidad, definidos por su
accesibilidad. La calidad de esta nueva realidad urbano-regional dependera de la
intensidad de relaciones entre estos nodos, de la multifuncionalidad de los centros
nodales y de la capacidad de integrar al conjunto de la poblacion y del territorio mediante
un adecuado sistema de movilidad” (Borja y Castells, 1997, p. 248). “El espacio
metropolitano, entendido como urbano-regional, es decir, discontinuo, funcional y objeto
de las actuaciones de futuro, es pues, el espacio estratégico por excelencia” (idem, p.
249).

Entonces, segun Borja, la planeaciéon estratégica debera dar soporte a los
grandes proyectos estructurantes de este nuevo espacio metropolitano conformado
por nodos y redes. Asi, los objetivos principales de estas acciones estratégicas deberan
permitir el avance entre la accesibilidad y movilidad a través del espacio y la creacion y
regeneracion de nuevas centralidades dentro del territorio urbano-regional.

Por un lado el plan estratégico debera responder a la congruencia territorial y
econdémica de los grandes proyectos; el compromiso entre la competitividad econdmica, la
sustentabilidad ambiental y la cohesién social; garantizar su multidimensionalidad; el
equilibrio entre los actores fuertes y los mas débiles; el consenso de los grandes
proyectos; la dialéctica, la retroalimentacion y la difusion, y; ser independiente a los
tiempos politicos y administrativos. Por su parte, los grandes proyectos urbanos
entendidos como estructuradores de la ciudad, deberan responder a determinados
criterios de factibilidad e impacto urbano como son:

Que formen parte de un proyecto de ciudad.

Que sean oportunos.

Que promuevan un desarrollo urbano diversificado.

Que promueva la integracion y transformacion del tejido urbano.

Que provoque impactos favorables a distintas escalas.

Que considere el disefio urbano como parte de la viabilidad del proyecto.
Que incorpore el modelo de gestion desde un inicio.
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Recapitulando, es posible desprender un proceso basico de planeacién de la
ciudad metropolitana, que involucre un nuevo acercamiento hacia estos espacios de gran
relevancia econdmica y social, de naturaleza inestable, normalmente amorfos y carentes
de limites precisos. Un proceso de planeacion dinamico, cuyas facetas deberan
considerar:

1.- La comprension de los processo de transformacion espacial ligados a los
cambios sociales, econémicos y politicos.

2.- La posiciéon global de la metrépolis y la comprension de las dinamicas
externas en la configuracién del espacio interno.

3.- La sustentabilidad de la metrépolis.

4.- La percepcion del espacio como un sistema de centralidades y redes.

5.- El planteamiento estratégico del concepto de ciudad esperado.

6.- La propuesta de grandes proyectos estructuradores e integradores.

7.- La definicion de Ila gestion urbana-regional.

2.4. Conclusion.

Hablar de la ciudad en términos geograficos es hablar de un espacio amorfo, discontinuo
y difuso. Las “murallas” se vinieron abajo y se desbordé la mancha urbana sobre el
campo, subordinandolo, al punto que la urbe se convirtié en el lugar sagrado del hombre
moderno, refugio de su cultura del trabajo y del consumo. La suburbanizacién es la
caracteristica principal de la ciudad posmoderna y sin embargo, es un calificativo que no
explica del todo los complejos procesos de la ocupacion entre los confines de lo urbano
y lo rural.

Para algunos autores, la dialéctica entre lo urbano y lo rural es esteril. Algunos
como Jo Oriol Nel concluye que mas que tratar de definir la ciudad en abstracto, lo
importante es entender el proceso de urbanizacion.

Sin embargo, no podemos quedarnos con el fendmeno urbano como algo “difuso”,
sin limites, en especial en este principio de siglo en el que la dinamica global irrumpe con
gran fuerza dentro de cualquier espacio, perturbandolo y sometiéndolo ante su poder.

“Al tiempo que entramos al siglo 21, las ciudades, suburbios y regiones
metropolitanas confrontan nuevos retos y nuevas oportunidades. La
globalizacion ha despertado la competencia de las ciudades y las regiones
hacia extremos tales en donde peligra la calidad de vida. Sin embargo, la
internacionalizacion de la economia ha traido nuevo impulso a la region y los
mayores avances en la competitividad de las regiones estan basados en los
clusters industriales, el capital social y las ligas intersectoriales”.(Pastor, 2000,

pg. 155)

El funcionamiento de la metrépolis tiene que ver con distintas escalas espaciales:
llamese ambito global, ambito nacional (ciudad-estado) o regional. La metropolis es
efectivamente la ciudad-region. “En los tiempos de la globalizacion, en el mismo
espacio urbano coexisten la ciudad-mundo, la ciudad-nacién y la ciudad-regiéon”
(Bolio, 2001, p. 17). Esta convergencia de escalas determina los retos actuales para la
planeacion de las ciudades, de las metrépolis, ya que demandan mayores esfuerzos de
comprension de las dinamicas internas y externas que rodean a este fendmeno. Estas
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relaciones determinan los procesos de conformacion teritorial de la ciudades de hoy en
dia, preferentemente importantes de comprender mas que delimitar (Jo Oriol, 1996); son
procesos complejos que tienen sus efectos en el territorio y que tienen que ver con la
competitividad econdémica, la cohesién social, la gobernabilidad y la sostenibilidad
(Borja, 1997).

Pensar el espacio metropolitano como un sistema de flujos conlleva a la tarea de
identificar las redes bajo las cuales se estructura el territorio y los procesos (econémicos,
sociales, ambientales y de gestion) que se presentan en él. La percepcion de este espacio
como la coincidencia de dinamicas contrastantes que se confrontan en un territorio entre
lo urbano y lo regional es el punto de partida para su planeacion. Se hace necesaria la
conformacion de un esquema direccional en donde los distintos ambitos de actuacion se
liguen para clarificar el sistema e identificar las partes que lo conforman. Un esquem de
esta naturaleza se presenta a continuacion:

PROCESOS GLOBALIZADORES

REESTRUCTURACION AVANCE DE LAS NUEVA ORGANIZACION DESCENTRALIZACION COMPETENCIA
DE MERCADOS TELECOMUNICACIONES DEL TRABAJO DE CIUDADES
CONCENTRACION — DISPERSION

S -

PROCESOS URBANO-REGIONALES

OPORTUNIDADES LOCACIONALES INEQUIDAD TERRITORIAL

CIUDAD-REGION CIUDAD-TERRITORIO CIUDAD-DIFUSA

T

METROPOLIZACION

COMPETITIVIDAD COHESION GOBERNABILIDAD SOSTENIBILIDAD
ECONOMICA SOCIAL

Fig. 2.5.- Confrontacién de dinamicas espacio-temporales.

Como puede verse, la complejidad del proceso demanda una reflexion
estructurada. En la busqueda de un modelo de pleacion y gestion metropolitana que
considere estas variables, el trabajo a través de sistemas complejos ofrece un camino a
seguir. La construccién de la metodologia de analisis metropolitano bajo un esquema
sistémico se convierte en el primer paso hacia una mejor aproximacion al fenémeno. El
siguiente capitulo desarrolla esa metodologia para habra de aplicarse al caso de la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.
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3.- PROCESO METODOLOGICO PARA EL ANALISIS
METROPOLITANO.

En esta fase, se interpretan y organizan los conceptos estudiados en el marto tedrico,
con el fin de construir un modelo de analisis e interpretacion de las dinamicas espacio-
temporales que le dan forma al fendmeno metropolitano. Para eso se toma como punto
de referencia la interpretacion del fendmeno como un sistema complejo cuyo flujo debe
conducir hacia el reconocimiento de de la metrépoli como una entidad abierta sujeta a
intensos procesos de transformacion externos que impactan en las desiciones
territoriales locales.

Bajo esa perspectiva, la construccion del modelo de analisis metropolitano
integra tres variables genéricas de los procesos espacio-temporales estudiados en el
marco tedrico: Externalidades, Internalidades y Procesos Territoriales.

El enfoque sistémico del diagnostico se enlaza al proceso de planeacion
estratégica en la construccion del modelo de planeacién-gestion para la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.

3.1.- La metrépolis como un sistema complejo.

La complejidad del fendmeno metropolitano hace necesario avanzar hacia la
instrumentacion de un proceso detallado de analisis que permita identificar las
caracteristicas particulares del caso de estudio, su forma, los elementos que la
componen, sus procesos, su temporalidad, su estructura y el contexto donde interactua.

La metrépoli no solo es un fendmeno espacial; es un espectro de relaciones
sociales y econémicas que tienen sus efectos en la ocupacion del territorio y sus efectos
al medio ambiente. En este sentido, la aproximacion al fenédmeno se basa en un
enfoque sistémico de relaciones: “La teoria general de sistemas pretende capitalizar la
existencia de paralelismo entre diferentes campos cientificos y suministrar las bases
para una teoria integrada de organizacion y de la complejidad...se puede considerar a la
Teoria General de Sistemas como la ciencia de la globalidad (holista), en donde las
ciencias rigurosas y exactas como la ingenieria y la organizacion pueden convivir con
las ciencias humanas como las ciencias politicas y morales, la sociologia, la psicologia
o las que por su juventud han sido integradas casi desde su nacimiento, como la
informatica, la inteligencia artificial y la ecologia’
(www.uaim.edu.mx/octavotrimestre/TeoGraldeSistemas.htm)

La importancia de los procesos en el paradigma de la teoria de sistemas esta
basado en la importancia del estudio de los problemas del mundo real frente a un
enfoque holistico donde el todo y las partes tienen la misma relevancia en el sentido en
que cualquier interaccion tiene repercusiones particulares y globales.

Entender a la metrépoli como un sistema complejo, demanda verla como un
sistema abierto, que interactia con su medio ambiente, que no provee su propio
control o automatizacion, verla como un sistema no estacionario, ya que se modifica
en el tiempo. Las condiciones actuales que conforman el fendmeno metropolitano tienen
que ver cada vez mas con aspectos externos y con una dinamica vertiginosa ligada a
cambios globales; fendmenos de concentracion poblacional, relaciones informacionales
urbanas, ventajas de localizacién de actividades econdmicas, globalizacion de las
ciudades, son factores que moldean la dinamica metropolitana de este siglo XXI.
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De esta forma, el desarrollo de esta metodologia de analisis del fenébmeno
metropolitano destaca el estudio de las relaciones entre la conformacion interna de la
ciudad-region y los procesos externos, relaciones que dan como resultado una
conformacion territorial dinamica ligada a la desterritorializacion de las actividades, la
permeabilidad de las estructuras urbanas y la construcciéon de una red funcional que
intercala los ambitos urbanos y regionales.

3.2.- El modelo a estudiar.

Las particularidades del modelo parten del concepto territorial de la metrépoli como un
Conjunto de centros urbanos y espacios intermedios que comparten un mismo
espacio geografico y conforman una red de interrelaciones fisicas y funcionales.
Asi, la aproximacion al estudio de este fendmeno no puede realizarse bajo los patrones
de analisis territorial tradicionales. Las implicaciones urbanas y regionales del espacio
metropolitano que determinan la complejidad del proceso de planeacién son:

Involucra mas de una administracion municipal.

Involucra dos 0 mas centros urbanos.

Aglomera altos porcentajes de poblacion.

Demanda grandes recursos para su funcionamiento.

La aglomeracion social y econdmica genera los mayores impactos ambientales.
Concentra las funciones econémicas nacionales.

Son espacios de interés internacional.

Actuan como foros tecnolégicos.

La concentracién econdémica genera una mayor polarizacion social.

10) Actuan como sitios de poder politico y econémico.

OOoO~NOOAPS~WN =
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De lo anterior se desprende la importancia del estudio contextual de la metrépoli.
De esta manera se integra un modelo de estructuracion y planeacion metropolitana
compuesto por tres elementos interdependientes: externalidades, internalidades y
procesos territoriales (ver esquema).

a) Externalidades. Las externalidades se reconocen como aquellos procesos
generados fuera del espacio metropolitano que plantean condiciones en la
estructura fisica de la ciudad, en el modelo de interaccion social de la misma,
marcan pautas para el posicionamiento econémico y representan retos a las
condiciones ambientales locales. En voz de Jorge Bolio (2001) “Los factores de
origen exégeno se combinan con procesos regionales de igual fuerza y se
expresan espacialmente, en términos generales, en procesos de expansion
urbana y metropolizacion y en transformaciones internas de la ciudad”. Las
externalidades asi entendidas se agrupan en cuatro procesos:

a. Econémicos. La globalidad establece la mayor participacién econémica
de las grandes concentraciones urbanas en el concierto mundial. Los
impactos econémicos derivados de las transformaciones en los procesos
de produccion (posfordismo), la nueva division del trabajo (liberalizacion
del Mercado de mano de obra), los avances tecnoldgicos en las
telecomunicaciones, etc., plantean nuevas condiciones a la morfologia de
las ciudades. Se amalgaman al mismo tiempo las tendencias de
concentracion en los centros de servicios e informacion, y la
descentralizacion frente a la relativa no importancia de la geografia
territorial para las empresas y nuevas industrias. El mundo globalizado
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C.

de hoy cada vez mas funciona a través de redes y la colaboracion entre
paises tienen sus puntos de operacion en las grandes ciudades. Por otro
lado, las implicaciones globales de los procesos econdmicos y la
desterritorializacion de las inversiones, genera la competencia de
ciudades por atraer inversiones. El city marketing se convierte en un
punto de controversia en el espacio metropolitano donde convergen dos
0 mas centros urbanos que se disputan al capital global.

Los elementos involucrados en la zona metropolitana de Tijuana-
Rosarito-Tecate son:

e Costay frontera.

e Interdependencia con San Diego y el corredor Los Angeles-
Ensenada.

Relacion con la Cuenca del Pacifico.

Desarrollo turistico e industrial internacional.

Dinamica de cruces fronterizos y transporte binacional.

Tijuana como centro financiero y administrativo regional.

Sociales. Las metropolis son nucleos concentradores de actividad y de
potencial desarrollo econémico y humano. Esta es una de las razones
por las que son grandes polos de atraccidon de poblacién lo que da lugar
a fuertes procesos de multiculturalizacion, por un lado, y por otro,
importantes tendencias hacia la estandarizacién de los comportamientos
por la accion de las fuerzas de culturalizaciéon global. Las identidades
locales se enfrentan a los impulsos socializantes regionales y globales,
en una confrontacion que pone en riesgo la estabilidad social interna de
las ciudades. Por otro lado, la concentracion econémica y la busqueda
del predominio de una ciudad sobre otra en un espacio metropolitano
genera una mayor polarizacién social, que se refleja a niveles urbanos e
interurbanos.

Los aspectos de analisis en este rubro para la zona en cuestién son:
e Transculturacion fronteriza.

Interrelaciones laborales y culturales.

Inmigracion irregular.

Inmigracion especializada.

Polarizacién social entre ciudades y espacios periféricos.

Segregacion residencial intraurbana y costera.

Ambientales. La metrdpolis, vista como un ecosistema, forma parte de
un red por donde fluyen recursos y energia, mediante los cuales
sobrevive. El sentido de autosuficiencia no se aplica a las ciudades
actuales. La dependencia de recursos externos es el comun
denominador de la metropolis de hoy. La competencia de ciudades por
los recursos en un mismo espacio metropolitano es parte de los retos de
la planeacion y coordinacion intermunicipal.

El espacio metropolitano de Tijuana-Rosarito-Tecate se caracteriza

por los siguientes aspectos ambientales de importancia para la
planeacion y gestidon metropolitana:
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e Dependencia externa de agua y energia.

e Implicaciones de cuenca binacional y saneamiento.

e Problemas internacionales compartidos por la contaminacién de la
cuenca atmosférica.

e Agotamiento de la cobertura vegetal debido al crecimiento irregular
periférico generado por las altas tasas de inmigracion.

d. Normativos y politicos. El concepto de la metropolis como ciudad-
estado es el reflejo de las implicaciones sociales, econdmicas y politicas
que estos espacios sostienen frente a la dinamica nacional, de ahi que
existan politicas nacionales e internacionales particulares para estos
espacios. La participacion de los diversos sectores de gobierno tiene
mayor injerencia es este ambito en la medida en que demanda una
mayor coordinacion por los diversos gobiernos que aglutina, y el peso
econdémico y social que ejerce frente a las decisiones nacionales.

Los aspectos a destacar en la zona de estudio son:
Programa de industrializacion de la frontera.

Programa Frontera XXI.

Conferencia de gobernadores fronterizos.

Comités binacionales sobre medio ambiente y transporte.
Politicas nacionales sobre Zonas Fronterizas.
Descentralizacién municipal.

Presencia y participacion estatal.

Internalidades. Las internalidades se entienden como la “oferta” (Fernandez,
1997) que permite a la metrépoli insertarse en la escena regional, nacional y
global. En el proceso de andlisis estratégico, las internalidades reflejan las
fortalezas y debilidades de la metropoli para afrontar los retos econdémicos,
sociales y ambientales de su contexto local y externo. Los elementos internos
que conforman a la metrépoli son:

a. Estructura morfoldgica.

b. Capacidad ambiental.

c. Capital social.

d. Posicionamiento econdmico.

e. Capacidad de gestién y gobernabilidad.
La explicacion de cada uno de estos factores se presenta mas adelante en la
descripcion metodoldgica.

Procesos territoriales. La ocupacion del territorio metropolitano, mas que como
una imagen estatica, debe ser vista como una serie de procesos derivados de
las relaciones entre internalidades y externalidades, en una secuencia
historica de expansion de las ciudades y sus espacios intermedios. Estos
procesos se pueden agrupar en tres dinamicas:

a. Desterritorializacion. Ligado al concepto de “No lugar”: “El no-lugar se
opone a todo cuanto pudiera parecerse a un punto identificatorio,
relacional e histérico dentro de la urbe, enclaves asociados a todo un
conjunto de potencialidades, de normativas y de interdicciones sociales o
politicas que buscan en comun la domesticacion del espacio” (Lange,
2000). La estandarizacion de los desarrollos en la era de la globalizacién
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y la flexibilidad de su localizacion hacen de la metropoli un espacio sujeto
a fuertes presiones de dispersion y pérdida de identidad. Fendmenos
como “gentrificacion” y crecimiento “a saltos” son un reflejo de la
desterritorializacion metropolitana.

En la zona se observan los siguientes procesos de crecimiento “a saltos”:

e Ocupacion industrial de la zona El Gandul-Toyota (entre Tijuana y
Tecate).

e Ocupacion habitacional e industrial y de almacenaje en Valle
Redondo (oriente de Tijuana).

e Expectativas de desarrollo en Valle de las Palmas.

e Desarrollo habitacional-industrial en San José (oriente de Tecate).

e Ocupacion industrial en Paso del Aguila (oeste de Tecate).

Permeabilidad. La metrépoli, considerada como un espacio de flujos: "la
estructura territorial emergente, mas que con base en regiones, esta
vertebrada en torno a un conjunto de metropolis-regiones, donde se
localizan los nodos principales de la respectiva red de flujos" (de Mattos,
1998, p. 739). Siendo parte de la estructura urbana mundial, la nueva
metrépoli dependera de la organizacion de su propia red. Centralidades y
fluios se convierten en dos elementos definidores de la estructura
espacial de la metropoli. La permeabilidad es consecuencia de este
papel regional y global de la metrépoli, que como espacio ductil, flexible y
abierto debera funcionar para integrarse a la dinamica global. “En los
tiempos de la globalizacién, en el mismo espacio urbano coexisten la
ciudad-mundo, la ciudad-nacion y la ciudad-region “ (Bolio, 2001).

Esta dinamica puede observarse en la zona bajo los siguientes procesos

y espacios:

e Cruces fronterizos.

e Corredores regionales (COCOTREN, Corredor Tijuana-Rosarito,
Corredor Tecate-Ensenada).

o Conexiones aéreas, ferroviarias e informacionales.

e Transporte binacional.

Dinamicas urbano-regionales. @£ Como consecuencia de la
desterritorializacion del espacio metropolitano, de la obsolescencia de los
limites clasicos entre la ciudad y el campo, y de las etapas de
metropolizacion, la conformacién del espacio metropolitano debera
estudiarse como un sistema territorial, donde al mismo tiempo se
presentan procesos de concentracion, suburbanizacion, periurbanizacion,
rururbanizacion, reciclaje, etc. La metrépolis se explica en cuanto al
espacio urbano-regional donde se amalgaman esas dinamicas.

Las diversas dinamicas que se pueden observar entre Tijuana, Rosarito y

Tecate son:

e Conurbacién Tijuana-Tecate.

e Suburbanizacion y dispersion en Valle Redondo, COCOTREN y San
José.
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e Policentrizacién originada por los centros tres ciudades y subcentros
en Tijuana.
e Transformacion de los espacios rurales intermedios.

Como proceso de planeacion estratégica, el modelo interrelaciona las
INTERNALIDADES como las fortalezas y debilidades con las que la metrépoli enfrenta
la realidad, las EXTERNALIDADES como las amenazas y oportunidades que le
permiten a la metrépoli posicionarse y desarrollase dentro de la red urbano global. Los
PROCESOS TERRITORIALES, son el reflejo de estas interrelaciones en el espacio, y
como tal el proceso de Planeaciéon y Gestion Estratégica Espacial Metropolitana
tendra su campo de accion en el territorio, con el soporte interno y el posicionamiento
externo. En base a Fernandez (1997), el proceso de planeacion estratégica debe contar
con las siguientes caracteristicas:

Vision de largo plazo.

Consideracion del entorno.

Identificacion de la ventaja competitiva.

Vision integral de la realidad urbana.

Flexibilidad decisional.

Concentracién en temas criticos.

Orientado a la accion.

Fomento y coordinacion de la participacion de todos los agentes sociales.
Modernidad de la administracion.
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Fig. 3.1.- Proceso general para el andlisis metropolitano.

46




3.3.- Contenidos metodolégicos para el estudio de las internalidades.

El proceso de analisis del fendbmeno metropolitano, de acuerdo al modelo planteado,
parte de desarrollar andlisis particulares de los elementos internos, en el sentido de
identificar en el proceso las interrelaciones con los agentes externos y su traduccion en
efectos territoriales.

Cada apartado de andlisis debe al mismo tiempo demarcar las capacidades
internas (fortalezas y debilidades) para equilibrar las relaciones de la metropolis con su
contexto. Identificar las incongruencias entre estas relaciones permiten precisar las
politicas a aplicar desde un punto de vista global (sistémico) que concatena acciones en
diversos ambitos territoriales y no territoriales hacia el objetivo de la planeacion
estratégica espacial metropolitana.

A continuacién se presentan los procesos de analisis para cada factor interno:
estructura morfolégica, capacidad ambiental, capital social, posicionamiento econémico,
gobernabilidad.

3.3.1.- Estructura morfoldgica.

Tiene como objetivo principal el identificar las relaciones entre los procesos de
configuracion morfoldgica del espacio urbano regional de la metrépoli con los eventos
externos ligados a dinamicas econdmicas, politicas y sociales. Por otro lado, pretende
delimitar y explicar el fendmeno metropolitano analizando su conformacién espacial y
los procesos territoriales en marcha.

1.- Delimitacién del Area Metropolitana. (En base a Sobrino, 2003, pag. 184,
Competitividad de las ciudades en México).
PROCEDIMIENTO
1.- Identificacion de localidades centrales (50,000 hab.), y localidades
periféricas (2,500 hab. Segun INEGI).
2.- ldentificacion cartografica de la conurbacién potencial (localidad
central de 50,000 hab. y periféricas de al menos 2,500)
3.- Verificaciéon cartografica de la continuidad fisica con una distancia
carretera no mayor de 10 km. En vialidad de dos carriles ni de 15 km. en
vialidad de cuatro carriles entre la ciudad central y las localidades
periféricas.
4.- Andlisis de las tasas de crecimiento promedio anual de la ciudad
central y las localidades periféricas.
5.- Andlisis de la PEA ocupada y sus tasas de crecimiento para los
sectores secundario y terciario.
6.- Usos del suelo. Existencia de parques, ciudades y corredores
industriales.
VARIABLES
Poblacion actual (2000)
Poblacion anterior (1980, 1990)
PEA ocupada actual (2000) y anterior (1980,1990)
Usos del suelo actuales
Distancia entre localidades
Tipo de enlace carretero entre localidades.
FUENTES
Censo INEGI, 80, 90 y 2000
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Plano con localidades
Plano de usos de suelo
Plano de vialidades y sus caracteristicas

2.- Proceso histérico de crecimiento y conformaciéon de la morfologia
urbana-rural. Relacion entre los cambios morfolégicos de la zona y los procesos
econdmicos, sociales y politicos externos.

PROCEDIMIENTO
1.- Identificar etapas de desarrollo socioecondmico y politico.
2.- Mapear la cobertura urbana en cada etapa y resaltar los elementos
morfologicos principales introducidos en cada fase: Area urbana,
vialidades, infraestructura, vivienda, ocupacion de areas condicionadas o
sujetas a riesgo, industria, turismo, grandes proyectos urbanos.
3.- Contraponer la morfologia resultante con los procesos de planeacién y
regulacién urbana.

VARIABLES
Procesos socioecondmicos y politicos externos de impacto urbano local
Crecimiento historico
Acciones de planeacion y regulacion

FUENTES
Documentos historicos
Proceso de ocupacion ejidal (SIDUE)
Analisis de los procesos socoeconémicos y politicos ligados a la frontera
norte y a la zona (COLEF)
Planes y programas de Desarrollo Urbano
Fotos aéreas e imagenes de satélite

3.- Nivel y etapa de metropolitanismo. (En base a Sobrino, 2003, pag. 198,
Competitividad de las ciudades en México). Son los procesos de urbanizacion
intrametropolitana en que transcurre la dinamica de crecimiento de las distintas partes
de la ciudad, que de manera general se inicia con el desplazamiento de la poblacion y
sigue posteriormente con el de las actividades econdmicas del centro hacia la periferia.
Efecto de desbordamiento: a una mayor densidad poblacional de la ciudad central en el
tiempo base corresponde una mayor tasa de crecimiento de su periferia en el tiempo
final. Los cambios en las tasas de crecimiento poblacional se relacionan con el patrén
del comportamiento del empleo. Las etapas son:

a) CONCENTRACION, Urbanizacion, cuando la TCPA de crecimiento y empleo
de la ciudad central supera a la de la periferia.

b) DESCONCENTRACION, Suburbanizacion, cuando la periferia alcanza una
mayor TCPA respecto a la ciudad central.

c) ESTANCAMIENTO, Desurbanizacion, cuando la ciudad central observa un
despoblamiento relativo o absoluto

d) REACTIVACION, Reurbanizacion, cuando en la ciudad central ocurre un
repoblamiento relativo o absoluto.

Las etapas de metropolitanismo y los estadios de la demanda ocupacional ilustran la
transformacion del espacio metropolitano en su interior y se puede catalogar como
ocurrencias sucesivas de un ciclo del desarrollo metropolitano. En este ciclo el
comportamiento de la demanda ocupacional esta sujeto a factores exégenos, como la
salud de la economia nacional y el desempefo de la base econdmica o exportadora
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local, y endégenos, como una adecuada estructura econémica local, el cambio en el
ingreso real de la poblacion y la evolucion de las actividades comprometidas con el
consumo local.

PROCEDIMIENTO
1.- Calcular las tasas de crecimiento poblacional 80-90 y 90-2000 de la
ciudad central y las localidades periféricas.
2.- Calcular las tasas de crecimiento de la demanda ocupacional
(sectores secundarios y terciarios) en la ciudad central y localidades
periféricas.
3.- Comparar ambas dinamicas en funcion a las etapas mencionadas
arriba 'y evaluar el grado de congruencia entre las etapas
correspondientes a ambas variables (poblacién y empleo).
VARIABLES
TMCA de la Poblacién de la ciudad central y localidades metropolitanas
(1980, 1990, 2000)
TMCA de la PEA ocupada en los sectores secundarios y primario de la
ciudad central y localidades metropolitanas (1980. 1990, 2000)
FUENTES
Censos 1980, 1990, 2000

4.- Procesos de metropolitanismo e interpretacion del modelo. (En base a
Mattos, 2002, Santiago de chile de cara a la globalizacién, ¢otra ciudad?). Se
fundamenta en la transformacién de la base econémica de la ciudad bajo los efectos de
la globalizacion y al comenzar a operar una modalidad de gestion urbana basada en la
liberalizacion y la desregulacion, la expansion metropolitana logra un nuevo impulso
materializandose en una organizacion y en una morfologia mas compleja que en la fase
precedente.

a. Sectorizacion metropolitana. Fragmentacion del espacio
metropolitano en zonas que aglutinen dinamicas particulares y sean congruentes con
los procesos administrativos locales..

PROCEDIMIENTO

1.- Zonificar la metrépoli en base a las funciones administrativas.
VARIABLES

Limites administrativos.

FUENTES

Limites delegacionales propuestos por el PDUCP de Tijuana.

Limites de centro de poblacion.

Limites municipales.

b. Transformaciones demograficas y socioeconémicas / areas
central vs. Periferia. Aumento en las tasas de crecimiento de las areas periféricas en
relacion a las ciudades centrales.

PROCEDIMIENTO

1.- Calcular y comparar las tasas de crecimiento poblacional 80-90 y 90-

2000 de los sectores metropolitanos.

2.- Calcular y comparar las densidades poblacionales de los sectores

metropolitanos.

3.- Analisis por ageb urbano de las caracteristicas socioecondmicas de la

metrépoli.
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VARIABLES
Poblacion 80,90 y 2000 de sectores metropolitanos.
Superficie de sectores metropolitanos.
Poblacion y superficies de ageb urbanos (ciudades y localidades
periféricas)
PEA ocupada en los sectores secundario y terciario por ageb urbano al
2000.
Poblacion de 18 afios y mas con estudios profesionales por ageb al 2000.
Marginacion por ageb al 2000.

FUENTES
Censos INEGI 1990, 2000.
Planes de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion.
Programa Estatal de Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial.

c. Policentrizaciéon de la estructura. La evolucion de la metropolizacion
expandida, especialmente desde mediados de los afios ochenta, ha estado asociada a
un progresivo debilitamiento del papel y de la importancia del centro historico de la
ciudad, logica consecuencia del continuado aumento de la dimension y de la extension
metropolitana, bajo la creciente difusion del automoévil y nuevas centralidades.
PROCEDIMIENTO

1.- Identificar el emplazamiento de los subcentros de servicios dentro y

fuera de las ciudades centrales.

2.- Caracterizar la especializacion de los servicios.
VARIABLES

Tipologia de los subcentros: especializados, no especializados

Areas de influencia
FUENTES

Plano de usos de suelo actual

Normas SEDESOL

d. Conformacion de anillos metropolitanos: transformacion urbana-
rural. Aparicion de un diferentes tipos de espacios entre lo urbano y lo rural, absorbidos
por la dinamica de expansioén continua y la urbanizacion a “saltos”. La teoria concéntrica
de Burgess (1925) determina que el crecimiento de la ciudad ocurre por los procesos
ecologicos de concentracion, centralizacion, descentralizacion, segregacion, invasion y
sucesion (Sobrino, 2003, pag. 204).

PROCEDIMIENTO

1.- Identificar anillos de urbanizacién continua.

2.- Identificar espacios de urbanizacion aislados en las areas suburbanas.

3.- Mapear y caracterizar la extension metropolitana.

4.- Conjuntar las conclusiones de la metodologia de etapas de

metropolitanismo.
VARIABLES

Tipologia de usos del suelo (urbanos y rurales)

Niveles de urbanizacion

Tasas de crecimiento poblacional

Tasas de crecimiento de la PEA por sector
FUENTES

Plano de usos del suelo

Plano de niveles de urbanizacion
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Censos 80, 90 y 2000

e. Proliferacion de nuevos artefactos urbanos de gran capacidad
estructurante. Grandes proyectos urbanos o de edificacion con influencia en la
policentralizacion metropolitana y en la retroalimentacion del crecimiento metropolitano:
Grandes centros comerciales, centros de negocios, hoteles/turismo, convenciones,
centros recreativos y deportivos, centros de educacion superior y de investigacion,
centros hospitalarios, centros culturales regionales, etc.

PROCEDIMIENTO
1.- Caracterizacion de los elementos estructurantes.
2.- Localizacion cartografica de elementos y nuevas centralidades.
3.- Identificacion de transformaciones en el contexto fisico y temporal.
VARIABLES
Tipologia de elementos estructurantes
Area de influencia
Usos de suelo previos y posteriores
Cambios a los niveles de urbanizacion ligados al area de influencia
Cambios a las tasas de crecimiento poblacional y PEA ligados al area de
influencia
FUENTES
Plano de usos del suelo
Fotografia aérea, imagenes de satélite
Plano de niveles de urbanizacion
Censos 80, 90 y 2000

f. Establecimiento de corredores o franjas de crecimiento.
Crecimiento lineal que marca la pauta para los procesos de conurbacion.
METODOLOGIA

1.- Determinacion de franjas de influencia de vias interurbanas.

2.- Identificacién del crecimiento urbano ligado a las vias principales entre

ciudades centrales y periferia.

2.- Caracterizacion del crecimiento.

VARIABLES
Ocupacién adosada a vias interurbanas.
Tasas de crecimiento de la poblacion y PEA en corredores.
Transformacion en la superficie de usos en corredores
FUENTES

Plano de usos del suelo
Fotografia aérea, imagenes de satélite
Censos 80, 90 y 2000

3.3.2.- Capacidad ambiental.

El analisis de la capacidad ambiental esta enfocado hacia la identificacion de los
procesos ambientales bajo los cuales funciona la metrépolis. Vista la metrépolis como
un sistema compuesto por flujos de insercién y expulsién de recursos y productos
(desechables o no), se evalua a través de indicadores de capacidad y demanda de los
elementos vitales: agua y saneamiento, energia, transporte, manejo de residuos,
capacidad de conservacion y reciclaje urbano.
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1.- Agua y saneamiento.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

1.- Localizacién y capacidad de las fuentes de abasto y los sistemas de
agua y saneamiento que soportan a la metropoli.

2.- Contraponer demandas actuales y futuras de acuerdo a una vision
regional.

3.- Revisar cartograficamente cobertura y traducir en poblacion.

4.- Evaluar la calidad del agua.

5.- Evaluar la calidad de los efluentes sanitarios y sus impactos al medio
ambiente y a la salud.

6.- Evaluar la eficiencia del sistema y comparar costos de produccion y
de venta.

Capacidad de las fuentes y calidad del agua.

Costos de produccion y venta.

Cobertura y calidad de los servicios.

Capacidad de tratamiento y calidad.

Instrumentos de medicién y supervision (normatividad)
Eficiencia del sistema.

FUENTES
Organismos operadores: CNA, CEA, COSAE, Cespt.
Trabajos SDSU
Planes y programas de desarrollo urbano
2.- Energia.

PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- Identificar geograficamente fuentes de suministro, tipo y alcances de
la produccion.

2.- Caracterizacion de las fuentes en cuanto a impactos generados,
combustible empleado.

3.- Analisis del consumo y costos de produccion.

4 .- Comparacion de fuentes actuales con fuentes alternas.

5.- Proyecciones de la demanda y capacidad de atencién. Oferta
energética y umbrales de atencion.

Fuentes y costos de produccion y precio de venta.
Cobertura y consumos.

Impactos de la generacion de energia.

Politicas de conservacion.

Politica energética estatal y dinamica internacional.

CFE
Planes y programas de desarrollo
SENER

3.- Residuos.
PROCEDIMIENTO

1.- Identificar la cobertura geografica del servicio.
2.- Contraponer generacion doméstica y capacidad de recoleccion
municipal.
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VARIABLES

FUENTES

3.- Clasificacion de residuos, proceso de recoleccion y disposicion final.
Sdlidos, biolégico-infecciosos, industriales no peligrosos y peligrosos.
Residuos internacionales.

4.- Localizacion de rellenos, tipologia y eficiencia en la operacion.

5.- Localizacion de riesgos y poblacion afectada por problemas en la
disposicion de los desechos.

6.- Proyecciones de la demanda y posibilidades de atencion.

Volumenes y tipologia.

Capacidad de manejo y del servicio de recoleccion.
Manejo de sitios y capacidad.

Reciclaje por volumen y tipo de desechos.

Riesgos a la salud por desechos peligrosos.
Politicas e instrumentos de regulacion.

Depto. de limpia municipal.

Direccion de Ecologia del Estado.

SEMERNAT. Profepa.

Concesionarios del sistema.

Planes y programas de desarrollo urbano y de ordenamiento ecoldgico.

4.- Calidad del aire.

a. Fuentes moviles locales y regionales.

PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- Mapeo de la estructura vial. Jerarquizacion.

2.- ldentificacion grafica de la cobertura de pavimentacion.

3.- Caracterizacion de la estructura vial en cuanto a niveles de eficiencia,
calidad de los pavimentos, continuidad, puntos conflictivos.

4.- Evaluacién de impactos ambientales generados por vehiculos
motorizados.

5.- Mapeo de la cobertura de transporte publico.

6.- Evaluacion de la eficiencia del servicio de transporte publico.

Cobertura de transporte publico: poblacion y superficie.

Parque vehicular: antigliedad, tipo de combustible, nUmero de pasajeros
por transporte publico, nimero de familias por transporte privado.
Emisiones, accidentes, riesgos (mezcla de flujos).

Normatividad para el control de emisiones.

Tiempos de espera en cruces fronterizos.

Monitoreo de emisiones.

Instrumentos de politica. Local, nacional e internacional.

Pavimentacion.

Planes y programas de desarrollo urbano y sectorial de vialidad y
transporte.

Estudios SANDAG sobre vialidad, transporte y medio ambiente.

Direccion de Ecologia del Estado.

Estaciones de monitoreo de la contaminacion del aire.

Oficina regional de la EPA en San Diego.

Estudio de la calidad del aire. SEMARNAT.
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b. Fuentes fijas.

PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- Mapeo de puntos generadores. Implicaciones locales y externas de la
generacion de contaminantes, y politicas de control y reduccién de
emisiones.

2.- Cuantificacién de emisiones, radio de impacto y problemas de salud
generados.

3.- Identificacion de procesos contaminantes y evaluacion en cuanto a
normas ambientales.

4.- Caracterizacion de la politica publica de control de la contaminacion y
sus efectos.

Empresas contaminantes y tipo de procesos.
Volumenes y radios de impacto.
Normas para el control de la contaminacién por procesos industriales.

Programa de Ordenamiento Ecolégico del Estado.
Direccion de Ecologia del Estado.

Estaciones de monitoreo de la contaminacion del aire.
Oficina regional de la EPA en San Diego.

Estudio de la calidad del aire. SEMARNAT.
Canacintra.

5.- Reciclaje.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- ldentificacion cartografica de espacios y elementos intraurbanos
sometidos a acciones de rehabilitacion y reutilizacion. Correspondencia
temporal de las acciones y problema atendido.

2.- Identificar cartografica de espacios sin uso aparente, abandonados,
areas deprimidas (fisica y econémicamente).

3.- Posicion de la accion de mejoramiento frente a la estructura urbana
actual.

4.- Impactos en el contexto inmediato. Acciones subsecuentes
provocadas.

5.- Proyectos a futuro.

Politicas urbanas de recuperacion, densificacion o reciclaje de edificios.
Acciones de mejoramiento y reciclaje urbano.
Niveles socioeconémicos por Ageb 90-2000.

Crecimiento historico de la ciudad.

Proyectos especificos de rehabilitacion (Fideicomiso Centro de la
Ciudad).

Censos INEGI.

Visita de campo.

6.- Capacidad de ocupacion urbana y conservacion.
PROCEDIMIENTO

1.- Identificacion grafica de areas verdes intraurbanas, areas naturales
protegidas y de fragilidad ambiental.
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2.- Contraposicion cartografica de la ocupacion urbana y sus tendencias
de crecimiento frente a areas naturales.
3.- ldentificacion cartografica de areas ocupadas vulnerables por riesgos
naturales . Poblacion afectada y situacion patrimonial.
4.- Cuantificacion de areas verdes habilitadas y dotacién por habitante.
Identificacién de déficit cuantitativos y distributivos.
5.- Identificacion de procesos humanos y naturales de transformacion de
la cubierta vegetal: incendios, alteracion del chaparral, deforestacion,
actividades primarias.

VARIABLES
Sitios amenazados por presiones del crecimiento urbano.
Sistema de areas verdes (m2/hab).
Areas naturales protegidas.
Cobertura vegetal.
Zonas sujetas a riesgo por inundacion, por deslaves, por incendio.
Aptitud para el crecimiento urbano.

FUENTES
Plano de usos del suelo.
Fotografia aérea, imagenes de satélite.
Programas de desarrollo urbano y de ordenamiento ecoldgico.
Normas e indicadores sobre areas verdes.
Tesis Lina Ojeda.
Inventario Nacional Forestal.

3.3.3.- Capital social.
De acuerdo a Friedman (2003) los aspectos sociales de la metropoli se pueden
desglosar en cuatro capitales:

a) Humano. Incluir todo aquello que nos permite sanamente convertirnos en seres
humanos productivos: buena nutricion, vivienda y comunidades vivibles, salud y
educacion.

b) Social. Sociedad civil robusta y bien organizada, comprometida con el diario
acontecer de su comunidad.

C) Cultural. Herencia fisica de la ciudad-region y la distincion de su vida cultural.

d) Intelectual. Calidad de las universidades regionales y los institutos de investigacion y
los “tesoros humanos vivientes” (como llaman en Japon a los artistas, intelectuales y
cientificos).

Estos conceptos estan ligados a la vision de Equidad y la cohesion social dentro
de la metropolis (Borja, 2003). En este sentido, el objetivo principal de este apartado es
la evaluacion de la capacidad que tiene la poblacidon para afrontar los retos y
oportunidades del desarrollo econdmico metropolitano, de tal forma que tenga la
posibilidad de mejorar su calidad de vida y de participacion. Los temas a considerar son:
segregacion 'y polarizaciéon social, pobreza y marginalidad, movilidad social,
participacion y cohesion social.

a. Migracion, segregacion y polarizacién social.
PROCEDIMIENTO
1.- ldentificacion de las tasas de inmigracién. Proporcién que llega, que
entre a los Estados Unidos, que se queda y que regresa.
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VARIABLES

FUENTES

2.- Analisis de los niveles de ingreso. Proceso de transformacién de los
grupos.

3.- Calculo de la tasa de desempleo abierto en los ultimos 30 afos.

4.- Transformacion de las condiciones laborales (nueva division del
trabajo).

5.- Revision comparativa de la concentracion de la riqueza. Porcentajes
en la distribucion de los ingresos en los ultimos 30 afios.

6.- Analisis territorial de la polarizacién espacial.

7.- Analisis de la transformacion temporal de los asentamientos
irregulares y su incorporacién urbana.

Tasas de migracion y procesos migratorios.

Niveles de ingreso de la poblacion 80, 90 y 00.

Tasas de desempleo abierto.

Ocupacion irregular y procesos de regularizacion e integracion urbana.

Instituto Nacional de Migracion.

Censos de poblacién y vivienda y econémicos. INEGI.
SEDECO.

CORETTE, CORET, Desarrollo Urbano Municipal.

b. Pobreza y marginalidad.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- Identificacion de los Indices de Pobreza y Marginalidad (SEDESOL,
CONAPO, PEDU-OT) y su distribucion territorial.

2.- Cuantificacion de poblacion por niveles de pobreza y marginalidad.
Revision en funcién a medias estatales y nacionales.

Pobreza urbana.
Marginalidad

SEDESOL
CONAPO, CONEPO
SIDUE

c. Movilidad social.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

1.- Identificacion de los niveles educativos y su transformacion temporal.
2.- Calculo de grupos de edad y poblacion econémica activa.

3.- Poblacion que labora en Estado Unidos y divisas generadas.

4.- Comparacion de la proporcion de poblacién con educacion técnica y
superior.

5.- Calculo de la capacidad de autoempleo de la poblacion.

6.- Calcular la movilidad en cuanto a los cambios en la proporcion de los
niveles de ingreso 80-90-00.

7.- Mapeo de los espacios intraurbanos sujetos a condiciones de
inseguridad.

Proporcion de poblacion alfabeta.
Proporcion de poblacién con educacién técnica y superior.
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FUENTES

Capacidad empresarial (tasa de creacion de nuevas empresas) y
autoempleo.

Rotacion y mejora en el empleo.

Cambios de residencia interna y calidad de la vivienda.

Colonias con altos indices de violencia urbana.

Censos de poblacién y vivienda y econémicos. INEGI.
Consejos empresariales.

SEDECO.

SEDESOE.

SEDESOL.

IEE.

CANACINTRA.

d. Participacion y cohesion social.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- Identificacion del esquema de participacion y grupos sociales.

2.- Temas principales de participacion y alcances en las decisiones del
desarrollo de la zona.

3.- Liderazgos y representabilidad social.

4.- Percepcion del desarrollo y posicion de la ciudad en el contexto
estatal, regional e internacional.

5.- Confrontacion de patrones sociales en la frontera. Integracion cultural.

Numero de asociaciones participando en programas de gobierno.
Numero de ONG’s con participacion local.

Organizaciones sociales y objetivos.

Identidad social.

Grado de confianza sociedad-gobierno.

Porcentaje de participacién en votaciones.

Numero de convocatorias oficiales para consulta publica.

Desarrollo Social Municipal.

IEE, IFE.

Copladem.

ONG’s nacionales e internacionales.
Encuestas.

COLEF.

Instituto de Investigaciones Sociales.
SDSU.

3.3.4.- Posicionamiento econémico.

Este elemento se establece como un factor clave en el proceso de desarrollo de la
metrépoli en el sentido de que hoy en dia estos espacios urbano-regionales se
consolidan cada vez mas en los motores del crecimiento econémico de las regiones y
de los paises, de ahi el concepto de ciudad-nacion. El posicionamiento econdémico
permite a la metropolis ingresar a la dinamica econémica global, desarrollando sus
propias ventajas comparativas, competitivas y locacionales en la busqueda de ser mas

competitiva.
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Para el desarrollo de este tema se consideran los elementos de analisis
desarrollados por Sobrino (2003) y Borja (1997), para el caso de competitividad de las
ciudades fronterizas en México y factores de posicionamiento econdmico global
respectivamente.

a. Ventajas competitivas empresariales. Estiman la eficiencia microeconémica
de los establecimientos (comerciales, industriales y de servicios), (Sobrino, 2002, pag.
435)

PROCEDIMIENTO (La tesis planteada y los procedimientos estadisticos estan
contenidos en el libro de Sobrino, especificamente en la Cuarta Parte).

VARIABLES
1) Productividad parcial del trabajo (PPT)
2) Remuneracion promedio al personal ocupado (sueldos)
3) Intensidad del capital o relacion capital-trabajo (capital)
FUENTES
Censos de poblacién y vivienda y econémicos. INEGI.
Consejos empresariales.
SEDECO.

b. Ventajas competitivas territoriales. Permite identificar el influjo de las
economias de aglomeracién y evaluar los niveles de bienestar social (primeros 5
indicadores); asimismo perfilan la estructura productiva local en cuanto al papel de los
distintos usos productivos en cuanto a la oferta de suelo y su organizacién intraurbana,
la existencia de economias de localizacién y la importancia de la inversion extranjera en
la planta productiva y de servicios local (indicadores 5 al 10); finalmente se estima la
existencia de servicios profesionales y financieros para el apoyo de las actividades
econdmicas (indicadores 11y 12), (Sobrino, 2002, pag. 435-436)

PROCEDIMIENTO (La tesis planteada y los procedimientos estadisticos estan
contenidos en el libro de Sobrino, especificamente en la Cuarta Parte).

VARIABLES
1) Tamafio de la ciudad (poblacién)
2) Proporcion de alumnos en instituciones de educacion superior
respecto de la poblacion total (alumnos)
3) Camas de hospital por cada 100,000 habitantes (camas)
4) Lineas telefénicas por cada 1000 habitantes (teléfonos)
5) Indice de marginacioén (calidad)
6) Tamafo promedio de las empresas (tamafio)
7) Estructura econémica local (IDE)
8) Participacion de las ventas de las principales multinacionales
magquiladoras y no maquiladoras en el VBP local (IED)
9) Proporcién del personal ocupado en la industria maquiladora de
exportacion respecto a la demanda ocupacional (IME)
10) Proporcién del personal ocupado en parques y ciudades industriales
en relacion a la demanda ocupacional (PCI)
11) Proporcién del VBP de las actividades de servicios al producto
respecto al VBP industrial (servicios)
12) Monto del préstamo bancario per capita (crédito)
13) Ingreso publico municipal per capita (ingresos)
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FUENTES
Censos de poblacién y vivienda y econémicos. INEGI.
Consejos empresariales.
SEDECO.

c. Ventajas competitivas distributivas. Evalua la estructura del sistema
carretero, la posicion geografica de la ciudad, sefalan el area previsible de mercado y
estima los flujos con el extranjero (Sobrino, 2002, pag. 436)

PROCEDIMIENTO (La tesis planteada y los procedimientos estadisticos estan
contenidos en el libro de Sobrino, especificamente en la Cuarta Parte).
VARIABLES
1) Enlaces carreteros, o numero de ciudades con las que la urbe en
cuestion se conecta de manera directa (enlaces), estatales e
internacionales.
2) Distancia carretera promedio entre una ciudad y el resto de las
localidades de estudio (distancia, analisis comparativo)
3) Potencial de mercado para la demanda final (PDF)
4) Potencial de mercado para la demanda intermedia (PDI)
5) Potencial de mercado con Estados Unidos (PEU)
6) Potencial de mercado binacional (PBI)
7) Porcentaje de pasajeros en vuelos internacionales respecto a la
poblacion local (pasajeros)
FUENTES
Censos de poblacién y vivienda y econémicos. INEGI.
Consejos empresariales.
SEDECO.
SCT
ASA
SHCP

d. Posicionamiento econémico global. Condiciones de produccion, relacion y
residencia que permiten consolidar a las ciudades como atractivas y competitivas en un
espacio superior al tradicional marco regional o estatal (Borja, 1997, pag. 318).
PROCEDIMIENTO (Aunque Borja no indica un procedimiento metodoldgico para
determinar estos indicadores, los estudios realizados por diversos autores se centran en
analisis comparativos de las distintas ciudades del mundo en cuanto a su productividad,
participacion en los mecados mundiales y su influencia internacional. En especial se
hace énfasis a la capacidad de las ciudades de conectarse a las redes de
telecomunicaciones globales)

VARIABLES
1) Calidad de los recursos humanos.
2) Capacidad de innovacion (formaciéon profesional y modernizacion
tecnoldgica y empresarial)
3) Dotacion infraestructural (accesibilidad, comunicaciones, suelo
industrial, espacio de oficinas)
4) Conectividad e interdependencia (relaciones internacionales de los
servicios) (ver metodologia GaWC)
FUENTES
Censos de poblacién y vivienda y econémicos. INEGI.
Consejos empresariales.
SEDECO.

59



SEDESOE.

IEE.

SEMARNAT, Ecologia del Estado

SIDUE

Planes y programas de desarrollo urbano y ordenamiento ecoldgico.
Consejo Coordinador Empresarial.

Instituciones de educacion superior.

Telnor

SCT

GSA

5.3.5.- Gestion y gobernabilidad.

La gestion es el proceso de instrumentacion de las politicas y esta sustentado en un
trabajo coordinado y consensado entre los actores mediante reglas claras,
transparencia de objetivos y acceso a la informacion. La gobernabilidad implica la
relacion equilibrada entre gobierno y sociedad, de participacion y responsabilidad
compartida, de consenso, informacion y transparencia. Mas alla de las atribuciones
legales, la gobernabilidad resulta de la suma de participaciones, de la coordinacion y
cooperacion de los agentes que conforman el conglomerado urbano, de respeto mutuo
y la conjuncién de intereses y objetivos.

a. Estructura de gobierno y responsabilidades.

PROCEDIMIENTO
1.- Revision de competencias en materia de desarrollo urbano.
2.- ldentificacion de estructuras administrativas y funciones.
3.- Caracterizacion de los modelos de actuacion publica.
4.- Procesos de descentralizacion de funciones.

VARIABLES
Estructura legal y juridica para el desarrollo urbano
Funciones y competencias
Relaciones de la funcion publica

FUENTES
Leyes relativas al Desarrollo Urbano, Ordenamiento Ecolégico vy
Ordenamiento territorial.
Organigramas de la administracién publica
COPLADE y COPLADEM

b. Marcos de participacion y cooperacion.

PROCEDIMIENTO
1.- Identificaciéon de los actores en el desarrollo urbano.
1.- Identificar los ambitos de participacién y colaboracion publica, privada
y social para la intervencion urbana.
2.- Caracterizar los procesos de colaboracion para el desarrollo urbano.
3.- Identificar las transformaciones historicas de la participacion privada y
social en la gestién urbana.
4.- Revision de instrumentos juridicos que norman la participacion y la
colaboracion en el desarrollo urbano.

VARIABLES
Actores del desarrollo urbano.
Instrumentos juridicos de participacion y colaboracion.
Capacidades de participacion.
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FUENTES

COPLADE y COPLADEM

SEDESOE, DESOM

SEDESOL

COPROQVI

SEDECO

Desarrollo Urbano municipal, IMPLAN

c. Instrumentos juridicos y de planeacion para la gestion metropolitana.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- Identificacion del marco juridico de la planeacion y gestién en materia
metropolitana.

2.- Evaluacién de planes y programas de impacto urbano-regional.

3.- Contrastar la visiéon de la planeacion local y metropolitana.

4.- lIdentificacion de proyectos de ambito metropolitano, su administracion
y gestion.

Estructura legal y juridica para el desarrollo urbano
Contenidos de planes y programas
Instrumentos para la gestién de proyectos urbanos

SIDUE

Planes y programas de Desarrollo Urbano
Leyes relativas al Desarrollo Urbano
COPLADE, COPLADEM

Direcciones de obras municipales

d. Evaluaciéon y monitoreo de la gestion metropolitana.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

FUENTES

1.- ldentificacién y caracterizacion de los procesos de seguimiento y
evaluacion de la gestion publica.
2.- Revision de alcances y cumplimiento de planes y programas.

Politicas y estrategias de desarrollo urbano.
Indicadores de desarrollo urbano y de la gestién publica.

Planes y programas de Desarrollo Urbano
Leyes relativas al Desarrollo Urbano
COPLADE, COPLADEM

f. Financiamiento para el desarrollo metropolitano.
PROCEDIMIENTO

VARIABLES

1.- Identificar fuentes de financiamiento para el desarrollo metropolitano.
2.- Descripcion de los procesos de administracion de proyectos
metropolitanos.

3.- Caracterizacion de agentes promotores del desarrollo metropolitano.

Procesos de financiamiento y montos manejados
Agentes financieros
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FUENTES
SIDUE
SEDECO
BID
COCEF
BANCO MUNDIAL
BANOBRAS
SEDESOL

3.4.- Conclusion. Alcances en el desarrollo del proceso metodolégico para
el caso de la zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate.

El espectro de analisis del fendmeno metropolitano es muy amplio y finalmente, la
aplicacion de una metodologia estandarizada no es posible dadas las implicaciones
particulares de cada concentraciéon urbana.

El caso de la naciente zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate tiene
caracteristicas particulares que permiten priorizar los pasos metodoldgicos a seguir; por
mencionar las principales:

Participacién de ciudades, no municipios completos.

Impacto del espacio fronterizo.

Predominancia de Tijuana como ciudad central. Proceso de concentracion.
No existencia de entidad metropolitana.

Intenso crecimiento poblacional y de demanda de suelo.

Expansion periférica y “a saltos”.

Dinamica industrial y de servicios.

Impacto de las politicas nacionales e internacionales.

Centralidad estatal y pivote nacional.

Dependencia externa de recursos y energéticos.

Inclusion en eje oeste de desarrollo econdmico estadounidense y de la cuenca
del Pacifico.
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La aplicacién de la metodologia se sustenta en la vision holistica del modelo
sistémico. Para la caracterizacién de la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate
se hara énfasis en la revision de la estructura morfolégica como soporte y resultado de
las dinamicas externas e internas no territoriales. Una vez que se cuente con la
delimitacion y el reconocimiento de los procesos que configuran la morfologia
metropolitana, se aplicaran una segunda fase de la metodologia que tiene que ver con
los temas sociales, econdmicos, ambientales y de gestion vistos a manera de
indicadores. Aplicar la metodologia desarrollada parte del desarrollo tematico en un
sentido de dentro hacia fuera, esto es, se describe la situacion interna y se identifican
aquellos aspectos que se relacionan hacia el exterior. De esa forma al analisis involucra
los aspectos internos y externos de manera simultanea. Posteriormente, a través de
matrices se identificaran las relaciones entre los factores identificados de cada tema en
su contexto interno y externo, para finalmente ligarlos a las dinamicas territoriales a
identificar.
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De acuerdo a lo anterior, y en base a los alcances de este trabajo, se definen las
prioridades del analisis de caso como un primer acercamiento a la comprension del
fendmeno para el caso de la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate:

1.- Delimitacién metropolitana.

2.- Revision del proceso de conformacion metropolitana.

3.- Identificacion y evaluacion de la estructura morfolégica actual.

4.- Identificacion de los factores de posicionamiento econémico.

5.- Implicaciones ambientales del crecimiento metropolitano.

6.- Tendencias de polarizacion y segregacion metropolitana.

7.- Revision del proceso de gestion actual.

8.- Interrelacion de factores.
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4.2.4.- Evaluacion del modelo morfolégico.
La evaluacion de la eficiencia funcional de la estructura espacial de una ciudad tiene
que ver con el desempefio de los elementos fisicos que la constituyen y la
permeabilidad que estos elementos ofrecen a las actividades urbanas; esto es que las
funciones de concentracion y conectividad respondan a las magnitudes de la dinamica
urbana.

A lo largo del tiempo esta funcionalidad ha sido estudiada desde el punto de
vista de la economia urbana, donde la variable distancia al centro determina la renta del
espacio y el arreglo de las actividades dentro de la ciudad. Este tipo de modelos
economeétricos destacan la importancia de los centros de negocios (CBD) y la distancia
a los mismos como el eje sobre el que se mueve la economia de las ciudades, bajo un
esquema base considerado Monocéntrico. Por otro lado, las transformaciones
territoriales de ciudad y su expansion espacial ha generado la construccion de modelos
mas elaborados que involucran diversos centros de atraccion dependientes o no del
original CBD; el modelo Policéntico aparece como resultado de la diversificacion
espacial de la actividad econdémica de la ciudad, la dispersion urbana, la
suburbanizacion y la metropolizacion.

Evaluar la eficiencia de la estructura espacial a través de indicadores constituye
una de las herramientas necesarias para la administracion fisica de la ciudad. Para
Alain Bertaud (2001) la ciudad es un objeto muy complejo y esa complejidad tiene que
ver con su forma y estructura, determinada por dos grandes variables: la distribucion
de la poblacion y los patrones de viajes. El objetivo de los indicadores de eficiencia
espacial es el reconocer hasta qué punto la organizacién espacial de una ciudad esta
respondiendo a su dinamica interna en cuanto a la calidad del media ambiente urbano,
la eficiencia de la red de infraestructura, el crecimiento del empleo y la accesibilidad a la
vivienda.

La ZMTRT se identifica como una metrépoli policéntrica conformada por una red
primaria de inteconexiones entre las ciudades de Tijuana, Rosarito y Tecate y su
contraparte estadounidense de San Diego. Aunque la evaluacion de su desempefo
espacial involucra una gran diversidad de variables entre otras la conformacion
fisiografica, la delimitacion administrativa, etc., en este apartado se aplicara la
evaluacion espacial basada en la distribucion poblacional, el costo del suelo y los
patrones de viaje determinados por los centros de atraccion y los ejes de interconexion
principales. El andlisis se centra basicamente en relacionar la distribucion poblacional y
su distancia a los centros de actividad y a los ejes de interconexion, a fin de identificar el
cumplimiento inicial de los preceptos de proximidad que se desprenden de los modelos
de Alonso (1964), Muth (1961, 1969) y Mills (1970, 1972)", como punto de partida para
la evaluacion de la eficiencia de la estructura espacial metropolitana.

4.2.4.1.- El modelo de evaluacion espacial para la ZMTRT.
El proceso metodolégico para la evaluacion de la estructura espacial planteado por
Bertaud (2001,2002) se basa en los preceptos de la eficiencia econdémica de las
ciudades, que tiene que ver con la relacion fisica entre las areas productivas y los

" Los modelos desarrollados por estos autores son la base de los trabajos aplicativos de los articulos consultados
realizados por Martori y Surifiach (2001), Mufioz y Galindo (s/a), Alain y Marie Bertaud (2000), Bertaud (2001, 2002,
2003).
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espacios habitacionales dentro del espacio construido (urbano)®. Confronta la
distribucion estatica de la poblacion y la movilidad de la misma frente a sus necesidades
de trabajo, ocio, educacion ,etc. (“lugares de reunion”), que determinan los volimenes
de viajes dentro del espacio urbano. La movilidad se analiza como un reflejo de la
distribucion de los “lugares de reunion”, por lo que la eficiencia de la estructura espacial
dependera de la fluidez y accesibilidad que ésta proporcione.

Alain Bertaud afirma que las complejas relaciones econdmicas y sociales que
caracterizan la dinamica de las grandes ciudades finalmente construyen una forma
urbana determinada, que puede ser mapeada y medida, aunque los fundamentos bajo
los cuales se construye dificilmente podran esclarecerse. Asi, la estructura espacial de
una ciudad puede definirse por dos elementos complementarios: la distribucion espacial
de la poblacién contabilizada por los censos vy, los patrones de viajes realizados por la
gente al trasladarse desde sus residencias al trabajo, escuelas, tiendas, espacios
publicos u otros lugares que formen parte de su vida social. La distribucion espacial de
la poblacion es una imagen estatica de la gente cuando esta en sus hogares, en tanto
que los patrones de viajes sigue la trayectoria de la misma gente en sus actividades
productivas, recreativas o sociales.

Derivado de la teoria de lugar central, la evaluacion de la estructura espacial de
las ciudades (sean estas monocéntricas o policéntricas) se basa en la ventaja de
proximidad a los centros de actividad o a los ejes que comunican dichos centros de
actividad. La relacién entre densidad poblacional y distancia a centros y ejes observada
en forma de gradientes permite confirmar los preceptos econométricos de la teoria de
proximidad: a menor distancia mayor densidad, mayor costo del suelo y mayor
eficiencia de la actividad econémica.

Derivado de este analisis se desprenden los siguientes preceptos de eficiencia
urbana:

a) La accesibilidad permite una mayor integracion de la poblaciéon a la actividad
econdémica.

b) La eficiencia de la estructura de enlaces y el transporte determina menores
impactos ambientales y menores costos de infraestructura.

c) Cada modelo de ciudad tiene su propia dinamica y por tanto la evaluacién de su
eficiencia debe responder a sus propias condiciones enddgenas.

Surgen entonces las preguntas que conducen hacia la construccion de un
modelo de evaluacion para la ZMTRT respaldado en los preceptos anteriores:

1.- ¢ Existe una relacion entre la distribucion y caracteristicas de la poblacion, el
valor del suelo y la conformacion policéntrica del espacio metropolitano, es decir, hay
una correlacién directa entre la densidad poblacional y la distancia a los centros de
actividad?

2.- ;Responde la estructura metropolitana a una conformacién monocéntrica o
policéntrica?

2 El punto de partida de esta interpretacion econdmica del espacio urbano se deriva de la teoria de Lugar Central, que
tiene como su primer tedrico a Von Thunen que en su trabajo “Der Isolierte Staat” publicado en 1826, proponia un
territorio de superficie enteramente uniforme y mostraba, bajo ciertos supuestos como se desarrollaria una ciudad en
relacion al espacio agricola, formando un esquema de usos de suelo en forma de circulos concéntricos (Graizbord y
Garrocho, 1987). Posteriormente, este modelo primario se traslada al analisis del modelo monocéntrico de densidad,
desarrollado matematicamente por Muth (1961, 1969) y Mills (1970, 1972), el cual relaciona la densidad urbana con la
distancia desde el centro de la ciudad, comunmente definido como el Centro del Distrito de Negocios (CDB). Estos
modelos consideraban una sola variable exégena: la distancia (Martori, 2001).
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3.- ¢ Actua la red de enlaces como elementos de atraccidn a la concentracion y
caracteristicas de la poblacién y del valor del suelo?; Cual es su grado de eficiencia?

El modelo se construye a través de la busqueda de las relaciones entre una
variable independiente como lo es la DISTANCIA a los centros de actividad
(CENTROIDES) y a las vias de enlace (EJES), y tres variables dependientes como
son: la densidad poblacional, el valor del suelo y los niveles de marginalidad.

El procedimiento para la evaluacion de la estructura espacial de la ZMTRT se
basa en la construccion de un SIG en la plataforma de Maplnfow, incorporando
cartografia base, delimitacion de Agebs y niveles de marginalidad del Atlas Digital
Estatal (SIDUE, 2004), y de SANDAG (2004) los distritos censales del Condado de San
Diego; bases de datos del XIl Censo de Poblacion y Vivienda de INEGI (2000) y del
Censo Estados Unidos (2000). Adicionalmente se digitaliza informacién en formato
DWG en la plataforma de Autocad procedente de los Programas de Centro de
Poblacién de las ciudades de Tijuana, Tecate y Rosarito (IMPLAN, 2002; XVII
Ayuntamiento de Tecate, 2003; | Ayuntamiento de Playas de Rosarito, 2001), en lo
concerniente a los valores del suelo, vialidades principales y rutas de transporte; los
archivos resultantes se convierten a formato DXF y se importan a Maplnfow en formato
TAB para su inclusion en el SIG. Para la identificacion y mapeo de centralidades se
retoma la zonificacién por atraccion de viajes del Plan Maestro de Vialidad y Transporte
de Tijuana (IMPLAN, 2003). Toda la cartografia se construye bajo proyeccion UTM, Nad
27 para Estados Unidos, Zona 11. El SIG desarrollado se utiliza para la realizacién de
operaciones geograficas y estadisticas que utilizan complementariamente los
programas de Maplnfo y Excell.

El modelo se desarrolla en cuatro fases:

1ra. FASE: Se construye un mapa de distribucion de densidades mediante la
alimentacién tabular de la informacion censal por Ageb urbano de las ciudades de
Tijuana, Tecate y Rosarito, sector metropolitano (desarrollados en este capitulo) y
unidades censales del Condado de San Diego. Las columnas alimentadas en el SIG
son: Localidad, Clave de la unidad, poblaciéon al 2000, superficie, densidad. Las
columnas de superficie y densidad se alimentan mediante la aplicacion de operadores
dentro del propio programa de Mapinfow. El resultado es un mapa tematico con la
distribucién de rangos de densidad para la ZMTRT y el Condado de San Diego.

Agebs y sectores
MTRT, Unidades censale!
Condado de San Diego

—

Scince 2000
Agebs | [
J

—

Contar 2000
Por localidad |

\//—

rl—
Censo 2000

S FASE 1

115



2da. FASE: Se incluyen al SIG las columnas de valor del suelo y marginalidad,
alimentandose los datos a través de la importacion de archivos .DBF a la plataforma de
Maplnfow. Los datos se integran por Ageb urbano (Marginalidad) y por Ageb urbano y
sector (Valor del suelo). Estas dos variables no se alimentan a las unidades censales
del Condado de San Diego. Se crea la tabla de Centralidades y se obtienen las
coordenadas en X y Y para cada uno de los 7 puntos identificados: Playas de Tijuana,
Centro Tijuana, La Mesa, Otay, Centro Tecate, Centro Rosarito y Centro San Diego. Se
obtienen también las coordenadas para cada Ageb y sector de la ZMTRT y de las
unidades censales del Condado de San Diego. Se crean 7 nuevas columnas para
incorporar la distancia entre centroides de unidades censales y cada una de las
centralidades, alimentandose con el operador DISTANCE de Maplinfow. Cada una de
estas 7 columnas de distancias se conjugan con las columnas de densidad, valor del
suelo y marginalidad para exportarlas en formato DBF al programa Excell y asi efectuar
Regresiones Lineales y obtener el coeficiente de determinacion (r2) de las variables
para cada centralidad.

Marginalidad
Por Ageb

Valores del
Suelo
Por Ageb y sector

Densidades

Centralidades
ZMTRT

DISTANCIA

Distancias entre REGRESION
centroides y

ENTRE
CENTROIDES LINEAL

Centralidades
ZMTRT

FASE 2

3ra. FASE: Se incorpora una nueva tabla de “buffers” para la centralidad principal
(Centro-Rio) la cual se obtiene directamente en Mapinfow a través del comando
“Concentric Ring Buffer”. Los anillos se agregan a intervalos de 2.5 kildometros hasta
cubrir todo el espacio de la ZMTRT, solo los dos primeros se ubican a distancias de 500
metros y 1 kildbmetro. Con el mismo comando se obtienen de manera tabular los
promedios numéricos para cada anillo de cada una de las tres caracteristicas
analizadas: Densidad, valor del suelo y marginalidad. Estas columnas de exportan en
formato DBF al programa Excell para procesar las graficas de gradientes y obtener el
coeficiente de determinacion por variable para la centralidad.
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Marginalidad
Por Agebr

Densidades
Por Ageb y sector

Anillos
Concéntricos
Por Centralidad

BUFFERS DE
ANILLOS
CONCENTRICOS

Centralidades
ZMTRT

PROMEDIO
POR ANILLO

GRADIENTES
POR

CENTRALIDAD

FASE 3

4ta. FASE: Se digitalizan en Autocad los ejes viales primarios de la ZMTRT Yy las rutas
de transporte publico que los recorren, gravandose en formato DXF. Se importan a
Maplnfow y se crean las tablas Ejes Viales y Ejes Transporte, a las cuales se les
generan franjas de influencia o cobertura a través del comando “BUFFER”. Cada buffer
se convierte en un poligono independiente , el cual a su vez se subdivide en segmentos
correspondientes para cada sector de la ZMTRT. Se identifican graficamente los
centroides de las unidades censales y sectores que quedan incluidos en cada segmento
de buffer. Se obtienen datos tabulares por cada segmento de buffer correspondiente a
la mediana de los centroides incluidos en cuanto a densidad, valor del suelo y
marginalidad. Los datos obtenidos alimentan un hoja de calculo en Excell para generar
las graficas de gradientes para el total de las redes y sus segmentos por sector

metropolitano.

Marginalidad
Por Ageb

Densidades
Por Ageb

Franjas de
servicio

BUFFERS

Vias y rutas de
transporte

GRADIENTES
POR
SISTEMA DE ENLACE
A NIVEL ZONA METROPOLITANA
Y SECTOR
METROPOLITANO

MEDIANA
POR BUFFER

FASE 4
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4.2.4.2.- Indicadores espaciales para la ZMTRT.

Bertaud (2003) se cuestiona si la organizacién espacial de las ciudades es un resultado
deliberado o una consecuencia no prevista; la respuesta depende de las condiciones
fisicas, econodmicas, culturales y politicas en las que se desenvuelve cada ciudad. A
nivel general (continua Bertaud) la estructura espacial de las ciudades es resultado de
tres factores: la normatividad urbana, la infraestructura primaria y los impuestos, tres
elementos que por lo comun son consecuencias de politicas sectoriales sin objetivos
espaciales.

La estructura espacial de las ciudades es un reflejo y a la vez una condicionante
a la eficiencia funcional que se refleja en la productividad, la habitabilidad y la
sustentabilidad del complejo urbano. Los indicadores de eficiencia espacial por
consiguiente se convierten en herramientas fundamentales para el trabajo de
planeacion urbana. En el caso de las zonas metropolitanas, los indicadores espaciales
no solo evaluan la eficiencia estructural sino también el grado de integracién espacial de
la urbe.

No es posible identificar una forma de ciudad o6ptima ya que los objetivos del
desarrollo cambian con el tiempo y el lugar (Bertaud, 2003), sin embargo un precepto
fundamental de economia urbana es que las ciudades econdmicamente eficientes
deben evitar la fragmentaciéon de los mercados laborales y esto tiene que ver con la
distribucién de la poblacion, su distancia y accesibilidad a los centros de trabajo y
abasto. En este sentido el analisis de la eficiencia de la estructura espacial se inicia con
la construccién de los indicadores de ocupacion del suelo, la distribucién de la poblacion
y los patrones de viaje diario.

Construir estos indicadores para la ZMTRT permite avanzar en la evaluacién del

funcionamiento interno de su estructura espacial al tiempo que posibilita comparar sus
caracteristicas con otros espacios metropolitanos (Ver cuadro 4.7).

Cuadro 4.7.- Indicadores espaciales de la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.

INDICADOR | UNIDAD | CANTIDAD | FUENTE
Ocupacion del suelo
a. Superficie de la zona metropolitana has 135,842 Propia
b. Superficie urbanizada dentro de la zona | has 28,399 PDUCP Tijuana,
metropolitana Rosarito, Tecate
c. Poblacién en la zona metropolitana al 2000 hab 1°330,035 INEGI, 2000
d. Tasa de crecimiento 1990-2000 % anual 5.25 INEGI, 1990 y 2000
Distribucioén de la poblacién
a. Densidad de poblacién en areas urbanizadas | Hab/ha 46.83 Propia
b. Superficie urbanizada por persona M2/hab 213.52 Propia
Patrones de viaje 1/
a. Maxima distancia de zonas urbanizadas al | Km 25 IMPLAN, 2003
centro urbano
b. Cruces promedio diario por garitas Numero 304,914 IMPLAN, 2003
c. Tiempo maximo de desplazamiento del | Min Hasta 3 horas IMPLAN, 2003
transporte publico
d. Longitud de la red de tranporte publico Km 450 IMPLAN, 2003
e. Usuarios de transporte publico al dia personas 1°251,468 IMPLAN, 2003

NOTAS:

1/ Estos indicadores se refieren solo a la ciudad de Tijuana en tanto que es la Unica ciudad en la zona metropolitana que
cuenta con un estudio de Vialidad y Transporte que solo considera el espacio municipal involucrado.
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Gréfica 4.1.- DENSIDAD DE POBLACION EN SUELO URBANIZADO DE
ZONAS METROPOLITANAS DE MEXICO Y EL MUNDO
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Gréfica 4.2.- CONSUMO DE SUELO URBANIZADO PER CAPITA EN ZONAS
METROPOLITANAS DE MEXICO Y EL MUNDO

800+

700+

600+

500+

400+

300+

N\

200+

100+

ZMTRT ZMVM MG ZMM BERLIN  SHANGHAI SANDIEGO

O Suelo urbanizado per capita

ZMTRT: Zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate

ZMVM: Zona Metropolitana del Valle de México.

ZMG: Zona Metropolitana de Guadalajara.

ZMM: Zona Metropolitana de Monterrey.

FUENTES: COMETAH (1999), Gobierno del Estado de Jalisco (2000), , Gobierno del Estado de Nuevo Leon (2000),
Ayuntamiento de Playas de Rosarito (2001), SANDAG (2004), Bertaud (2001), IMPLAN (2002), Ayuntamiento de Tecate
(2003),
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Los indicadores de ocupacion espacial por si mismos no necesariamente
reflejan una situacion de deficiencia funcional urbana. La densidad de poblacién y la
proporcién de suelo urbanizado por habitante, introducen al debate de la ciudad
compacta vs. Ciudad dispersa. En el plano nacional, la ZTRT puede catalogarse como
una de los espacios metropolitanos mas dispersos, en términos relativos, por ser la de
mas baja densidad. Sin embargo, si se compara con ciudades como San Diego o
Shanghai los parametros se disparan. Si se considera por ejemplo que un vehiculo
compacto requiere como minimo 40 m2 para maniobrar en la ciudad (Bertraud, 2001) es
posible ver que a menor tierra urbanizada por persona, los conflictos vehiculo-peaton
seran mayores y que la eficiencia de la estructura espacial estara dependiendo del
sistema de transporte publico. Para la ZMTRT podriamos concluir a ese respecto que
hay un buen margen de relacion entre el vehiculo y el peatén, aunque esta situacion
debe confirmarse con las variables de accesibilidad y conectividad interna.

Los cuestionamientos empiezan a aparecer al observar indicadores tales como
las distancias que separan a las zonas habitacionales de los centros de actividad; en la
ZMTRT se pueden medir hasta 25 kildmetros de separacion entre el Centro de Tijuana y
la ocupacién mas alejada. Eso no deberia ser problema si los elementos de enlace y
sistemas de transporte fueran eficientes; sin embargo, ante desplazamientos que duran
hasta 3 horas tan solo en la ciudad de Tijuana, cuando es considerado que 1 hora en
tiempo de traslado del hogar al lugar de trabajo permite la eficiencia de los mercados de
trabajo urbanos (Bertaud, 2002), es evidente que la estructura espacial no esta
funcionando adecuadamente. Adicionalmente, si a los tiempos de traslado interurbano
se le afiaden los tiempos de tardanza en cruces fronterizos por viajes regionales (muy
comunes en esta zona binacional), la problematica funcional se incrementa, y es que
esta zona fronteriza mantiene el mayor nimero de cruces al dia en comparacién con
cualquier frontera del mundo: 304,914 cruces vehiculares y peatonales (IMPLAN, 2003).

Se aunan al analisis de accesibilidad la cobertura de pavimento, el estado del
pavimento y la cobertura de las rutas de transporte, el nivel de servicio de las vialidades
principales y la eficiencia de la circulacion en centros de actividad.

Asi, en la ZMTRT solo el 10% de la poblacién no esta cubierta por el sistema de
transporte publico que cuenta con 249 rutas, dato importante; sin embargo, al
considerar que solo el 55% de la estructura vial se encuentra pavimentada, la eficiencia
del sistema de transporte se reduce drasticamente, ya que disminuye la velocidad
promedio del transporte (25 km/hra en Tijuana segun IMPLAN, 2003), lo que tiene como
consecuencia un aumento de los tiempos de recorrido, o simplemente problemas de
accesibilidad de las unidades, agravado por la topografia del lugar y las condiciones
eventuales de precipitacion pluvial. El numero de usuarios transportado diariamente da
una idea del impacto de |a falta de eficiencia del sistema de transporte: solo en la ciudad
de Tijuana se mueven 1°251,468 personas diariamente (IMPLAN, 2003).

De acuerdo al Plan Maestro de Vialidad y Transporte de Tijuana (IMPLAN, 2003)
los niveles mas bajos de servicio en vialidades (F) se observan principalmente en las
arterias que comunican a los cruces fronterizos de San Isidro y Otay, mientras que se
identifican hasta 30 intersecciones con operacion critica, dados los volumenes
vehiculares involucrados.

Finalmente, las principales zonas de atraccion de flujos son también las que
presentan saturacion vial y problemas de acceso, tales como la Zona Centro, la Mesa (5
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y 10) y Otay que atraen mas de 250 viajes por hectarea (100 viajes por acre), lo que da
una idea de las restricciones para el funcionamiento de las centralidades en la ZMTRT.

4.2.4.3.- La evaluacion de la estructura espacial de la ZMTRT.

La construccién del SIG para le evaluacién de la estructura espacial de la ZMTRT se
basa en la obtencidon de gradientes de densidad, valor del suelo y de marginalidad a
partir de los centros de actividad y de los ejes primarios de enlace y transporte. Se
busca identificar las relaciones que guardan los elementos estructurales (centralidades
y ejes) con la distribucion de la poblacién y el costo del suelo, bajo la consideracion que
a mayor proximidad mayor accesibilidad y por ende mayor eficiencia de la estructura
espacial.

Las fases desarrolladas en la construccion del modelo permiten obtener
informacién cartografica y estadistica particular para ir generando conclusiones.

Ira. FASE.

A continuacion se muestra el mapa de densidades obtenido y una imagen tridimensional
que muestra las diferencias en densidad que se pueden observar a ambos lados de la
frontera. La incorporacion de la informacion censal del condado de San Diego permite
visualizar el contexto urbano transfronterizo de la ZMTRT, toda vez que como es sabido
guarda una intensa relacion econémica y social.

RAMGOS DE DEMSIDAD
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Fig. 4.26.- Densidades poblacionales en la ZMTRT y el Condado de San
Diego, Ca.
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Fig. 4.27.- Imagen tridimensional de la distribucién de densidades en la ZMTRT Y el condado de San
Diego, Ca.

A primera vista, la imagen tridimensional indica las dos vertientes del crecimiento
metropolitano: concentracion y dispersion. La primera con una dramatica representacion
en la ciudad de Tijuana, con densidades de rebasan los 480 habitantes por hectarea; en
tanto que en condado de San Diego denota una distribucion mucho mas extendida de la
urbanizacion, fiel al patron de suburbanizacion de las ciudades estadounidenses.

Por su parte, la ZMTRT, también es testigo de las dinamicas de concentracion y
desconcentracion. Las ciudades siguen siendo los lugares principales de la actividad
urbana al tiempo que entre ellas se extiendes extensas superficies con densidades de
hasta 11 habitantes por hectarea, situacidon que representa un reto doble para la
administracion metropolitana: resolver los rezagos internos y prever la integracion de las
nuevas areas dispersas.

2da. FASE.

La identificacion de centralidades permite relacionar la distribuciéon de la ocupacion
urbana con los centros de actividad. Este analisis inicia con la revisién de la relacion de
la densidad y las distancias entre centroides de Agebs, sectores y unidades censales
del condado de San Diego y de las centralidades identificadas y clasificadas de la
siguiente manera:

C1: Playas de Tijuana.

C2: Centro Tijuana-Zona Rio

C3: La Mesa

C4: Otay

C5: Centro Tecate

122




C6: Centro Rosarito
C7: Centro San Diego.

Tometros,

Fia. 4.28.- Centralidades ZMTRT v San Diedo.
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Fig. 4.29.- Centralidades y centroides ZMTRT.
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Los analisis de regresion lineal simple para la variable de la densidad se
presentan en las siguientes graficas:
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Fig. 4.30.- Graficas de correlacion lineal entre la densidad y la distancia a centroides de la
ZMTRT.

La revision de las graficas anteriores no permite observar una relacién
importante entre la densidad y la distancia de centroides a centralidades, lo que indica
en una primera aproximacion, que el crecimiento de la ZMTRT no ha sido uniforme y
que la distribucion de la poblacién determina un espacio amorfo y discontinuo.
Analizando la distribucion de los puntos en las graficas es posible identificar la
discontinuidad existente entre la ciudad de Tijuana y Tecate, el cual, salvo el caso de la
grafica C4, alcanza entre 10 y 15 kildbmetros. Por su parte, el grueso de la concentracion
de puntos corresponde a la conurbacion fisica entre Tijuana y Rosarito. La comparacion
entre cada centralidad permite identificar aquellos centros que de manera relativa
generan mayor atraccion dentro del espacio metropolitano, estos son: Otay (C4), La
Mesa (C3) y Centro Tijuana-Zona Rio (C2).
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La variable del costo del suelo da lugar a las siguientes graficas:
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Fig. 4.31.- Graficas de correlacion lineal entre el valor del suelo y la distancia a centroides
de la ZMTRT.

Tampoco el valor del suelo es una variable que explica la conformacion espacial
de la ZMTRT, lo unico que se puede destacar en que las graficas correspondientes a
aquellos centros cuyo valor del suelo destaca en la zona como son Playas, Centro
Tijuana-Zona Rio y Centro Rosarito, se comportan como los centroides que
mayormente influyen en la distribucion del valor del suelo, en comparacioén con el resto.

Por su parte, la revision de la distribucion de los niveles de marginalidad en la
ZMTRT tampoco manifiesta una relacién directa (Ver Fig. 4.31).

Este primer analisis demuestra la falta de preponderancia a nivel metropolitano
de alguno de los centros identificados, lo cual se explica por la conformacion
independiente de los tres centros de poblacién que conforman a la ZMTRT; los
procesos de crecimiento urbano independiente, que de origen observaron
caracteristicas de organizacion monocéntrica, con el paso del tiempo perdié continuidad
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debido a la irregularidad fisiografica del territorio y al crecimiento espontaneo de las
areas urbanas. Este crecimiento discontinuo e independiente de cada centro de
poblacién dio pie a la estructura policéntrica bajo la que intenta organizarse actualmente
este espacio metropolitano.

RELACION C1 RELACION 2
¢ =0.01x +2.7677 = 0.01B5% +2.7593
S6t R = 0.0057 T RE=0.011
= - =N —
giE e + MAGNITUD L | | + MAGNITUD
T 2 e P o 2 e it
-] 4 — . [ - ——— )
‘EI 0 ——— T —Linear "E’: ) < ; ; —Linear
O 10 20 30 40 50 &0 MAGNITUR) O 10 20 30 40 &0 (MAGNITUD)
DISTANCIA DISTANCIA
RELACION C3 RELACION C4
v = 0.0194x + 27609 y=0.0201% + 27239
Sl _ RZ=00117 Zc R =0.0112
] : =]
g | | + MAGNITUD 24 + MAGNITUD
T 2 04—+ e T 2 —
= + s . x -——+ + .
g 0 = . —Linear | | § ] . —Linear
] 20 a0 (MAGHITUD)| |/ | 0 a0 a0 (MAGNITUD)
DISTANCIA DISTANCIA
RELACION C5 RELACION Cé
y=-0.0083x% +3.1168 = 0.0026 + 26613
Zs RE= 00033 Z5 R =0.0005
g 5 - : P oo = 0B
S e | [+ MAGNITUD g 4 S + MAGNITUD
D 2 jue—om 4 ™ RS
e o ; e | 1=+ - ;
20 — —Linear 20 TS —Linear
0 10 20 30 40 51 8D (MAGNITHD) 0 10 20 0 40 50 D (MAGHITUD)
DISTANCIA DISTANCIA

Fig. 4.32.- Gréficas de correlacion lineal entre marginalidad y distancia a centralidades de la
ZMTRT.

En la busqueda de identificar este funcionamiento policéntrico, se hace una
nueva revision de la relacion distancia densidad para cada centralidad, considerando
distancias a cada uno de ellos de 1 hasta 10 kilébmetros (Ver Fig. 4.32). Las
conclusiones que arroja este nuevo analisis demuestra la relacion de policentismo en la
ZMTRT; es posible identificar en los espacios préximos a cada centralidad la
disminucion paulatina del coeficiente de determinacion, lo que demuestra que a mayor
proximidad a cada centralidad, mayor la relacion entre distancia-densidad. Habria sin
embargo, que destacar que el patron de relaciones no permite predecir
comportamientos de la densidad ya que en casos como el C1 (Playas) que presenta en
el primer kildbmetro el mas alto coeficiente de determinacion en toda la zona
metropolitana (0.79), al siguiente anillo (2.5 km.) la correlacion se disuelve y solo
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alcanza un indice de 0.04, lo que sigue demostrando la discontinuidad en el
comportamiento de las centralidades.

El caso que muestra una mejor correlacion se da en el C2 (Centro Tijuana-Zona
Rio) ya que mantiene en sus dos primeros anillos cierta continuidad al pasar de 0.57 a
0.19. Esto, aunque de manera incipiente, demuestra la importancia de este centro como
el de mayor atraccion en comparacion a los ambitos de influencia del resto de las
centralidades de la ZMTRT.

Fig. 4.33.- Distribucion de densidades a partir de cada centralidad de la ZMTRT.
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3da. FASE.

Tomando como referencia el analisis anterior, el centro de actividad de mayor peso
relativo en la ZMTRT es el Centro Tijuana-Zona Rio (Centroide C2); a partir de éste se
construyen ahora los gradientes en base a anillos concéntricos, para identificar la
importancia de uno de los procesos que aun caracteriza a la ZMTRT como lo es el de
CONCENTRACION. Para el caso de la densidad, se incorpora la informacién del
condado de San Diego a fin de observar la continuidad territorial de la relacion a ambos

lados de la frontera (Ver Fig. 4.34).

RAMNGOS DE DENSIDAD

W 6io483 (225
H to 68 207)
B 23t0 38 (207
O 11to 23 (218)
O oto 11 (230

Fig. 4.34.- Anillos concéntricos sobre la distribucion de
densidad a partir del Centro Tijuana-Zona Rio.

Para las variables de valor del suelo y marginalidad solo se considera el espacio
de la ZMTRT tal y como se muestra en las dos figuras siguientes:

VALORES DEL SUELO
Bs oy

01 e

Fig. 4.35.- Anillos concéntricos sobre la distribucion de
valor del suelo a partir del Centro Tijuana-Zona Rio.

NIVEL DE MARGINALIDAD
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02 oy
3 302
B o
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Fig. 4.35.- Anillos concéntricos sobre la distribucion de
marginacion a partir del Centro Tijuana-Zona Rio.
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Fig. 4.36.- Gradientes de densidad, valor de suelo y marginalidad a partir del Centro Tijuana-Zona Rio.

En las graficas anteriores es posible identificar que para las tres variables los
gradientes son negativos, es decir que efectivamente existe una correlacion directa
entre la distancia y la distribucién de cada variable, en el sentido de que a menor
distancia mayor el valor de la variable. Se destaca el valor del suelo como el elemento
con mayor coeficiente de determinacion (0.74) lo que indica el peso relativo que la zona
ejerce sobre el costo de la tierra en la totalidad de la ZMTRT. El caso de la marginacion
alcanza un nivel considerable, lo que indica el impacto del valor del suelo en relacién a
los niveles de marginalidad de la poblacion, al menos en relacion a la centralidad
analizada. Finalmente la densidad presenta dos facetas interesantes: considerando la
distribucién de la poblacién a ambos lados de la frontera, aunque no hay una relacion
directa, el coeficiente de determinacion alcanza el 50% (0.48), en tanto que
considerando solo el lado mexicano, este coeficiente baja de tal forma que se pierde
practicamente la correlacion (0.16). Esto es un indicativo de las implicaciones
binacionales que esta centralidad reviste frente a su situacion local; el incremento del
coeficiente de determinacion por efecto de la atraccion binacional es el reflejo de la
importancia del cruce fronterizo y del impacto binacional de la actividad comercial y de
servicios de esta zona.

4ta. FASE.

Para el caso de la accesibilidad, el concepto de proximidad se aplica de acuerdo a las
franjas de influencia de la vialidad y de la ruta de transporte publico sobre las areas
urbanizadas. Para el caso de la vialidad se consideran dos buffers: de 1 y 2 kilbmetros.
Para el caso del transporte publico otros dos: 300 y 500 metros. Las areas fuera de
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estas franjas se consideran como de bajo o nulo nivel se accesibilidad, considerando
que a mayor proximidad a los ejes mayor accesibilidad a los centros de actividad®. Se
supone entonces que las franjas mas proximas a los ejes deberian concentrar mayor
densidad, mayores costos del suelo y menor marginalidad; es decir, que bajo este
criterio, la eficiencia de los ejes de comunicacion estara representada por los gradientes
negativos de densidad y valor del suelo. El caso de la marginalidad, se interpreta como
un efecto de la falta de accesibilidad de la poblacion.

Este analisis se presenta a un nivel general de la ZMTRT y a nivel sector
metropolitano. Los ejes de comunicacion primarios se presentan en la Figura 6.37:

- kilometros

Fig. 4.37.- Red de ejes primarios en la ZMTRT.

ACCESIBILIDAD VIAL.

La revisidon general de la accesibilidad a los ejes viales, permite observar, en lo
que a densidad se refiere, dos situaciones principales: la primera que un incremento de
la densidad en la franja de 2 kildmetros, la reduccion drastica de la densidad fuera de
las franjas de influencia vial. Esto demuestra la fuerza de atraccion de los ejes de
comunicacion, dinamica correspondiente a los procesos de concentracion que aun
prevalecen en la ZMTRT. La diferencia entre las densidades del primer y segundo buffer

® Mufiz (s/a) cita el modelo de Steen (1986) que describe que la funcién de bid-rent (y por consiguiente la de la densidad)
debe incorporar dos gradientes diferentes: uno relativo a la distancia al centro y otro a la distancia perpendicular al eje
mas cercano.
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aparentemente no es un reflejo del costo del suelo ya que como se puede ver, el valor
promedio es el mismo; esto habla de una falta de consolidacion urbana de las franjas
adyacentes a los ejes y una disminucion relativa de las ventajas de accesibilidad que
estas vias proporcionan. El caso de la marginalidad demuestra que a mayor distancia

las condiciones precarias aumentan.

)
1N CONDADO DE
N SANDIEGO

kilometros

Fig. 4.38.- Buffers de 1 y 2 km. Sobre los ejes primarios de la ZMTRT.
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Fig. 4.39.- Comparacion de los valores de las variables segun
la accesibilidad a ejes viales.
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La revision a nivel sectores muestra una faceta irregular de la distribucion de los
ejes de comunicacion. Aparecen sectores no comunicados localizados principalmente al
sur y sureste de la ZMTRT; la franja de los dos kildbmetros destaca por sus niveles altos
de densidad, especialmente en los sectores correspondientes a la zona sur y este de
Tijuana (sectores 7 y 8); La zona centro de Tijuana (sector 2) demuestra su importancia
al concentrar los mayores valores de la zona metropolitana sobre la franja inmediata a
los ejes; y el sector 1 (Playas de Tijuana) responde a las ventajas de concentracién y
costo de suelo unicamente en las dos primeras franjas, en tanto que el resto de su
superficie queda rezagada al alcanzar el maximo nivel de marginacion en la metropoli.
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Fig. 4.40.- Condiciones de accesibilidad vial en los
sectores metropolitanos.
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Fig. 4.41.- Coeficientes de determinacion entre densidad y distancia a ejes viales por
sector metropolitano.

La revisiéon gréfica de los coeficientes de determinacion entre la densidad vy la
distancia a ejes viales permite destacar a los espacios centrales de las tres ciudades
como aquellos que aprovechan mejor el factor de proximidad a los ejes, en tanto que se
observa un gran espacio conformado por los sectores entre Tijuana y Tecate y al sur de
la zona metropolitana que en definitiva no ofrecen ventajas de integracion vial.

ACCESIBILIDAD POR TRANSPORTE PUBLICO.

De acuerdo a los programas de desarrollo urbano, alrededor de un 90% de la
poblacion de la ZMTRT cuenta con el servicio de transporte publico. Sin embargo, ya se
menciond que algunas de las rutas alcanzan un tiempo de recorrido de hasta 3 horas, lo
cual indica la falta de eficiencia del sistema.

El analisis de la accesibilidad al transporte publico ligado a los ejes principales
de la ZMTRT intenta reflejar los desequilibrios del sistema en lo general y a nivel sector.
De acuerdo a las figuras 4.19 y 4.20, es posible observar que la cobertura de las rutas
sobre ejes es muy limitada, cubriendo fundamentalmente los espacios centrales de las
tres ciudades. La revisidon general de la cobertura del sistema sobre ejes demuestra que
alrededor de un 65% de la poblacion se asienta fuera del alcance de las rutas
principales y le es necesario utilizar rutas complementarias o de mayores recorridos y
consecuentemente mayores tiempos.
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Fig. 4.42.- Bufers de 300 y 500 metros sobre las rutas asentadas en ejes primaries de la
ZMTRT.
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Fig. 4.43.- Comparacion de los valores de las variables segun la accesibilidad a ejes de
transporte y montos de poblacién por franja de servicio.

La relacion del transporte con las variables analizadas indica que en cuanto a
densidad la relacion de proximidad no determina las mayores concentraciones de
poblacion, lo que si sucede a los 500 metros y fuera de esa franja con densidades
medias por encima de los 60 hab/ha. El valor si refleja las ventajas de proximidad a las
rutas primarias, al igual que la marginalidad, que deja entrever que la accesibilidad debe
considerarse como un factor de bienestar para la poblacion.
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El analisis por sector arroja que practicamente 6 de ellos no guardan relacién
con las rutas principales de transporte; destacan 4 sectores con las mayores
densidades fuera de las franjas de atencion; el sector 2 (Centro de Tijuana) sobresale
por la relacion costo-proximidad; en tanto se cuentan en mayor numero los sectores con
marginalidad del nivel 2 dentro de la franja de los 300 metros.
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Fig. 4.44 .- Condiciones de accesibilidad por transporte
en los sectores metropolitanos.

De acuerdo a la distribuciéon de los coeficientes de determinacion entre densidad
y distancia a ejes de transporte por sector, es posible observar la fragmentacion que se
presenta en la ZMTRT ya que los sectores de los extremos oriente y poniente que
presentan los mas altos coeficientes, estan separados por aquellos sectores centrales
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que no alcanzan niveles de relacion importantes. Los sectores localizados al sur y
sureste de la ZMTRT estan desligados de las rutas principales o los niveles de
concentracion de poblacion no aprovechan las ventajas de proximidad al transporte
publico troncal.
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Fig. 4.45.- Coeficientes de determinacion entre densidad y distancia a ejes de
transporte por sector metropolitano.
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4.3.- INDICADORES DE COMPETITIVIDAD Y SUSTENTABILIDAD PARA LA
ZONA METROPOLITANA DE TIJUANA-ROSARITO-TECATE.

El modelo de analisis propuesto para la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate
parte de la identificacion de las capacidades internas frente a las condiciones que
determina el contexto externo (Ver Fig. 4.46). El diagndstico de las internalidades
incorpora cuatro grandes temas: Capacidad Econdmica, Capital Social, Implicaciones
Ambientales y Gestion y Gobernabilidad, desarrollando indicadores que faciliten la
comprension y medicion de cada factor. Los temas asi propuestos tienen una dicotomia
importante a resaltar: por un lado, presentan una dinamica no espacial generada por las
interacciones de la poblacion y las instituciones, y por otro lado, se dan respuestas
territoriales que a pesar de ser resultado de las interacciones de los actores, no siempre
guardan una congruencia aceptable. El sentido principal del analisis debe dirigirse hacia la
explicacion de las dinamicas territoriales a través de la interrelacion de los factores
endogenos en un contexto dinamico externo como lo es el de una metropoli.

EXTERNALIDADES

PROCESOS
NORMATIVOS
Y POLITICOS

1 e [t |

PROCESOS PROCESOS PROCESOS
ECONOMICOS SOCIALES AMBIENTALES

CAPACIDAD CAPITAL IMPLICACIONES GESTION Y
ECONOMICA SOCIAL AMBIENTALES IGOBERNABILIDAD|
INTERNALIDADES

Fig. No. 4.46.- Proceso de analisis para la explicaciéon de los procesos
territoriales en la ZMTRT.

El analisis de los procesos territoriales y no territoriales en el espacio metropolitano
debe sentar las bases para una evaluacion constante de las capacidades y limitantes
internas en la busqueda de una posicion competitiva hacia el exterior. La competitividad,
sin embargo ya no puede medirse Unicamente a través de la evolucion de los factores
economicos y de productividad en el espacio de la metropoli. La competitividad hoy en dia
es “‘multidimensional”, esto es, que esta determinada por el éxito de tres grandes areas
interrelacionadas: la economia, el medio ambiente y la equidad (SANDAG, 2002). Por otro
lado, el concepto de gobernabilidad se consolida como uno de los factores decisivos en la
conformacion del capital institucional en la metrépoli; se funda en el instrumento que debe
guiar la congruencia de los procesos territoriales y no territoriales mencionados a través
de la coordinacién, monitoreo y evaluacién del desarrollo del espacio metropolitano.
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4.3.1.- Definicién de los indicadores de competitividad y sustentabilidad para
la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.

“Los planificadores normalmente no estan seguros de la eficiencia, efectividad o
los impactos de sus intervenciones” (Seasons, 2003).Un proceso de planeacién y gestion
eficiente debe contemplar su continuidad y la evaluacion de su eficiencia, en especial en
estos dias en donde los espacios urbanos, y mas los grandes espacios metropolitanos,
estan sujetos a dinamicas de tal diversidad e incertidumbre.

Seasons (2003) menciona que los indicadores:

e Deben ajustarse al contexto en el que se pretenda aplicarlos,

e Deben integrarse a los objetivos y a los resultados,

e El monitoreo y la evaluacién puede aplicarse a cualquier plan,

o Deben ser seleccionados de manera cuidadosa para asegurar su soporte y
capacidad de evaluacion.

e Los gobiernos municipales deben diferenciar entre la medicion de avances
y el monitoreo y evaluacion.

e El modelo de monitoreo y evaluacién debe ser simple y facil de entender.

e Debe haber un convencimiento de que el monitoreo y la evaluacion son
necesarios.

De esta forma la aplicacion de indicadores dentro del proceso de planeacion nos
permite vigilar el desarrollo del mismo, de tal forma que podamos identificar sus
debilidades y corregirlas en consecuencia; y por otro lado, ayudan a identificar las
fortalezas de los instrumentos desarrollados y permiten justificar y sustentar su aplicacion.
Ahi radica su importancia, por lo que de su adecuada elaboracion, los indicadores se
convertiran en puntos de referencia para respaldar las acciones urbanas.

En general se destacan tres condiciones que los indicadores deben cumplir: que
sean cientificamente validos, econémicamente factibles y politicamente aceptables
(CIAT-PNUMA, 1996). Por esta razon, “la construccion de indicadores exige la generacion
de informacion relevante, sistémica, por cuanto se requiere investigacion y monitoreo”
(CONAMA, 2000).

En este sentido el desarrollo de indicadores para evaluar el desempefio de la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate tiene como objetivo incorporar los elementos
fundamentales relativos a la evaluacion del desempeno de la gestion en la zona, que se
ve reflejada en las condiciones de eficiencia econdmica, impactos ambientales y equidad
social. La definicion de los mismos en este caso busca cumplir con los siguientes
objetivos:

a) Claridad en su descripcion.

b) Precisién en cuanto a sus fuentes de informacion’.

c) Que permitan caracterizar la dinamica interna de la metrépoli.

d) Que posibilitar el reconocimiento de las capacidades internas del espacio
metropolitano.

Algunos de estos indicadores tendran una representacion geografica dentro del
espacio metropolitano que permita identificar las disparidades en la ocupacién y niveles
de desarrollo urbano en el territorio, a la vez que caracterizaran la condicion a nivel global

! Algunos de estos indicadores, en especial los de posicionamiento econémico se desprenden del trabajo de Sobrino (2003)
que permite hacer una comparacion de las capacidades internas de otros espacios metropolitanos en el pais.
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de la metrépoli. Sin embargo, se busca que el espectro de indicadores cubra en buena
medida los aspectos no territoriales del analisis metropolitano toda vez que la evaluacion
del modelo morfolégico se desarrollé en el apartado 6.1 de este mismo capitulo.

El siguiente cuadro muestra la organizacion de los indicadores partiendo de los
cuatro temas adicionales al estudio morfolégico del espacio metropolitano: capacidad
econdmica, medio ambiente, bienestar social y gestion y gobernabilidad. Cada uno
de estos temas define diversos tépicos a evaluar a través de una serie de indicadores que
serviran de base para el desarrollo de cada uno de los temas subsecuentes a este

capitulo.
CAPACIDAD MEDIO AMBIENTE BIENESTAR SOCIAL GESTION Y
ECONOMICA GOBERNABILIDAD
Estandar de Vida Calidad del aire Ingresos Control urbano
a. Remuneracion promedio | a. Dias que rebasan la | a. % de Poblacién con | a. Ocupacion irregular del

del personal ocupado.

norma de calidad (dias)

ingresos menor a 5 vsmm

suelo en relaciéon al area
urbana total

b. VBP per céapita en 1998
(en pesos de 1993)

b. Cobertura de pavimento

Marginacion

Inversion

Educacion

Agua y saneamiento

a. Proporcion  de la
poblacién con niveles
medios, altos y muy altos de
marginalidad

a. Inversién publica en
infraestructura urbana

a. Proporcién de alumnos en
institucion superior en
relacién al poblacion total

a. Abastecimiento de agua

Vivienda

b. Egresos brutos en obras
publicas y acciones sociales

Posicidon econdmica | b. Cobertura de agua | a.Vivienda propia C. Ingresos brutos
internacional potable municipales
a. Potencial de mercado con | c. Cobertura de drenaje | b. Vivienda con muros | Normatividad
Estados Unidos sanitario deficientes
b. Potencial de mercado | d. Capacidad de | Educacion a. Instrumentos de
binacional saneamiento planeacion local
c. % de pasajeros en vuelos | Desechos a. Poblaciéon 15 afos y mas | b. Instrumentos de
internacionales sin instruccion planeacion a nivel
metropolitano
a. Volumen diario generado | b. % de desercion estudiantil | Gestion

de desechos solidos (ton)

b. Capacidad de manejo
(ton)

Accesibilidad

a. Agencias de gobierno
estatales y municipales con
facultades para el desarrollo
urbano

Energia a. Poblacion no cubierta por | b. Agencias con funciones
transporte publico intermunicipales
a. Consumo de | Seguridad social Coordinacion

combustibles fosiles por el
transporte y la industria

Ocupacion del suelo

a. Poblacién asegurada

a. Convenios anuales de
caracter intermunicipal

a. Crecimiento urbano anual
90-2000

Vulnerabilidad

c. Mesas de coordinacion
para temas intermunicipales.

b. Proporcion de areas
verdes por habitante

a. Poblacién asentada en
zonas de riesgo

Participacion

a. Consultas publicas
anuales relacionadas con
temas intermunicipales

b. Organismos o}
asociaciones no
gubernamentales
involucrados en
urbanos locales

temas
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4.3.2.- Factores de posicionamiento econémico.

La identificacion de las ventajas locacionales representa un punto de partida para
el posicionamiento de una metropoli a una escala determinada en el concierto nacional e
internacional de ciudades. Para el caso de la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-
Tecate (ZMTRT), dichas ventajas deben identificarse en funcién de los factores de
posicionamiento enddégenos y exdgenos que pueden explotarse en la busqueda de un
posicionamiento econémico que le permita su insercion en las dinamicas regional y global.

La posicion de la ciudad de Tijuana en el concierto nacional e internacional.

En el concierto internacional de las ciudades, hay un cierto acuerdo en que el
mundo esta encabezado por tres grandes concentraciones urbanas: Nueva York, Londres
y Tokio. Existen clasificaciones de ciudades en base a su jerarquia mundial que ilustran la
conformacion de la red urbana global. Una de estas clasificaciones la genera el Grupo y
Red de Estudios sobre Globalizacién y Ciudades Mundiales (GaWC), encabezado por
Peter Hall, Saskia Sassen y Nigel Thift, quienes atendiendo al concepto de Friedman
sobre la formaciéon de las ciudades mundiales, aplican una vision mas holistica en su
analisis, que incorpora la condicion de las redes de ciudades y las funciones de
produccioén y oferta de servicios.

Asi, la GaWC identifica 55 ciudades mundiales, y 67 observadas como ciudades
que presentan signos de incorporacion al sistema global. La ciudad de Tijuana aparece en
la base del sistema, como parte del grupo de ciudades que muestran evidencia minima de
incorporacion, a la par de ciudades como Baltimore en E.U.A., Brasilia en Brasil, Glasgow
en Inglaterra, Marsella en Francia y San Petersburgo en Rusia.

En la clasificacion de la GaWC hay que hacer una observacién importante hacia la
identificacion de la posiciéon internacional de la ciudad de Tijuana. La ciudad de Los
Angeles, California, E.U.A., forma parte del grupo de ciudades mundiales que en conjunto
con Hong Kong, Chicago, Milan, Singapur y Frankfur representan el segundo nivel de la
jerarquia urbana global. Lo anterior tiene amplia relevancia, si consideramos que la ciudad
de Tijuana forma parte de un corredor binacional que liga a Los Angeles en Estados
Unidos y Ensenada en México. Asi, Tijuana y su zona metropolitana adquieren relevancia
internacional como punto intermedio, el enlace transfronterizo de este importante corredor
econdémico.

Por otro lado, el concepto de “zona metropolitana transfronteriza” dado a la
conurbacién internacional Tijuana-San Diego, se destaca en el Programa Nacional de
Desarrollo Urbano y Ordenacién del Territorio (SEDESOL, 2001), que al mismo tiempo la
ubica en una segunda escala en la clasificacion de zonas metropolitanas del pais y la
destaca como la quinta en cuanto a peso poblacional.

La region de San Diego-Tijuana conforma la mas grande “ciudad gemela” a lo
largo de la frontera entre México y los Estados Unidos con una poblacién al 2002 por
encima de los 4 millones de habitantes, 2.8 millones en San Diego y 1.2 millones en
Tijuana. Las tasas de crecimiento de ambas ciudades son diferenciadas; mientras que
San Diego sustenta una tasa del 1.7% de crecimiento anual, Tijuana presenta un 5.5% de
crecimiento, agregando alrededor de 85,000 nuevos habitantes al afo, por lo que se
estima que para el afio 2015 Tijuana alcanzara la misma poblacion que San Diego
(SANDAG, 2002).
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La intensa relacion econdmica de esta region esta sustentada principalmente por
el transporte de mercancias y flujos comerciales vy turisticos.

Desde la implementacion del Tratado de Libre Comercio en 1994, los flujos
comerciales a lo largo de la frontera se han incrementado en 170 %, lo cual ha impactado
en la funcionalidad de los cruces fronterizos y las estructuras viales de las ciudades. San
Diego-Tijuana constituye la décima concentracion urbana en los tres paises del TLC, y es
la zona metropolitana mas extensa a lo largo de la frontera México-Estados Unidos. La
economia de esta region ocupa el lugar numero 36 entre las economias mas grandes del
mundo. En 1999 la ciudad de Tijuana albergaba 737 empresas maquiladoras las cuales
producian mayormente productos electronicos, ensamblados ligeros, productos de alta
tecnologia y tecnologia de biologia; Tijuana destaca por una produccion de alrededor de
13 millones de televisores al afio, cantidad mayor a cualquier lugar en el mundo
(SANDAG, 2002). Sin embargo, las transformaciones de los mercados mundiales, en
especial lo relacionado a la industria maquiladora y el repunte del mercado productivo
Chino, han provocado recientemente la disminucion de este sector en toda la frontera, con
sus respectivos efectos en la pérdida de empleos, disminucion de ingresos municipales y
abandono de espacios industriales.

Sin tomar en cuenta las restricciones econémicas, es palpable la continuidad del
alto crecimiento demografico de la ciudad de Tijuana y sus efectos en cuanto a demanda
de servicios sociales y urbanos. Los flujos de inmigrantes hacia esta zona se mantienen
constantes y representan la insercién de una dinamica demografica nacional a una
dindmica econdmica internacional, con la ciudad de Tijuana en una posicion intermedia.

Ante los cambios en la geografia econdémica, el ejemplo de San Diego en franco
proceso de reposicionamiento dentro de la economia de Estados Unidos a través de la
diversificacion de sus actividades productivas (pasar de una industria militar a la de
productos de biomedicina, biotecnologia y farmacéutica, comunicaciones, electrénica y
transportes, servicios recreativos, software y servicios computacionales), induce a
replantear las opciones de crecimiento econdomico para Tijuana y su zona metropolitana,
identificar sus capacidades locales y reevaluar su lugar en la economia nacional e
internacional.

Mas recientemente, el espacio intermunicipal de Tijuana, Rosarito y Tecate ha
despertado al interés de inversiones inmobiliarios relacionadas con el desarrollo Industrial
de mayor escala (Armadoras de vehiculos como Toyota y Hyundai, en espacios mayores
de 100 has.) y macrodesarrollos habitacionales (Proyecto Valle de las Palmas como
macroproyecto habitacional-industrial-comercial), (SIDUE, 2004), que demuestran la
importancia para la inversion privada en un ambito que ya escapa a los limites formales
de las ciudades. (En qué medida esta preparado este espacio para afrontar estos
nuevos retos?.

Los indicadores de capacidad econémica

Es innegable que la posicion economica de la ZMTRT se sustenta en el papel que la
ciudad de Tijuana juega a nivel estatal, lo que la describe como el centro econémico de
mayor importancia en la entidad. Tan solo la economia de esta ciudad representa el 50%
del producto interno bruto estatal. Su tasa de desempleo abierta esta por debajo del
promedio nacional y aun por debajo de la media estatal, incluso los datos trimestrales del
2003 indican una baja de 2.7 de enero a marzo a 1.8 de octubre a diciembre (INEGI,
2003). Por otro lado, la inversion privada en los municipios de Tijuana, Rosarito y Tecate
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alcanzo en el primer trimestre del 2004 86.8 millones de dolares, lo que representa el 57%
de la inversion de este sector en el estado (SEDECO, 2004).

Sin embargo, bajo el enfoque del desarrollo econdémico sustentable, los
indicadores econdmicos deben considerar el capital social como un recurso primordial
para el posicionamiento econdomico. Una economia sana requiere condiciones sociales
sanas.

En este sentido, la definicidn de indicadores de posicionamiento econdmico para la
ZMTRT intenta caracterizar las condiciones internas en cuanto a las capacidades de
insercion econdmica de la poblacioén y los potenciales de mercado dadas las condiciones
locales y regionales para los negocios.?

El siguiente cuadro muestra los indicadores y su medicion para el espacio

metropolitano:

Cuadro 4.8. Indicadores de capacidad econdmica en la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-
Tecate.

INDICADOR | UNIDAD | CANTIDAD | FUENTE
Estandar de vida
a. Remuneracion promedio del personal | Pesos 23,620 Sobrino, 2003
ocupado
b. Valor Bruto Per céapita Pesos 28,576 Sobrino, 2003
Educacién
a. Proporcion de alumnos en institucion superior | - 1.27 Sobrino, 2003

en relacion a la poblacion total

Posicion economica internacional

a. Potencial de mercado con Estados Unidos indice 3.06 Sobrino, 2003
b. Potencial de mercado binacional indice 1.01 Sobrino, 2003
c. % de pasaje en vuelos internacionales % de | 0.72 Sobrino, 2003
pasajeros
Notas:
La informacion procesada por Sobrino corresponde a los Censos Econémicos y de Poblacion de los afios 1998 y 2000,
respectivamente.

Los potenciales de mercado con Estados Unidos e Internacional son indices desarrollados por Sobrino (2003) que denotan
las relaciones entre proximidad de los mercados y efectividad de las redes de intercambio comercial. EI comparativo de
estos dos indicadores con otras zonas metropolitanas del pais permite identificar las vantajas entre ellas.

Punto importante a destacar de estos indicadores es |la remuneracion per capita.
Datos recientes indican una disminucion en el Valor Bruto Per Capita, para la zona
metropolitana en su conjunto, ya que para el 2002 hubo una disminucién del 40%,
alcanzando un indicador de 17,987 pesos (SEDECO, 2004)°. La economia personal en la
zona metropolitana muestra una tendencia al deterioro que puede ser consecuencia de la
recesion de la industria maquiladora en general de toda la frontera.

% Los potenciales de mercado se retoman del trabajo de Sobrino (2003) que considera a estos indicadores como parte de
las ventajas competitivas que tienen tres vertientes: empresariales, territoriales y distributivas. Entre los indicadores
considerados para evaluar estas ventajas el autor utilizé entre otros los aqui considerados: Remuneracién promedio del
personal ocupado, Valor Bruto Percépita, Potencial de Mercado con Estados Unidos, etc. En materia econdémica es
importante la comparacién, de ahi que se recurra a este autor en la medida en que él desarrollo una comparacién de las
ventajas competitivas de las diversas zonas urbanas del pais. Cabe mencionar que el concepto de zona metropolitana de
Tijuana esta vista por el autor como la aglomeracién urbana de las ciudades de Tijuana y Rosarito. En este sentido se
aclara que estos indicadores no incluyen la informacion relativa a la ciudad de Tecate.

® SEDECO proporcioné el PIB para las ciudades de Tijuana-Rosarito y Tecate del afio 2002, por un monto de 26,370
millones de pesos. Dado que el Valor Bruto Per capita resulta de dividir el PIB entre la poblacion, el resultado arrojé los
17,987 pesos por persona.
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Por otro lado, la informaciéon de Sobrino permite hacer algunas comparaciones con
otras zonas metropolitanas en el pais, concretamente la de la Ciudad de México, la de
Guadalajara y la de Monterrey (Ver cuadro No.6.2-b).

Cuadro 4.9. Comparativo de indicadores de capacidad econdmica, zonas metropolitanas en

México.

INDICADOR ZMTRT ZMCM ZMG ZMM

Remuneracion promedio del personal ocupado 23,620 22,959 20,219 25,843
Valor Bruto Per capita 28,576 34,123 35,262 45,414
Proporcion de alumnos en institucion superior en | 1.27 2.30 3.64 3.09
relacion a la poblacion total

Potencial de mercado con Estados Unidos 3.06 -0.73 -0.41 0.75
Potencial de mercado binacional 1.01 2.63 1.21 1.77

% de pasaje en vuelos internacionales 0.72 23.00 30.60 9.79

Fuente: Sobrino (2003)

Las conclusiones para la ZMTRT son las siguientes:

1.- En cuanto a remuneracién la ZMTRT ocupa el segundo lugar, solo superada
por la Zona Metropolitana de Monterrey (ZMM).

2.- Sin embargo ocupa el ultimo lugar en cuanto a la distribucion del producto
interno bruto.

3.- Es la que ocupa en ultimo lugar en cuanto a poblacién con estudios superiores,
factor importante para la incursion local en las dinamicas de desarrollo econdmico ligadas
a los avances tecnoldégicos y a la especializacion.

4.- Los indicadores de potencial de mercado muestran una dicotomia. Por un lado
destaca la ventaja de proximidad de la ZMTRT con el mercado estadounidense, pero por
otro lado se nota la falta de aprovechamiento de esta posicion, ya que a pesar de ser la
unica metropoli fronteriza, es la que menor indice de potencial de mercado binacional
presenta.

5.- Lo anterior se aclara también al observar el pobre porcentaje de pasajeros en
vuelos internacionales, lo que se relaciona con la deficiencia de los enlaces
internacionales y la baja capacidad de la ZMTRT para afrontar los retos del mercado
internacional de negocios.

4.3.3.- Implicaciones ambientales del crecimiento metropolitano.
Los espacios fronterizos representan un reto para el aprovechamiento y conservacion de
los recursos naturales, toda vez que estan sujetos a visiones econémicas diferentes y
comportamientos sociales heterogéneos. El territorio no obedece a limites administrativos,
es continuo, dinamico e interrelacionado en cada una de sus partes.

Paul Ganster (2000), afirma que “En la actualidad, el medio ambiente de la frontera
esta en riesgo. La situacion se deteriorara significativamente en el futuro si la poblacion y
el crecimiento econdmico continua a las tasas actuales sin que haya cambios en el
desarrollo regional”. Para el 2020 los riesgos ambientales seran provocados por:
e Elincremento de los conflictos vehiculares,
Degradacion de la calidad del aire e impactos en la salud de la poblacion,
Recortes del suministro de agua,
Aumento del numero de especies y habitats en riesgo,
Crisis en la disposicion de desechos sélidos y peligrosos,
Limitacién en infraestructura de drenaje, y
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e Contaminacion de playas y océanos.

Con cerca de 4 millones de habitantes y un espacio urbanizado por encima de las
121,000 hectareas®, la region de San Diego-Tijuana-Rosarito-Tecate es la zona
metropolitana binacional mas grande de toda la franja fronteriza entre México y Estados
Unidos, ya que por si sola representa el 40% de la poblacién total en este espacio
limitrofe (Ganster, 2000). La importancia de esta consideracion estriba en la condicion
ambiental compartida por esta gran aglomeracion urbana: cuenca hidraulica (Rio Tijuana),
cuenca atmosférica, dependencias hidrica (Rio Colorado), suministro energético externo,
habitat continuo, etc.

Sin embargo, frente a esos factores de coincidencia, la polarizacion econdémica
existente a ambos lados de la frontera representan los principales retos para lograr la
equidad ambiental en este espacio fronterizo.

Las diferencias en niveles de urbanizacion entre San Diego y Tijuana-Rosarito-
Tecate determinan las diferencias en los indicadores ambientales de ambos lados de la
frontera. Reconocer las condiciones ambientales de la ZMTRT es el punto de partida para
entender las interacciones de este ambito transfronterizo.

El factor ambiental y sus interrelaciones con el desarrollo urbano en el espacio
metropolitano Tijuana-Rosarito-Tecate.

“El crecimiento de la ciudad trae beneficios sociales y econémicos, pero también
problemas relacionados con el desarrollo urbano y con la dotacion de infraestructura y
servicios, lo que a su vez genera problemas de tipo ambiental’. ( SEMARNAP-Gobierno
del Estado de Baja California, 2000,p. 5)

El panorama ambiental de espacios urbanos en el estado de Baja California como la
naciente ZMTRT, no es ajeno a los planes y programas vigentes. Asi, el Programa de
Ordenamiento Ecoldgico (1995) caracteriza a esta region con “la situacion ambiental mas
critica de la entidad, la cual deriva del crecimiento acelerado y anarquico que ha
experimentado, asi como de su particular y compleja dinamica de poblacion, lo que ha
ocasionado que el principal problema sea la incompatibilidad en los usos del suelo.”

Por su parte, el Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion para la
ciudad de Tijuana (la mayor ciudad en esta zona metropolitana), identifica los siguientes
problemas ambientales:

e EI 30% de la poblacién habita en zonas de riesgo.

e Contaminacion atmosférica, problema compartido con San Diego. Los vehiculos
aportan el 80% de los contaminantes del aire en Tijuana.

e La contaminacion del agua es un reflejo del rezago en la cobertura del drenaje (60% a
1999).

e Contaminacion del suelo debido a malos manejos en la disposicion de residuos
soélidos y peligrosos y tiraderos clandestinos.

o Eliminacién de vegetacion y pérdida de habitat por movimiento de tierras, expansion
urbana y extraccion incontrolada de pétreos.

e Falta de control del ruido en areas de concentracion de actividad por la escasa
capacidad de inspeccion y aplicacion de reglamentos.

* Mediciones propias en base a cartografia de SIDUE, 2004.
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e 23,500 has. de area urbana (sin incluir los espacios suburbanos), y una tasa anual de
crecimiento poblacional del 4.8%, crecimiento anarquico que genera la utilizacion del
suelo de manera incompatible y desarticulada.

e Existencia de 1.085 m2/hab de areas verdes, muy por debajo de la norma de
Naciones Unidas (8 a 10 m2/hab).

e Dependencia de fuentes externas de agua potable y energia.

Las implicaciones del crecimiento urbano sobre el medio ambiente en la ZMTRT
se ven reflejadas en la calidad y cantidad de agua que se distribuye, la cobertura de
drenaje sanitario, la pavimentacion de calles, problemas de trafico y contaminacion del
aire, agua y suelo, desarrollo de asentamientos humanos de manera inadecuada y falta
de recurso naturales o areas verdes y areas de esparcimiento (Guzman,s/f).

El crecimiento urbano en los ultimos 10 afios en la ZMTRT alcanzé 13,701
hectareas, si se considera que tan solo en Tijuana®, el 55% de su ocupacién se dio de
manera irregular (IMPLAN, 2002), las dificultades de integracion urbana y las
incongruencias en el emplazamiento sobre zonas no aptas a la urbanizacion, permiten
reconocer el intenso impacto que esta dinamica ejerce sobre las condiciones del medio
ambiente en la region.

La expansion urbana en esta region es la determinante de la demanda de recursos
para soportar a la creciente poblacién. Agua, energia y suelo, son los factores principales
que demanda el crecimiento poblacional y econémico de la ZMTRT. Dos de ellas (agua y
energia) provienen del exterior: Tijuana exporta cerca del 95% de su recurso hidrico
(Ganster, 2000), y al igual que el resto de localidades urbanas del estado de Baja
California, con excepcioén del recurso geotérmico de Mexicali, todos los otros energéticos
deben ser importados desde regiones remotas del pais (derivados del petréleo), gas
natural, uranio y electricidad (Ganster, 2000)°. Por su parte, la demanda de suelo esta
determinada por un crecimiento demografico del 5% en la ZMTRT, en un contexto
fisiografico dificil caracterizado por “una topografia accidentada...una gran variedad de
suelos, en su mayoria arenosos...en los que habitan principalmente matorral costero,
chaparral, pastizal y vegetacion riparia...es una zona vulnerable a inundaciones en la que,
por su formacion geomorfolégica, existen derrumbes potenciales, los cuales aumentan
debido a que también es una zona sensible desde el punto de vista sismico” (Ojeda,s/f).

Gran parte de los estudios que relacionan la expansién urbana y sus efectos sobre
el medio ambiente en este espacio metropolitano son necesariamente referidos a
cuestiones binacionales.

Un caso especifico lo constituye la cuenca del Rio Tijuana, localizada en el
extremo noroeste de la entidad. Con una superficie de 4,460 km2, esta cuenca es
compartida por ambos paises, donde se incluyen los municipios de Tijuana y Tecate, Baja
California y el condado de San Diego, California, en una proporcion territorial de 73 'y 27%
respectivamente. La unica corriente superficial en esta cuenca es el rio Tijuana con un
volumen de 62 Mm3 anuales, cuya importancia principal se manifiesta por ser el conducto

® Tijuana crecié en el periodo de 1990 al 2000 11,945 (IMPLAN, 2002).

® La ciudad de Rosarito representa un nodo energético importante para la ZMTRT pues alberga la Planta de CFE Rosarito y
el punto de desembarco de hidrocarburos hacia la Planta de Almacenamiento y Distribucion de PEMEX en el estado. A
partir de estas instalaciones se desprende una red eléctrica y de poliductos que distribuyen en la region. Por otro lado, a
partir del 2001, se introdujo una red de gasoductos proveniente de Estados Unidos, con lo cual la interdependencia
energética entre California y Baja California se amplid, ya que se construyeron dos nuevas plantas generadoras de
electricidad en Mexicali cuyo principal mercado sera precisamente la zona costa del estado de California.
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de aguas residuales (500 Ips hasta el afio de 1990) que tienen como punto final de
descarga el Océano Pacifico, en el estuario del rio localizado en territorio norteamericano.
Esto dio pie a la construccion en 1998 de una planta binacional de tratamiento de aguas
negras intentando resolver el problema de contaminacion del estuario (Suzanne, 2002).

Numerosos trabajos en materia ambiental se han desarrollado en esta zona,
algunos de los cuales ligados al concepto de cuenca internacional. Baste nombrar a las
comisiones internacionales formadas, tales como el Comité Técnico Binacional
dependiente de la CILA; las relaciones entre las agencias estatales del agua (CEA vy
CESPT) con sus contrapartes estadounidenses (San Diego County Water Authority y
Metropolitan Waste Water District of Southern California) asi como la Agencia de
Proteccion Ambiental norteamericana (EPA); proyecto Frontera XXI, etc. Sin embargo,
hasta la fecha, estos esfuerzos han sido de caracter sectorial y quedan lagunas no
contempladas en este proceso de gestidn que evidencian graves problemas ambientales
que impactan al desarrollo social y econdmico de la region:

e Incapacidad de recarga de acuiferos de afluentes al rio por retencion de
escurrimientos aguas arriba (caso acuifero Tecate)
e Contaminacién de cauces por descargas no tratadas o semitratadas (arroyo

Tecate y Alamar).

e Pérdida de habitat a falta de escurrimientos (arroyo Tecate).

e Riegos y contaminacion por asentamientos humanos irregulares emplazados en el
cauce del arroyo Alamar en Tijuana.

e Contaminacion por descargas industriales en el arroyo Alamar en Tijuana.

e Riesgos sobre asentamientos en canadas por descargas pluviales
estadounidenses.

e Vulnerabilidad de asentamientos por avenidas de afluentes al rio Tijuana.
Expansion urbana sobre zonas de recarga acuifera.

La ubicaciéon de la ZMTRT dentro de una cuenca atmosférica compartida con el
condado de San Diego ha generado implicaciones de tipo binacional caracterizadas
histéricamente por las relaciones de interdependencia en los ambitos econémico y social.
La cuestion atmosférica esta ligada a la dinamica de flujos de transporte y a la intensa
actividad industrial compartida por este espacio fronterizo. Asi, la gestion como cuenca
atmosférica binacional ha permitido la generacién de acuerdos de cooperacion vy
coordinacion entre ambos paises en la busqueda de mejores calidades de vida en la
region. El Acuerdo de la Paz en 1983, el PIAF (Programa Integral Ambiental Fronterizo
1992-1994), y el Programa Frontera XX|I de 1996, conducen al mejoramiento de las
condiciones atmosféricas para el espacio fronterizo. “Actualmente en el Condado de San
Diego no se cumple con los estandares de calidad del aire para ozono y para particulas
PM10. Por su parte, Tijuana-Rosarito no cumple con las Normas Oficiales Mexicanas para
las particulas PM10 y ozono, y ocasionalmente con la de bioxido de nitrégeno. Un aspecto
particular que influye en los niveles de contaminacion en esta area en el transporte de
ozono que ocurre desde la region de Los Angeles, ya que por ejemplo se estimo que este
transporte influye en mas de la mitad de los dias en que San Diego excede los estandares
de calidad del aire... (www.sdapcd.co.san-dieqgo.ca.ur/news/FAQS.htm.” (SEMARNAP-
Gobierno del Estado de Baja California, 2000, p. 12).

Los indicadores ambientales de la ZMTRT

La determinacion de las condiciones ambientales y su interpretacidon sobre la incidencia
de la calidad de vida de la poblacion tiene innumerables variables. Sin embargo, algunos
de los indicadores fundamentales que deben revisarse son aquellos que hablan de la
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capacidad de la infraestructura urbana para suministrar los recursos vitales del
asentamiento asi como la eficiencia de los mismos para procesar los desechos, sin que
esto genere riesgos de alteracion al medio ambiente. Es crucial la comprension de los
impactos que genera la urbanizacién en el medio ambiente (y en el propio ser humano) ya
que sin esa informacion la planeacion y el manejo sustentables de las ciudades no podra
ser posible (Urban Ecology Institute: 2003).

El Cuadro 6.10 muestra los indicadores principales en el rubro ambiental para la
ZMTRT. Algunos de ellos muestran una condicién particular que puede evaluarse por si
misma, mientras otros deben contraponerse a normas ambientales o parametros de
funcionalidad, tales como la recomendacién que hace las Naciones Unidas para la
proporcién de areas verdes por habitante de 8 a 10 m2, muy lejos de cumplirse en la
ZMTRT, situacidon que esta ligada directamente a la calidad de vida social de la poblacion.

La capacidad de los sistemas de infraestructura por si solos indican su eficiencia.
La disponibilidad actual de agua y la dotacion del servicios al 90% de la poblacién son un
referente a las ventajas con las que se cuenta en materia de agua potable; sin embargo,
las inversiones a nivel estatal que deben contemplarse para transportar el liquido desde el
Valle de Mexicali hacen que esta solucion por un lado eleve el costo del recurso y por otro
lado genere tensiones de suministro en la region agricola del delta del Rio Colorado.
Ademas, si se considera que San Diego también depende en un 90% de la misma fuente
(Ganster, 2000) las condiciones de accesibilidad al recurso en el futuro empiezan a prever
escenarios de competencia por el agua.

Por su parte, el saneamiento si demuestra evidentes problemas ambientales ya
que de entrada el 87% de la poblacién esta conectada a la red en la ZMTRT, vy la
capacidad de tratamiento del sistema alcanza un 60% del volumen generado tan solo
considerando la aportacién poblacional’, lo que trae como consecuencia la contaminacion
de escurrimientos tales como el Rio Tijuana, el Arroyo Alamar, Arroyo Tecate, y espacios
tan fragiles como el Estuario del Rio Tijuana en territorio estadounidense o el propio
océano pacifico que se significa como el receptor ultimo de las descargas, tratadas o no.
En este tema las implicaciones internacionales adquieren un matiz relevante ligado al
concepto de cuenca binacional.

" Las normas para Proyectos de Sistemas de Alcantarillado Sanitario de SAHOPE (1997) determinan que el gasto promedio
(Qm) se obtiene de multiplicar la poblacién por la aportacion y dividir entre 86,400, para obtener la generacion por poblacion
en litros por segundo. La aportaciéon considerada para Tijuana es de 240 lts/hab/dia, por lo que para la ZMTRT el gasto
generado alcanza 3,694 lts/seg, esto sin considerar lo generado por los usos industriales, comerciales y de servicios.
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Cuadro 4.10.- Indicadores ambientales en la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.

INDICADOR | UNIDAD | CANTIDAD | FUENTE
Calidad del aire
a. Dias que rebasan la norma de calidad del aire | Dias 7 SEMARNAT, 2000
b. Cobertura de pavimento % del area | 55 PDUCP Tijuana,
urbana Rosarito, Tecate
Agua y saneamiento
a. Abastecimiento de agua Lts/seg 3,304 PDUCP Tijuana,
Rosarito, Tecate
b. Cobertura de agua potable % de la| 90 PDUCP Tijuana,
poblacion Rosarito, Tecate
c. Cobertura de drenaje sanitario % de la| 87 PDUCP Tijuana,
poblacion Rosarito, Tecate
d. Capacidad de saneamiento Lts/seg 2,179 PDUCP Tijuana,

Rosarito, Tecate

Manejo de desechos

a. Volumen diario generado de desechos soélidos | Ton 1,026 PDUCP Tijuana,
Rosarito, Tecate

b. Capacidad de manejo % 70% PDUCP Rosarito, Tecate

Energia

a. Consumo de combustibles fésiles por el | Mm3 2.03 SEMARNAT, 2000

transporte y la industria

Ocupacion del suelo

a. Crecimiento urbano anual 90-2000 has 1,370 PDUCP Tijuana,
Rosarito, Tecate
b. Proporcion de areas verdes por habitante M2/hab 1.28 PDUCP Tijuana,

Rosarito, Tecate

Notas:
La capacidad de manejo de desechos solidos se refiere a las ciudades de Rosarito y Tecate.

En materia de calidad del aire, los factores que determinan las condiciones de la
cuenca atmosférica son: la movilidad del transporte, el consumo de energéticos por el
sector productivo y la dinamica natural del clima y la cobertura vegetal de la regién. Sin
embargo, de acuerdo al Programa para Mejorar la Calidad del Aire de Tijuana-Rosarito
200-2005, (SEMARNAP-Gobierno del Estado de Baja California, 2000), el elemento
principal que impacta a la calidad del aire es el transporte como puede verse a
continuacion:

e Transporte: 74%

e Servicios: 17.4%

e Industria: 8%

e Suelos y vegetacion: 0.6%

Asi, el transporte genera anualmente 344 mil toneladas de contaminantes en
Tijuana y Rosarito (SEMARNAP-Gobierno del Estado de Baja California, 2000), lo que sin
embargo acarrea un indice muy bajo de dias que alcanzan la norma oficial de IMECA
(150 puntos), ya que en 1998 se pudieron contar solo 7 dias en lo que alguno de los
contaminantes del aire alcanzé los niveles maximos recomendados®. Cabe destacar, que
las particulas PM10 (Particulas de fraccion respirable) resultd ser el factor contaminante
que mayores niveles IMECA y mayor frecuencia alcanz6 en los muestreos realizados; si el

& Como referencia, en San Diego, en el 57% de los dias se exceden los estandares estatales de la calidad del aire, esto
debido principalmente al transporte de la contaminaciéon que proviene de Los Angeles; el 43% restante proviene de las
emisiones generadas localmente (SEMARNAP-Gobierno del Estado de Baja California, 2000), a pesar de las grandes
diferencias en cuanto a la calidad del parque vehicular (1,603,000 vehiculos) y la cobertura de pavimento.
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monitoreo fuera diario se estima que su incidencia negativa podria darse de 14 a 20 dias
por afno. Lo anterior se debe principalmente a la edad del parque vehicular (15 afios en
promedio) y al bajo porcentaje de pavimentacion en las ciudades.

Es importante mencionar que en materia energética, el consumo de combustibles
fésiles alcanza en Tijuana-Rosarito 2.3 millones de metros cubicos, siendo el combustéleo
el derivado mas utilizado, con una distribucién en el sector industrial con poco mas de
44%, seguido por el sector transporte con cerca del 41% y el consumo por los servicios
con casi el 15%. “Dado que el combustéleo para el uso industrial involucra, a la vez, la
mayor demanda energética y el porcentaje mas significativo de emisiones de 6xidos de
azufre, es importante prever tendencias de sobrecarga en la cuenca atmosférica si se
produce un aumento del consumo de este combustible, por lo que es necesario buscar
alternativas de suministro de combustibles mas limpios” (SEMARNAP-Gobierno del
Estado de Baja California, 2000, p. 94).

Finalmente, el crecimiento urbano es en lo general el factor determinante en la
reduccion e impacto en las condiciones medioambientales de la region. Con un
crecimiento anual en la pasada década de 1.370 hectareas y una alta proporcion de
ocupacion irregular (55% en Tijuana segun IMPLAN, 2002), es claro el impacto al territorio
y a los mismos asentamientos que esta dinamica genera. Por otro lado, en materia de
areas verdes, la proporcion por habitante alcanza solo 1.28 m2, muy por debajo de la
norma de Naciones Unidas que recomienda de 8 a 10 m2 por habitante (IMPLAN, 2002).

Es evidente que la dinamica urbana y econémica de la ZMTRT y su contraparte de
San Diego mantendran en el futuro una tendencia a la alza con demandas cada vez
mayores de recursos para operar. El reto para las comunidades fronterizas, como afirma
Paul Ganster, es el implementar politicas que fomenten el desarrollo econémico, protejan
y mejoren el medio ambiente y a final de cuentas, que mejoren la calidad de vida en las
comunidades fronterizas.

4.3.4.- Tendencias de polarizacion y segregacion metropolitana.

La ZMTRT es excepcionalmente importante dentro de la economia del estado de
Baja California y a nivel nacional, representa uno de los enclaves principales de la
produccién manufacturera. Su dinamica econdmica representa mas del 50% del PIB
estatal (SEDECO, 2004) y mantiene una de las tasas de desempleo mas bajas del pais
gracias a dos sectores de gran empuje en la frontera: el manufacturero y los servicios,
ambos asociados a la dinamica fronteriza con Estados Unidos. Al mismo tiempo, estas
ventajas han sido el eje de atraccidén para un sin numero de conacionales procedentes del
sur del pais en la busqueda de mejores oportunidades de vida, ya sea con el objetivo de
cruzar la frontera o simplemente migrar a este destino fronterizo. Frente a las demandas
de una poblacion creciente y la propia dinamica econémica de su geografia, este espacio
ha generado condiciones opuestas de bienestar que demuestra una de las condiciones
caracteristicas de los espacios metropolitanos de este tiempo: la polarizacion y la
segregacion social.

Como lo describe Benedicto Ruiz (s/f), “..Tijuana ha sido un polo de atraccion para
cientos de mexicanos que intentan mejorar sus condiciones de vida, ya sea en el pais
contiguo o bien en el expansivo mercado de la ciudad, que se caracteriza por su amplia
oferta de empleos en sus distintos sectores...Este dinamismo... se ha convertido a lo largo
del tiempo en una especie de velo que encubre las desigualdades sociales que se
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generan en su proceso interno, ocultando las inequidades —algunas de ellas infrinsecas- y
las franjas de pobreza que crecen a su alrededor”.

La dualidad de las condiciones socioeconémicas de la ZMTRT

Las condiciones socioecondmicas de la ZMTRT estan en buena medida determinadas por
la dinamica fronteriza de esta region, caracterizada fundamentalmente por la atraccion
que ejerce la ciudad de Tijuana.

A través de su ensayo Pobreza y Desigualdad Social en Tijuana, Benedicto Ruiz
Vargas (s/f), reconoce que las condiciones de inequidad social que se pueden percibir en
la ciudad de Tijuana “han empezado a constituirse en uno de los rasgos mas
sobresalientes de su crecimiento y dinamismo econdémico”, es decir, lo que en sus
primeros cincuenta afios de vida podia identificarse como un proceso de construcciéon de
la ciudad, hoy en dia se observa como el resultado de los procesos de crecimiento
poblacional y de la distribucion de las oportunidades de desarrollo econémico que la
ciudad ofrece. En este sentido, el mercado de trabajo actia como el eje organizador de
las oportunidades para la movilidad de la sociedad en este ambito fronterizo (Palomares,
1996).

Tanto Ruiz como Palomares aciertan en afirmar que dentro de una economia en
constante desarrollo como la de la ciudad de Tijuana, las razones de las condiciones de
pobreza e inequidad social estan determinadas por una serie de factores que tienen que
ver con la propia dinamica demografica y especialmente por la deficiente distribucion de
los beneficios del desarrollo econémico, representados en los bajos niveles de ingreso
que los sectores econémicos ofrecen a la poblacion. Asi, los ingresos y su distribucion se
convierten en los condicionantes principales que determinan las condiciones de
accesibilidad de la poblacion a bienes y satisfactores como la vivienda, la educacion y los
servicios. De la misma manera, la vulnerabilidad se convierte en un resultado de esta
misma incapacidad de acceder a mercados de suelo formales, lo que ha dado lugar a la
caracteristica de la ocupacion irregular en Tijuana y sus espacios periféricos.

Es evidente que la bonanza econdmica no asegura el bienestar social. Por lo que
“el problema reside en encontrar las causas o explicaciones posibles cuando a la vez se
presentan una situacién de bonanza econdémica y de pobreza” (Palomares, 1996) como
en el espacio metropolitano que rodea e incluye a la ciudad de Tijuana.

Palomares atribuye este desequilibrio a la existencia de mercados segmentados
de empleo, es decir, que dentro del mercado de trabajo que se puede identificar en
Tijuana (que se refleja en toda la ZMTRT) hay dos niveles: primario y secundario. En
concreto, el mercado primario de empleo se refiere a los trabajo de mayor especializaciéon
y mejores remunerados, a diferencia del mercado secundario que se caracteriza por un
bajo nivel de especializacién y bajas remuneraciones. Esto viene a explicar la aparente
contradiccidon entre las bajas tasas de desempleo y elevados montos de pobreza en la
ciudad de Tijuana; “El problema de Tijuana no es el desempleo, como suele ocurrir en
otras ciudades Iimportantes del pais. El problema aqui son los bajos niveles de
remuneracion que se obtienen en algunos segmentos del mercado laboral y la alta
rotacion de trabajadores que, entre ofros motivos, se desplazan en busca de mayores
ingresos” (Ruiz, s/f).

Ademas de los bajos salarios, el costo de vida en la regidén reduce aun mas las

posibilidades de acceder a satisfactores a la poblacion. Fuentes citadas por Ruiz (s/f)
indican que entre 1994 y 1998 el poder de compra de los salarios en el pais se ha

150



reducido en un 30%, mientras que los indices de preciso al consumidor se han
incrementado en un 145.5% en el mismo periodo; segun estos datos, considerando que la
inflacion en Tijuana hasta julio de 1998 fue de 9.55% (0.23 puntos porcentuales mayor
que el nivel medio del pais) y dado el costo mensual de la canasta basica para una familia
de 4.9 miembros alcanza 5,084.57 pesos, sin incluir otros gastos, serian necesarios como
minimo seis salarios minimos para cubrir las necesidades basicas de una familia
tijuanense. Si observamos que cerca del 70% de la poblacion trabajadora en la ZMTRT
gana menos de 5 salarios minimos mensuales (INEGI, 2000), es facil deducir la magnitud
del problema social ligado a los ingresos de la poblacion.

Marginalidad en la ZMTRT.

Considerar que la deficiencia en los ingresos por el trabajo de la poblacion en la ZMTRT
representa una de las mas importantes limitaciones para la adquisicion de bienes muebles
e inmuebles, nos lleva a reflexionar sobre las posibilidades de localizacion e integracion
de estos grupos sociales frente a las condiciones territoriales y de accesibilidad.

El mapa de la marginacion social permite reflexionar sobre las consecuencias
territoriales de la inequidad en la distribucién de los recursos.

Con motivo de la realizacién el Programa Estatal de Desarrollo Urbano y
Ordenamiento Territorial para Baja California (SIDUE, 2004), se realiz6 un estudio
exploratorio de marginalidad intraurbana seleccionando un conjunto de variables del
Censo de poblacion y vivienda de INEGI 2000 tomando como referencia los estudios de
marginacion llevados a cabo a escala nacional. El manejo de 20 variables directas y 32
variables descriptivas se traduce a la identificacién de 5 niveles de marginalidad. La
distribucién de estos niveles de marginalidad en la ZMTRT se presentan en la Figura 6.46.

ROSARITO f" __________
| NIVEL DE MARGINALIDAD
e ! 001 (o)
- Oz (8
- | 3 (127)
W4 (98)
MARGINALIDAD EN LA ZMTRT S

Fig. 4.47.- Marginalidad en la ZMTRT. Fuente: SIDUE, 2004.
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Los resultados permitieron identificar a la ciudad de Tijuana como la localidad que
concentra el 36% de la poblacion con altas magnitudes de marginacién (magnitudes 4 y
5). En Playas de Rosarito el 62 % de su poblacion se encuentra en los niveles alto y muy
alto de marginacion (magnitud 4 y 5). Finalmente, la ciudad de Tecate se caracteriza por
presentar un perfil mas equilibrado alrededor de la magnitud 3 (marginalidad media). En
general, en la ZMTRT el 66% de la poblacion presenta condiciones de marginalidad de
niveles medios a muy altos. La distribucion de estos niveles corresponden a las periferias
urbanas de Tijuana, norte y este de Rosarito y sur de Tecate. Si a esta distribucién se le
agregan las condiciones topograficas de los asentamientos principalmente al sur de
Tijuana, la marginalidad se mezcla con el problema de vulnerabilidad de los
asentamientos humanos, dados los riesgos propios de una fisiografia compuesta por
canadas y una composicidon geolégica de conglomerados inestables con altas
posibilidades de deslaves y derrumbes (Ver Figs. 4.48 y 4.49).

Rangos pendiertss 0 al 2%
Rangos pendiertss 2 al 5%
Rangos pendiertes 5 al 15%
Rangos pendiertes 15 al 30%
Rangos pendiertes 30% y mas

FIG. 4.49.- Geologia. Materiales inestables ZMTRT.

Indicadores de equidad para la ZMTRT.

El concepto de equidad social dentro de un espacio urbano involucra tanto los aspectos
de capacidad de la poblacion para acceder a bienes y servicios como a la posibilidad de
insercion a la dinamica econdémica y oportunidades de movilidad y participacién. Ya se

152



comentd que el acceso al empleo no es la unica variable que permite demostrar el
bienestar de la poblacion en un espacio con indicadores macroeconémicos favorables. En
este sentido, para la ZMTRT se identifican una serie de indicadores de desarrollo social
qgue no incluyen la tasa de desempleo, en la medida en que esta variable no muestra la
realidad social en este espacio fronterizo (Ver cuadro 4.11).

Cuadro 4.11. Indicadores de equidad en la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.

INDICADOR | UNIDAD | CANTIDAD | FUENTE
Ingresos
a. Proporcién de la poblacion que gana menos | % de la | 69 INEGI, 2000
de 5 smm. PEA
Marginacion
a. Proporcion de la poblacion con niveles | % 66 SIDUE, 2004
medios, altos y muy altos de marginalidad
Vivienda
a. Vivienda propia % 68 INEGI, 2000
b. Vivienda con muros deficientes % 38 INEGI, 2000
Educacién
a. Poblacion de 15 afios y mas sin instruccion % 3 INEGI, 2000
b. Desercion estudiantil % de la

matricula

Accesibilidad
a. Proporcion de poblacion no atendida por el | % 10 PDUCP Tijuana,
transporte publico Rosarito, Tecate
Seguridad social
a. Proporcién de poblacién asegurada | % | 47 | INEGI, 2000
Vulnerabilidad
a. Proporcion de la poblacién asentada en zonas | % 30 IMPLAN, 2002
de riesgo.
NOTAS:

1.- El dato de la poblacion en zonas de riesgo es correspondiente solo a la ciudad de Tijuana, en la medida en que no existe
un levantamiento de asentamientos bajo esas condiciones para las ciudades de Rosarito y Tecate.

Los indicadores de equidad considerados muestran signos de contradiccidon que se
ven reflejados en la calidad de vida dentro del espacio metropolitano. Por un lado es
posible observar que uno de los satisfactores materiales principales como lo es la vivienda
mantiene un alto porcentaje de unidades propias (68%) y una proporcion relativamente
baja en cuanto a muros deficientes (38%). Sin embargo, tanto la proporcién de la
poblacion que gana menos de 5 salarios como de aquella que presenta signos de
marginalidad media a muy alta, se acercan al 70% dentro de la ZMTRT, lo que es un
indicativo de la alta polarizacién social existente. Indicadores importantes en cuanto a las
posibilidades de movilidad y accesibilidad de la poblacion son el bajo porcentaje de
personas mayores de 15 afos sin instruccion (3%) lo que permite suponer la posibilidad
que tiene la poblacién apara acceder a los servicios educativos. Asi mismo, a pesar de las
dificiles condiciones topograficas del emplazamiento, tan solo el 10% de la poblacién no
esta servida por transporte publico. Finalmente, los problemas vuelven a aparecer al
observar que menos del 50% de los habitantes cuentan con acceso a la seguridad social
y que alrededor del 30%, tan solo de la poblacion en Tijuana, esta asentada en zonas
sujetas a riesgos.

La distribucion espacial de algunos de estos indicadores permite observar los

enclaves de polarizacién social a lo largo y ancho del espacio metropolitano (Ver Figs.
4.50,4.51,4.52 ,4.53y4.54).
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Fig. 4.50.- Viviendas particulares propias ZMTRT. Fuente: INEGI, 2000.
Fig. 4.51.- Viviendas particulares con muros deficientes ZMTRT. Fuente:

INFGI

Fig. 4.52.- Poblacion asegurada ZMTRT. Fuente: INEGI, 2000.
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Fig. 4.53.- PEA de 1 a 2 SMM ZMTRT. Fuente: INEGI, 2000.
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Fig. 4.5.4.- Poblacion de 15 afios y mas sin instruccion, ZMTRT. Fuente:
INEGI. 2000.
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La observacion de los mapas permite identificar las siguientes conclusiones:

En materia de asegurados sociales, proporcionalmente destaca Tecate por sus
porcentajes por encima del 50% y hasta el 82% de poblacién que cuenta con este
beneficio, Rosarito con una distribucién muy baja y Tijuana con los porcentajes
mas altos hacia el este. Tanto en Tecate como el sector este de Tijuana se
relaciona con la actividad del sector secundario, por la existencia de grandes
parque industriales que atraen la concentracion préxima de trabajadores. Se
puede concluir que los espacios mencionados destacan por ofrecer trabajos
permanentes.

Si se observa de la misma manera la distribucion de la poblacion que gana menos
de 2 salarios, aunque el porcentaje no es alto (hasta 14%) éste se concentra en la
ciudad de Tecate y en la periferia de Tijuana y Rosarito.

La vivienda propia destaca también en las periferias y coincide con las mayores
concentraciones de vivienda deficiente por sus muros. Estos dos indicadores
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demuestran que es comun la adquisicion de terrenos periféricos y la construccién
progresiva de la vivienda.

e La variable de la poblacién de 15 y mas sin instruccién demuestra lo disgregado
de las condiciones de inequidad social, lo mismo se presentan en centros urbanos
que en periferias.

Finalmente, hay que reconocer que el fendmeno urbano no es estatico y que la
ZMTRT es una fiel representante de esta aseveracion, pues en la ultima década
incrementd su ocupacion urbana en unas 1,370 has. anuales. Por lo tanto, el
reconocimiento de las caracteristicas de esta zona metropolitana es momentaneo y por
tanto el monitoreo de las condiciones de segregacion y polarizacién se convierte en un
elemento primordial dentro del proceso de planeacién y gestién metropolitano.

Es posible identificar signos de transicion en este proceso de evolucion
socioecondmica de la metropoli; sin embargo, como pudo verse en la contraposicion de
indicadores, el bienestar social no puede explicarse con un solo factor, sea empleo,
posesion de la vivienda o acceso a transporte. Como lo afirmé en 1983 Robert Chambers
(citado en Ruiz, s/f), la pobreza como “trampa de privacion” es el resultado de cinco
factores interrelacionados: la misma pobreza, la debilidad fisica, el aislamiento, la
vulnerabilidad y la carencia de poder. Ante estas limitantes, los procesos sociales
transforman y adaptan el territorio para contrarrestar sus efectos. Asi, nacen los espacios
segregados, vulnerables, irregulares e insalubres como respuesta de la necesidad de
acceso que tiene la poblacion que busca estar cerca del sustento. La ZMTRT ofrece el
sustento laboral pero no proporciona los benefactores suficientes que permitan la
integracion efectiva de la intensa dinamica poblacional que se cierne afio con afio sobre
ella.

4.3.5.- Gestion y gobernabilidad.
El concepto de gobernabilidad va mas alld de la simple accion de gobierno sobre los
ciudadanos y su espacio vital. La gobernabilidad implica una relacion equilibrada entre
gobierno y sociedad, de participacion y responsabilidad compartida, de consenso,
informacion y transparencia. Mas alla de las atribuciones legales, la gobernabilidad resulta
de la suma de participaciones, de la coordinacién y cooperacion de los agentes que
conforman el conglomerado, del respeto mutuo y la conjuncién de intereses y objetivos.

La complejidad del fendmeno metropolitano hace de la gobernabilidad un reto que
a lo largo de la historia ha planteado cuestionamientos sobre la administracion de los
territorios cuyas respuestas aun distan de ofrecer un comun denominador para los
estudiosos del tema.

Ante la necesidad de afrontar la gobernabilidad de un espacio metropolitano, las
autoridades deben enfrentarse a tres realidades (Borja, 2003):
a) Laresistencia a la cesion de competencias de los gobiernos locales.
b) La resistencia al aumento del aparato burocratico.
c) La resistencia ciudadana a nuevos gobiernos.

A raiz de los procesos de descentralizacion en México generados por las
modificaciones al articulo 115 constitucional en 1983, los gobiernos locales han tneido
que enfrentarse a una situacion contradictoria: el incremento de sus facultades operativas
y regulatorias sobre su territorio y la limitacion de los recursos necesarios para responder
de manera €ficiente a esas tareas.
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Con la conjuncion de tres municipios, la ZMTRT inicia su gestion metropolitana al
conformar, de acuerdo a la Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Baja California, la
Subcomision de Conurbacion Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito en febrero de 2004. Sin
embargo, evaluar la gestion y gobernabilidad de este espacio en términos de gobierno
metropolitano aun no es posible en tanto que la gestion a este nivel recién comenzo este
afo. Para este caso, se revisaran algunos elementos relacionados con la actuacién de los
gobiernos municipales y su interrelacion con otros niveles de gobierno que tienen
injerencia en esta zona, como un acercamiento hacia la identificacion de los procesos que
se han construido con el tiempo hasta antes de la conformacién de la Subcomisién de
Conurbacion.

La gestion urbana en la ZMTRT y el reto de la coordinacion metropolitana.

En el estado de Baja California, hoy se habla de una conurbacion fisica entre las ciudades
de Tijuana y Rosarito, una conurbaciéon funcional entre Tijuana y Tecate, una
metropolizacion inminente entre estas tres ciudades cabeceras de sus respectivos
municipios, asi como una relacion de interdependencia transfronteriza con la ciudad de
San Diego, California, Estados Unidos.;Qué hacer con esta compleja sobreposicion de
ambitos administrativos?.

Tanto en México como en Estados Unidos, la estructura de gobierno como republica
contitucional se organiza en tres niveles: federal, estatal y municipal; en las ciudades,
cada uno de estos niveles tienen ciertos ambitos de actuacion en lo relacionado a la
regulacién en la ocupacion del suelo y la prestaciéon de servicios. Sin embargo, esta
“estructura similar es contrastada por la centralizacion tradicional del poder en México y
su descentralizacion relativa en los Estados Unidos. La tendencia de la globalizacion ha
incitado la delegacion del poder a los niveles locales en la década pasada, influyendo la
funcién del gobierno en ambas naciones. Esta transferencia de poder es una tarea dificil,
implicando la alternancia de niveles de influencia, control y prestigio. Cuando los niveles
diferentes de gobierno no pueden trabajar juntos para lograr que las cosas se realicen, las
agencias calificadas como entidades de coordinacién fronteriza, pueden actuar como
enlace entre los distintos niveles de gobierno en ambos lados de la frontera. Este
mecanismo es empleado a lo largo de la frontera entre Tijuana y San Diego.” (Guillén, s/f)

Efectivamente, como lo afirma Tonatiuh Guillén, la coordinacion intermunicipal en
la ZMTRT ha dependido en gran medida de iniciativas de trabajo binacional, en tanto los
trabajos de gestion de este lado de la frontera han permanecido ligadas a la estructura
vertical de los distintos niveles de gobierno tradicionales en México:

a) Federal. Con un predominio hasta antes de la década de los 90°s, este nivel tenia
ingerencia en la mayoria de los servicios publicos, administracion urbana,
infraestructura, medio ambiente, desarrollo econémico, educacion, salud, vivienda
y cultura (Guillén, s/f). Actualmente, las agencias federales que tienen una
influencia determinante en el desarrollo urbano local son la Secretaria de
Desarrollo Social (SEDESOL), que con la saplicaciéon del Programa Habitat® en
proyectos de impacto a zonas marginadas; la Secretaria del Medio Ambiente y
Recursos Naturale (SEMARNAT), con politicas de regulacién ambiental en rubros
industriales de alto impacto y explotacién y ocupacion costera; la Secretaria de

® El Programa Habitat se desprende del Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006 y el Programa de Desarrollo Urbano y
Ordenamiento Territorial 2001-2006, para la atenciéon a rubros principalmente urbanos de apoyo a zonas de pobreza
extrema. El Programa lo coordina la SEDESOL , la cual gener6 la creacion de Agencias Habitat de caracter Municipal y
Estatal para evaluar los proyectos a asignar recursos de manera tripartita, federacion-estado-municipio.
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b)

Hacienda y Crédito Publico (SHCP) con el manejo de puertos fronterizos; la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), con el manejo de enlaces y
transporte intermunicipal; la Comision Nacional del Agua (CNA) con el manejo de
cauces de agua y acuiferos; la Comisién para la Regularizacion de la Tenencia de
la Tierra (CORETT), regularizadora de asentamientos humanos en terrenos de
propiedad federal; la Secretaria de la Reforma Agraria (SRA) con el registro y el
control de la propiedad ejidal; la Secretaria de Energia, con la asignacion de
permisos de funcionamiento para proyectos relacionados con el almacenamiento y
conduccién de gas natural y la generacién de energia eléctrica; la Comisién
Federal de Electricidad (CFE) con el manejo del sistema de generaciéon y
suministro del fluido eléctrico; Petroleos Mexicanos (PEMEX), con el manejo
también del almacenamiento y sumistro de energéticos; entre los mas importantes.
En un proceso lento todas estas agencias federales se han ido integrando a los
proceso de planeacién local, antes no contemplados en sus proyectos, lo cual
generaba condiciones de friccién entre los niveles de gobierno y problemas de
funcionamiento para las ciudades.

Estatal. “Entre las responsabilidades principales del estado estan los servicios de
salud, educacioén basica y superior, infraestructura urbana a grande escala, agua
potable y sistemas de aguas residuales (a pesar de su funcion municipal),
desarrollo econémico, carreteras, regulacion ambiental, ministerio publico y policia
judicial. La estructura financiera del estado es sumamente dependiente de las
transferencias del gobierno federal...”(Guillén, s/f). Durante los 90°s las funciones
de planeacion y administracion urbana fueron descentralizadas del gobierno
estatal al municipal, sin embargo, algunos aspectos de la planeacion regional y
binacional® muy ligadas a este espacio metropolitano aiin son desempefiadas por
el estado, asimismo, algunas actividades ligadas al control urbano con el visto
bueno para la instalacion de usos de relavancia estatal y en la autorizacion de
fraccionamientos que tiene como ultima fase el acuerdo firmado por el gobernador
y la publicacion en el periodico oficial del estado. Es importante mencionar que de
acuerdo a la Ley, la Comision Coordinadora de Desarrollo Urbano del Estado
conformada por los tres niveles de gobierno es presidida por el gobernador del
estado y es el organismo encargado de velar por el desarrollo urbano en la region.
Asi, las dependencias estatales que intervienen en el desarrollo urbano local en la
ZMTRT son: Secretaria de Infraestructura y Desarrollo Urbano (SIDUE) en materia
de planeacién urbana y regional, administracion urbana y desarrollo de
infraestructura; Secretaria de Desarrollo Econémico (SEDECO) como gestora y
promotora de inversiones en la region; Promotora de Desarrollo Urbano de
Tijuana, S.A. (PRODUTSA), de caracter paraestatal, agencia inmobiliaria y
promotora para la construccion de obras de infraestructura en la ciudad de
Tijuana; Promotora Estatal para el Desarrollo de las Comunidades Rurales vy
Populares de Tijuana, que coordina acciones de urbanizacién con los
ayuntamientos y la sociedad civil; Comision Estatal de Servicios Publicos de
Tijuana y de Tecate (CESPT y CESPTT) encargada de la operaciéon de los
sistemas de agua potable y drenaje sanitario; Comision para la Regularizacion de
la Tenencia de la Tierra del Estado (CORETTE), encargada de la regularizacion de

“la planeacion de los Corredores Costero Tijuana-Rosarito-Ensenada y Tijuana-Rosarito son instrumentos desarrollados
por el gobienro estatal como parte de sus facultades de planeacion regional que involucra dos o mas municipios de acuerdo
a la Ley de Desarrollo Urbano del Estado. La planeacion de cruces fronterizos que incluye la gestion de mejoramiento,
ampliacion y creacion de nuevos cruces ligados a la participacion del gobierno estatal en la Conferencia de Gobernadores
Fronterizos que se lleva a cabo 3 veces por afo.
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asentamientos humanos fuera de propiedades federales; Direccion General de
Ecologia del Estado (DGEE), regula las actividades industriales no peligrosas y el
impacto ambiental por la ocupacion del suelo; Comision Estatal del Agua (CEA)
gestoria del recurso ante la CNA; Comision de Servicios de Agua del Estado
(COSAE) construye obras hidraulicas de impacto estatal; Inmobiliaria del Estado
en Tijuana-Tecate (INETT), promueva la habilitacion de reservas y construccion de
vivienda social; Secretaria de Turismo del Estado (SECTURE), promueve
proyectos de interés turistico. Como puede verse, gran cantidad de dependencias
estatales mantienen una fuerte presencia en el ambito urbano de la zona, con
facultades aun no transferidas a los gobiernos locales, como el manejo de los
sistemas de agua y drenaje sanitario.

c) Local. A partir de 1995, con la creaciéon del Ayuntamiento de Playas de Rosarito
este espacio quedd conformado por tres gobiernos municipales que han venido
desarrollandose de manera desequilibrada en base a su capacidad interna y a su
propia dinamica econdémica y participativa. Evidentemente el municipio de Tijuana
representa la punta de lanza en cuanto a administracion local en la zona, pero en
lo general las tres administraciones desempefian funciones de planeacion y
administracién urbana, servicios publicos (recoleccion y manejo de desechos
solidos), alumbrado publico, ingenieria urbana y mantenimiento vial, promocion
econodmica y turistica; desarrollo social y cultural, supervision ambiental. Los
organigramas de los tres municipios varian, aunque en general atienden la
mayoria de las funciones descritas. El Ayuntamiento de Tijuana destaca por la
creacion de una Secretaria de Desarrollo urbano conformada por el primer Instituto
de Planeacién Municipal en el estado (IMPLAN) y la Unidad Municipal de
Urbanizacion (UMU) y la Secretaria de Desarrollo Econémico de Tijuana. Las
funciones municipales en materia de administracién urbana tienen que ver con la
la autorizacién de uso de suelo y acciones de urbanizacion, autorizaciones en
materia ambiental (usos comerciales y pequefa industria), reglamentacion e
imagen urbana. Es importante mencionar que dentro del municipio de Tijuana
existen seis delegaciones, las cuales a partir dela presente administracion (2001-
2004) han recibido mayor capacidad de actuacion, con una mayor participacion en
temas de administracién urbana y acciones de urbanizacién, por lo que se puede
decir que “el gobierno municipal de Tijuana se encuentra en un estado de
transicion significativa” (Guillén, s/f).

Con esta revision de las facultades que coinciden en la ZMTRT se pueden obtener
algunas conclusiones en cuanto a la coordinacion y la capacidad de los gobiernos locales
de incorporar la vision metropolitana:

1) Existe una amplia sectorizaciéon de las acciones de desarrollo
urbano en la actividad de los gobiernos dentro de la ZMTRT,
2) Dependencia, aun, de los gobiernos municipales en las actuaciones

del gobierno estatal y la influencia de las facultades federales en
espacios claves como la franja fronteriza y la zona costera, dos
elementos clave en el desarrollo regional de la ZMTRT,

3) Los aspectos estructurales del funcionamiento urbano (redes)
dependen de las actuaciones federales y estatales. Los municipios
participan solo en aspectos de ingenieria vial y mantenimiento.

4) La planeacion municipal estd concentrada a los centros de
poblacion. El estado mantiene la vision regional.
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5) El espacio urbano y regional en la zona esta fragmentado en
“derechos de paso” administrados por diversos gobiernos que se
caracterizan por su accionar sectorizado lo que hace muy
complicado la administracion intermunicipal del desarrollo.

En este momento en el que el proceso de descentralizacion no ha concluido,
hablar de una nueva entidad administrativa supramunicipal (metropolitana) representa un
reto para las administraciones locales, pero a la vez una oportunidad para conjuntar los
esfuerzos dispersos por el control y promocion del desarrollo urbano en la zona.

El ejemplo de San Diego es aleccionador. La Asociacion de Gobiernos de San
Diego (por sus siglas en inglés SANDAG), actua como entidad de consultoria para temas
de interés comun para 18 ciudades y el condado de San Diego. Esta asociacién actua
como foro para la toma de decisiones a nivel regional, “construyendo consensos,
haciendo planes estratégicos, obteniendo y localizando recursos y proporcionando
informacién concerniente a una gama de temas relativos con la calidad de vida de la
region” (SANDAG, 2003). Aunque no es un gobierno, esta asociacion tiene un peso
importante en las decisiones para la planeacion de la region y zona metropolitana de San
Diego, incluso dentro de su contexto binacional. Conformada por representantes de cada
uno de los gobiernos locales, miembros consejeros de otras regiones y un cuerpo técnico
de especialistas en las ramas de planeacién, ingenieria, medio ambiente y relaciones
publicas, esta agencia representa el enlace entre los intereses de la comunidad y de los
gobiernos hacia una perspectiva comun de desarrollo regional.

De hecho, como lo afirma Guillén (s/f), ante la dificultad de coordinar los distintos
niveles de gobierno en este espacio intermunicipal fronterizo, ha llevado a la creacion de
agencias de coordinacion intergubernamental con facultades consultivas, a un nivel
regional bajo iniciativas surgidas principalmente por los gobiernos del lado
estadounidense. Ejemplos como el Comité de Oportunidades Regionales Binacionales
(COBRO por sus siglas en inglés), el Comité Consultivo Técnico Biestatal de Transporte
(BTTAC por sus siglas en inglés), el Proyecto Costero de las Californias (Bight of the
California Project), el Comité Binacional de Enlace Energético (Binational Energy
Committee), con actividades de gestoria en materia econémica regional, medio ambiente,
energia y transporte binacional (SANDAG, 2004), constituyen la muestra de la
disponibilidad de las distintas agencias a asociarse frente a objetivos de interés comun el
esta zona metropolitana transfronteriza.

La planeacion actual y la gestion territorial de la zona metropolitana Tijuana-
Rosarito-Tecate.

Con la descentralizacion de las actividades de planeacion hacia los ayuntamientos a
principio de los afios 90’s, el estado es testigo de una transformacion de las actividades
de administraciéon urbana en las ciudades capitales.

Sin embargo, no es sino hasta el afio 2000, cuando se empieza a consolidar la
actividad de planeacion municipal, lo cual tiene relacion directa con la coincidencia en la
publicacion de los programas de desarrollo urbano de centro de poblacién que se da casi
de manera simultanea.

En Tijuana se crea el Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN), el cual actualiza

el programa de centro de poblacion en 2002; Rosarito publica su primer programa de
desarrollo urbano en el 2003; y Tecate avanza con una nueva actualizacion en ese mismo
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afo. Aunque estos instrumentos siguen buscando dar mayor respaldo a la actividad del
control urbano, hay ciertos elementos en materia estratégica que resaltar: Tijuana plantea
la descentralizacion de funciones de administracion urbana hacia las delegaciones,
aunque hace énfasis en la necesaria vision metropolitana; Rosarito incorpora grandes
proyectos intraurbanos y hace énfasis en la dinamica de conurbacién con Tijuana;
finalmente Tecate avanza al incorporar un esquema de conurbacién con Tijuana ante la
tendencias de desarrollo industrial entre ambos municipios. Adicionalmente, a nivel estatal
se realizan programas de caracter regional en la zona que la inducen hacia una visién
metropolitana, tales como el Programa del Corredor Costero Tijuana-Rosarito-Ensenada y
el del Corredor Tijuana-Rosarito 2000.

En cuanto a la gestién de caracter metropolitana, a partir de este ano de 2004,
quedo conformada la Subcomisién de Conurbacion Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito
que inicia sus trabajo de consulta y coordinacién en materia urbana para la zona
intermunicipal, teniendo como uno de sus primeras actividades la generacion de un
Programa de Zona Conurbada, el cual esta en proceso de que se definan sus términos de
referencia y alcances, con el objetivo primario de sentar las bases para la conformacion
de un organismo de gobierno metropolitano.

Lo cierto es que uno de los grandes retos de la zona frente a las facetas de
metropolizacion que presenta es la necesidad de contar con una vision simultanea hacia
el interior y el exterior de los centros urbanos. La ocupacion territorial es discontinua, las
implicaciones administrativas ya involucran a tres municipios, la dependencia de recursos
externos es compartida y las disparidades sociales estan a la orden del dia frente a una
intensa dinamica econémica binacional.

La planificacion territorial ya esta elaborada. Lo que hace falta es instrumentar un
proceso de planeacion y gestion compartida de caracter estratégico, flexible y continuo
entre los tres gobiernos locales y sus sectores activos, que les permita afrontar los
cambios econémicos constantes, formular politicas de desarrollo integrales, consensar los
proyectos urbanos y sociales prioritarios y asumir una posicion conjunta frente a los retos
y oportunidades de la economia global. En este sentido, un proceso de planeacién
estratégica espacial puede marcar la pauta hacia la consolidacion de los lazos
intermunicipales y darle personalidad y posicién a esta zona metropolitana.

Los indicadores de gestion y gobernabilidad para la ZMTRT.

Gestion y gobernabilidad son dos conceptos ligados necesariamente al ejercicio de
la planeacion y la accion eficiente sobre el territorio. En un ambito metropolitano ambos
elementos conllevan la importancia de la cooperacion entre los actores publicos y
privados dentro de las redes de participacion existentes mas alla de los limites
administrativos (Tomas, 2002).

El manejo de indicadores de gestion esta muy ligado a la accion de gobierno y a
su necesidad de informar a la sociedad sobre su presencia y participacion en las obras
urbanas. Son comunes los datos sobre inversion, poblacién beneficiada, y magnitud de
las obras desarrolladas. Sin embargo, la aceptacion social, la participacion, el abatimiento
de los rezagos y el seguimiento a los programas dificimente se muestran de forma
objetiva.

En el caso de la ZMTRT la division de los gobiernos locales y la sectorizacion de
las agencias participantes en el desarrollo urbano dificulta la definicion de indicadores que
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puedan medir una gestion coordinada y en general la gobernabilidad en este espacio
intermunicipal de implicaciones transfronterizas.

En primer lugar, la gobernabilidad territorial puede traducirse a la efectividad en la
administraciéon urbana y el acatamiento de las disposiciones reglamentarias de los
diversos agentes sociales y privados que generan la expansion urbana, de ahi que la
ocupacioén irregular del suelo sea el reflejo de una buena gestion urbana. Este puede ser
el indicador que de manera mas clara demuestra el nivel de gobernabilidad territorial en la
ZMTRT, donde de acuerdo a los Programas de Centro de Poblacion' se identifica
alrededor de un 37% del area urbanizada ocupada por asentamientos humanos
irregulares, con los consecuentes problemas de ineficiencia de servicios de
infraestructura, inaccesibilidad, y vulnerabilidad por ocupar zonas de riesgo (Ver cuadro
4.12).

La dinamica de crecimiento de las ciudades en la ZMTRT demanda efectivamente
altos montos de inversion publica y privada. Considerando que la inversion municipal se
concentra en estas tres cabeceras, es significativo que el 55% se destine a la
infraestructura urbana (INEGI, 2003). Sin embargo dentro de los egresos brutos
municipales, solo un 14% se destina en obras publicas y acciones sociales. Lo anterior,
aun y cuando se constata la importancia de esta zona a nivel estatal, ya que entre los tres
municipios suman el 55% de los ingresos brutos municipales en el estado.

En relacion a instrumentos de planeacion, al igual que el resto de las ciudades del
estado, Tijuana, Rosarito y Tecate mantienen un importante respaldo para la gestion,
sumando 11 documentos, entre planes municipales, programas de centro de poblacion,
parciales y directrices generales de desarrollo urbano, la mayoria elaborados a partir del
afo 2000. Destacan los programas de centro de poblacién como los mas nuevos en el
estado; el programa municipal de Playas de Rosarito como el unico actualizado desde
que se elaboraron a principios de los 80’s; un solo programa parcial (Tercera Etapa del
Rio Tijuana) pero 5 documentos publicasdos de directrices generales de desarrollo
urbano (Alamar, Toyota, Popotla, San Martin y El Monumento) y uno en proceso (Valle de
Las Palmas, como indicador de la necesidad de generar instrumentos prontos para
atender la dinamica de desarrollo de la region (SIDUE, 2004). Por otra parte, se han
desarrollado 4 instrumentos con implicaciones metropolitanas o de caracter regional como
los programas de desarrollo urbano para los corredores Tijuana-Rosarito-Ensenada y
Tijuana-Rosarito; un esquema de conurbacion incorporado como anexo al Programa de
Desarrollo Urbano de Tecate que demarca la zona de crecimeinto conjunta con Tijuana y;
el plan Maestro de Agua Potable y Saneamiento para Tijuana y Rosarito actualmente por
concluirse por la CESPT.

"' Se refiere solo a la superficie ocupada por asentamientos irregulares dentro de las ciudades de Tijuana y Rosarito, sobre
la superficie total urbanizada en la zona metropolitana

"2 Las Directrices Genrales se desprenden de la Ley de Desarrollo Urbano del Estado como una facultad de la Comisién
Coordinadora de Desarrollo Urbano del Estado para elaborarlas ante la inexistencia de planeacién en una zona o por la falta
de precision de los instrumentos existentes.
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Cuadro 4.12. Indicadores de gestién y gobernabilidad en la Zona Metropolitana de Tijuana-
Rosarito-Tecate.

INDICADOR | UNIDAD | CANTIDAD | FUENTE
Control urbano
a. Ocupacioén irregular del suelo % del area | 37 PDUCP Tijuana,
urbana Rosarito, Tecate
Inversién
a. Inversion publica en infraestructura urbana % de la| 55 INEGI, 2003
inversion
anual
b. Egresos brutos en obras publicas y acciones | % de los | 14 INEGI, 2003
sociales egresos
anuales
c. Ingresos brutos municipales % de los | 55 INEGI, 2003
ingresos
estatales
Normatividad
a. Instrumentos de planeacion local Numero 11 SIDUE, 2004
b. Instrumentos de planeacion a nivel | Namero 4 SIDUE, 2004
metropolitano
Gobierno
a. Partidos politicos involucrados en la zona | Numero 2
metropolitana
Gestion
a. Agencias de gobierno estatales y municipales | Namero 1/ 18 SIDUE, 2004
con facultades para el desarrollo urbano
b. Agencias con funciones intermunicipales Numero 2/ | 6 SIDUE, 2004
Coordinacion
a. Convenios anuales de caracter intermunicipal Numero 3/ 3
c. Mesas de coordinacion para temas | Nomero4/ | 4
intermunicipales.
Participacion
a. Consultas publicas anuales relacionadas con | Numero 0
temas intermunicipales
NOTAS:

1.- Las agencias involucradas en el desarrollo urbano corresponden a aquellas que conforman la Comision Coordinadora de
Desarrollo Urbano del Estado para la zona costa que de acuerdo a la Ley de Desarrollo Urbano participan los tres niveles
de gobierno y tienen facultades para aprobar planes, programas y proyectos de desarrollo urbano en este ambito estatal.

2.- Salvo la Subcomisién de Conurbacion Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito, otras agencias de relevancia operativa
intermunicipal forman parte de delegaciones del gobierno estatal como son la Comisién de Servicios Publicos de Tijuana-
Rosarito, la Inmobiliaria de Tijuana, la Comision para la Regularizacion de la Tenencia de la Tierra y la Secretaria de
Infraestructura y Desarrollo Urbano, todas con atencién a Playas de Rosarito. En esta sectorizacion de funciones estatales
sobre desarrollo urbano, la ciudad de Tecate ain se maneja de manera aislada.

3.- Los convenios se refieren a la asignacion de recursos que anualmente se firman lo gobiernos federal , estatal y
municipales. Su conformacion es estrictamente vertical.

4/ Destaca la participacion de agencias bajacalifornianas en iniciativas de coordinacion transfronteriza, que liga temas de
transporte, medio ambiente, energia y desarrollo econémico.

La gestion de gobierno hasta el 2004 en la ZMTRT estaba enmarcada con la
participacion de tres niveles de gobierno, mayoritariamente pertenecientes a un solo
partido politico (solo el municipio de Tecate pertenecia al PRI, el resto de autoridades
formaba parte del PAN). A partir del 2005, la distribucion de poderes locales tendra una
predominancia Priista ya que Tijuana y Tecate seran gobernados por ese partido,
manteniéndose Playas de Rosarito con su filiacion Panista, en tanto que el gobierno
estatal y el federal permanecera Panista. La filiacion politica de las diversas agencias que
intervienen en el desarrollo urbano tendran generara nuevos retos a la coordinacion. Las
actividades de consulta de los Comités Estatales y Municipales de Planeacién (COPLADE

163




y COPLADEM’s) tendran un papel mucho mas relevante en la busqueda de acuerdos
intermunicipales e intergubernamentales. EI mismo reto le espera a la Subcomisién de
Conurbacion Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito de reciente creacion.

Finalmente, ante la inexistencia de un proceso de consluta de importancia
metropolitana, la participacion social y privada en este ambito aun dista mucho de poder
medirse. Sin embargo, algunas acciones en marcha hacen evidente la creciente iniciativa
privada y de organizaciones no gubernamentales en temas de influencia metropolitana,
como la gestion de desarrolladores de vivienda por incorporar el desarrollo un nuevo polo
urbano en Valle de las Palmas sustentado por un esquema de desarrollo actualmente en
proceso de revisidon por las autoriades municipales y estatales. O el caso de
organizaciones sin fines de lucro como Fundacion la Puerta en su interés por rescatar el
rio Tecate, con una visidbn de cuenca binacional; o las protestas de grupos ecologistas
como Gaviotas de Playas de Rosarito que se oponen a las inversiones en gas natural en
la zona costa. Siendo estas gestiones actividades aisladas y con intereses distintos, la
complejidad en la gestion de este espacio como un solo espacio metropolitano, plantea
mayores complicaciones a los gobiernos.

Con el territorio como escenario de los debates, el tema de la gestion y la
gobernabilidad en la ZMTRT comienza a despertar interés en todos los niveles de
actuacion. En los afios siguientes podran revisarse los avances en la coordinacion
iniciados en este afio por los gobiernos estatal y municipal.

4.4.- Conclusiones. Implicaciones externas y efectos territoriales. Las
capacidades de la estructura espacial de la ZMTRT.

El proceso de analisis morfolégico en un ambito metropolitano, mas que en otros espacios
urbanos contenidos, requiere de la interrelacion de los factores econdémicos y sociales
internos y externos que le dan vida al territorio en el curso de la historia.

Las transformaciones espaciales se ubican en un punto intermedio entre las
necesidades generadas por las externalidades y las capacidades internas de adecuarse a
ellas. El territorio es el reflejo de este debate dentro-fuera, capacidad-oportunidad,
debilidad-amenaza, por lo que la identificacion de los procesos y sus interrelaciones se
convierten en la herramienta fundamental hacia la planeacion de estos espacios
dinamicos.

EXTERNALIDADES

T e oo

INTERNALIDADES

El modelo de analisis que partié de la identificacion de la estructura morfologica
metropolitana y que continuo con la identificacion de los procesos interrelacionados de las
dinamicas internas y externas al espacio, ahora deberan establecer las capacidades y
limitantes que ofrecen para la implementacién de un nuevo proceso de planeacién y
gestion.
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La clarificaciéon de las relaciones dentro-fuera y la explicacién de los procesos
territoriales a través de dichas relaciones, ofrece respuesta al planteamiento de la
hipotesis general del trabajo: la comprension del fenémeno metropolitano como
resultado de la interaccion de agentes endégenos y exégenos en el marco territorial
urbano-regional.

4.4.1.- La evaluacion de la estructura morfoldgica.
La interpretacion de los indicadores espaciales basados en la distribucion de la poblacion
y el costo de la tierra, ayuda a percibir los desequilibrios en la utilizacion del suelo urbano,
que en base a criterios de proximidad y accesibilidad pueden interpretarse como factores
de eficiencia de la estructura espacial de la ciudad.

La estructura espacial metropolitana cuenta con tres elementos fundamentales:
centralidades (nodos), ejes de enlace y sectores (espacios integrados). La organizacién
de estos elementos sigue dos patrones de estructura basicos: monocéntrico o
policéntrico. Para Bertaud (2001), las ciudades monocéntricas al crecer tienden, de
cualquier forma, a transformarse a si mismas en ciudades policéntricas, por lo que el
analisis de la distribucion de la densidades partiendo del concepto del CBD, puede
adecuarse para la evaluacion de ciudades monocéntricas o aquellas en proceso de
policentrizacion.

En el caso de la ZMTRT, el modelo morfolégico identificado en el apartado
constituyo el punto de partida para la evaluacién de la estructura espacial.

Se identificaron seis centralidades (subcentros) que “organizan” el espacio
metropolitano, mas una centralidad adicional representada por la ciudad de San Diego
como un punto de enlace de la estructura de este espacio transfronterizo. El analisis
realizado indica que desde el punto de vista metropolitano No es posible observar una
relacion de la distribucion de la poblacion entre las distancia a subcentros; las razones
que se pueden esgrimir para ese resultado son:

a) El origen independiente de los espacios centrales de cada ciudad,

b) Las irregularidades en la conformacién fisiografica del territorio,

c) La mezcla de usos de suelo que se da en torno a cada subcentro,

d) La ocupacion irregular y la falta de control urbano a lo largo del espacio
metropolitano.

Es evidente que el modelo de distribucion de densidades en el espacio
metropolitano a partir de la estructura de subcentros no explica de manera adecuada la
organizacion policéntrica de esta metropoli. Sera necesario realizar estudios mas precisos
para explicar este comportamiento. Se ha de mencionar, sin embargo, que la dinamica de
atraccion de los subcentros es real y que la concentracion de actividades productivas en
ellos genera la aglomeracion de flujos vehiculares y peatonales en situacion de conflicto
debido a los riesgos humanos que se generan, el deterioro ambiental provocado por la
contaminacién atmosférica, y los problemas de accesibilidad que redundan en mayores
costos de movilidad para la poblacién.

El caso del Centro de Tijuana y Zona Rio, analizado como eje de la organizacion
de la ZMTRT, demuestra el peso de la dindmica de concentracién que sigue conservando
este espacio, a pesar de las tendencias de crecimiento suburbano que se han sumado a
partir de la década de los 90°s. La identificaciéon de los gradientes de cada variable a partir
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de este centro demuestra su predominancia alto nivel de correlacion con el valor del suelo
da evidencias de la fuerza gravitacional que ejerce este sitio sobre toda la ZMTRT. Las
consecuencias son contrastantes: las ventajas de localizacion y accesibilidad dadas por
los ejes de enlace y el cruce fronterizo de San Isidro dan pie a la concentracion de
importantes inversiones inmobiliarias (Zona Rio) y la existencia de servicios de
importancia metropolitana y regional, aunque por otro lado, esta posicion no ha rendido
frutos en las condiciones urbanas del centro tradicional que se mantiene con problemas
de marginacion, inseguridad y depreciacion de la actividad econdmica.

Recientemente se concluyé el Programa Parcial de Mejoramiento Urbano para la
Zona Centro de Tijuana (IMPLAN, 2004) con lo que se pretende la revitalizacion urbana y
econdmica de este espacio; sin embargo, este programa adolece de la contextualizacion
de este espacio dentro de la estructura de la ZMTRT, su importancia funcional y su
complementariedad con la Zona Rio y el propio cruce fronterizo de San Isidro.

La revisidon de los ejes de enlace y transporte arroja las conclusiones mas
importantes en cuanto al funcionamiento de la estructura espacial metropolitana. En este
caso, se avanza hacia la identificacion de los niveles de accesibilidad de los distintos
sectores que conforman a la ZMTRT, considerando que los coeficientes de determinacion
actuan como indicadores de la eficiencia de los enlaces considerando la proximidad de las
areas ocupadas. Aqui se observaron dos situaciones importantes a resaltar:

1) Que la dinamica metropolitana de concentracion en los espacios interiores de las
ciudades se mantiene como la de mayor fuerza gracias a la conjugaciéon de
enlaces primarios y rutas de transporte publico troncales.

2) Esto provoca la poca o nula integracion de ciertos sectores de la zona
metropolitana, que a grandes rasgos genera vacios de funcionamiento en los
espacios intermedios entre Tijuana y Tecate y el sur y sureste de este espacio
intermunicipal.

Importante sera reconocer que las funciones de conectividad que ejercen los ejes
estructurales son de vital importancia para la eficiencia de la estructura espacial de la
ZMTRT. La demanda de estos ejes para el desplazamiento metropolitano plantea dos
retos importantes: por un lado intensificar la ocupacion del suelo a lo largo de ellos para
aprovechar las ventajas de conectividad hacia los centros y subcentros metropolitanos; y
por el otro lado, permitir la fluidez de los mismos para el sano desenvolvimiento de las
funciones del transporte. Los dos retos plantean decisiones drasticas para la planeacion
de los espacios internos en la zona metropolitana: la transformacion de los usos del suelo
a patrones de mayor rentabilidad espacial y funcional y; la depuracion de las condiciones
de operaciéon de los ejes primarios en cuanto a continuidad, fluidez y capacidad de
desplazamientos.

4.4.2.- La confrontacion de externalidades e internalidades en Ila
comprension de la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.

La identificacion de indicadores enddgenos requiere ahora confrontarlos con las
dinamicas externas en el siguiente tenor:
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EXTERNALIDADES

PROCESOS
ECONOMICOS

PROCESOS
SOCIALES

PROCESOS
AMBIENTALES

PROCESOS
NORMATIVOS
Y POLITICOS

CAPACIDAD
ECONOMICA

CAPITAL
SOCIAL

IMPLICACIONES
AMBIENTALES

GESTION Y
IGOBERNABILIDAD|

INTERNALIDADES

Las dinamicas externas que tienen que ver con la conformacion de la ZMTRT son
un reflejo del proceso histérico de conformacion metropolitana (Ver apartado 6.1). Para
incorporar estas dinamicas al modelo de analisis, se identificaron aquellos factores
principales que han interactuado con los factores internos en la conformacion territorial. La
confrontacién de las conclusiones parciales (por tema y por ambito interno y externo)

permite construir la red de interrelaciones que se muestra en la Figura 4.55.

Para los cuatro temas de analisis es posible concluir de acuerdo a las relaciones
identificadas, algunos puntos relevantes que han determinado en buena medida las

dinamicas territoriales observadas:

Aspectos Econémicos:
e TLC
e Modelo neoliberal.
¢ Ventaja locacional.
[ ]

Concentracion de la inversion.

Aspectos Sociales:
e Inmigracion.

e Problemas de ocupacion y acceso al suelo.

e Segregacion y polarizacion.

Aspectos Ambientales:
¢ Problemas sanitarios.

e Gestion ambiental binacional.
e Expansion urbana discontinua.
[ )

Deficiencia de enlaces.

Aspectos de gobernabilidad:
e Crecimiento irregular.

Gestion local segmentada.

[ )
e Descentralizacion.
e Politica metropolitana.
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EXTERNALIDADES

PROCESOS ECONOMICOS PROCESOS SOCIALES PROCESOS AMBIENTALES PROCESOS NORMATIVOS Y POLITICOS
Globalizacion Tercearizacion Nueva Nuevas Politica de
Modelo TC Con Dindmica Migracién Formas de Descentralizacion| | Democratizacion Gestion
Neoliveral industrializacion| | Industrial perticipacion metropolitana
. Base de Concentracion Problemas Falta de Baja prop. Segregacion . Crecimiento Deficiencia Gestion Cobertura Inicio de la Gestion
IVert_a:al Ofetade || | otancia | | Delainversion| | Paraacceder | | Seguridad ||  Educacion Y Q.‘”"‘;’“ IFEEETES Urbano Delared Local Tenitorial || Coordinacion | |  Temitorial
EmrEs estatal privada Al stelo sodial superior polarizacion Imegular SEMIETED discontinuo De enlaces segmentada | | Deplanes || intermunicipal privada
CAPACIDAD ECONOMICA CAPITAL SOCIAL PROCESOS AMBIENTALES PROCESOS NORMATIVOS Y POLITICOS

INTERNALIDADES

FIG. 4.55.- RED DE RELACIONES DE EXTERNALIDADES E INTERNALIDADES PARA LA ZMTRT.
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Regresando al esquema inicial que relaciona los aspectos externos e internos con

los efectos territoriales y retomando el analisis morfolégico desarrollado en el apartado
6.1, para el caso de la zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate, es posible
identificar algunas relaciones importantes que han determinado la configuracion del
modelo actual de metropoli:

Procesos econémicos.

Caracter de centralidades principales ligado a la dependencia histérica del desarrollo
econémico transfronterizo. Turismo, industrializacién, comercio y transporte
transfronterizo.

Caracterizacion de los ejes industrial (este-oeste) y turistico-comercial (norte-sur).
Concentracién de actividades productivas rentables en espacios centrales que
determinan la calidad de los desarrollos inmobiliarios adyacentes: centros urbanos.
Importancia de los corredores como derivadores de la actividad econémica que se
desprende de los centros. Relevancia de su conectividad interna y externa: Diaz
Ordaz-Carr a Tecate, Carr. a Rosarito-Lazaro Cardenas, Corredor Tijuana-Rosarito.
Ventajas de localizacion y acceso a servicios especializados de espacios centrales
(Zona Rio de Tijuana).

Nuevo enfoque industrial de valor agregado deslocalizado: Zona industrial Toyota.
Emergencia de la dependencia energética Californiana, establecimiento de plantas
almacenadotas de gas natural y gasoductos.

Terciarizacion con industrializacion. Incremento de los espacios comerciales. Tercera
etapa del Rio Tijuana, nuevos centros comerciales en Tecate, inversiones turisticas
en Rosarito.

Repunte del transporte de mercancias y de la funciéon de los cruces fronterizos.
Gestion del nuevo cruce fronterizo de Otay Este, mejoramiento de cruces fronterizos y
ampliacion del sistema SENTRI.

Procesos Sociales.

Migraciéon y ocupacién irregular del suelo en las periferias. Elevadas tasas de
crecimiento y demanda de suelo. Sur y Oriente de Tijuana.

Segregacion social y marginacion periférica.

Ocupacion de zonas de riesgo.

Enclaves residenciales en zonas marginadas. Sur y Oriente de Tijuana.

Polarizacion social por falta de accesibilidad a satisfactores econémicos, sociales y
urbanos.

Procesos ambientales.

Degradacion de zonas de fragilidad ambiental (cafiadas) por ocupacion irregular.
Dependencia de recursos externos, agua, electricidad y energéticos. Incorporacion de
grandes infraestructuras urbanas.

Suburbanizacion y crecimiento a saltos; transformacion de &areas rurales con
capacidades naturales. Espacios al oriente de las tres ciudades.

Concentracion de flujos en corredores y nodos e impactos ambientales. Cuenca
atmosférica binacional. Dinamica de cruces fronterizos, espacios centrales y
corredores comerciales.

Procesos normativos y politicos.

Descentralizacion de funciones. Planeacion y administracion urbana municipal.
Intereses locales. Dispersion Tijuana y Rosarito, concentracion en Tecate.
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e Municipalizacion de Playas de Rosarito, metropolizacion.

e Participacion estatal en infraestructura y grandes proyectos estructurantes.
Acueducto, Corredor Tijuana-Rosarito.

e Gestion ejidal y promocion del suelo irregular. Oriente de Tijuana y Rosarito.

e Apertura de la zona federal maritimo-terrestre y ocupacion extranjera de la franja
costera. Corredor costero Tijuana-Rosarito-Ensenada.

e Incremento de la participacion privada en el desarrollo urbano. Promocion de grandes
desarrollos habitacionales periféricos y suburbanos. Transformacion de las tendencias
de crecimiento urbano. Conurbacién Tijuana-Rosarito, suburbanizaciéon en Valle
Redondo. Interés en Valle de las Plamas.

De acuerdo a las conclusiones del analisis morfolégico, se identifican dos grandes
dinamicas territoriales simultaneas: CONCENTRACION Y DESCONCENTRACION. La
liga definitiva de los procesos territoriales con la conjugacion de los elementos de andlisis
econodmicos, sociales, ambientales y de gestion genera una nueva matriz que avanza en
la explicacion del comportamiento de los diferentes espacios dentro de la ZMTRT (Ver
Fig. 4.56)

Esta matriz enterior permite identificar las interrelaciones principales que impactan
en el teritorio de la ZMTRT:

1.- La dinamica econdmica caracterizada por la amplia participacion del sector privado y la
elevada capacidad de inversiéon en la zona soporta por un lado el desarrollo de grandes
proyectos intraurbanos como las tres etapas de la Zona del Rio Tijuana, al tiempo que
promueve grandes inversiones fuera de las ciudades como la Zona de Toyota, el
desarrollo industrial-habitacional San José en Tecate o la promocién del macroproyecto
habitacional Valle de las Palmas en Tijuana y Tecate.

2.- La dinamica econémica de la zona es un atractivo a la inmigracion y por tal motivo es
una causa directa del crecimiento demografico, la expansion de la ocupacion urbana y del
crecimiento irregular.

3.- La demanda de suelo cercano a los centros de actividad encarece los costos del
mismo y provoca la expansion periférica en dos sentidos: promociones privadas que
aprovechan los bajos costos del suelo o la ocupacion irregular ante la incapacidad de la
poblacion de acceder al mercado formal o inducidos por lideres populares.

4.- La polarizacién social es un reflejo de los desequilibrios en la distribucion de la riqueza
en la zona, que da como resultado la dinamica de segregacion espacial en forma de
clusters habitacionales y zonas marginadas.

5.- La ocupacion irregular y la falta de control urbano genera los problemas ambientales a
las que se enfrenta la zona.

6.- Las vialidades se mantienen como los ejes del crecimiento urbano y estan
representado por grandes proyectos urbanos como el Corredor Tijuana-Rosarito, la
conurbacién Tijuana-Rosarito sobre la carretera libre en ambas ciudades y la expansién
tentacular de Tijuana sobre la carretera a Tecate.
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CONCENTRACION

Centros urbanos
Alamar, Rio Tecate

DEGRADACION

Espacio costero INTRAURBANA
Zona Rio Tijuana REGENERACION
URBANA

Zona Rio, Tij. ENCARECIMIENTQ
Rosarito
Corr. Tij-Ros DEL SUELO

Zona oriente, Tij.

Zona central, Tij SEGREGACION
COCOTREN ESPACIAL
Zona Rio, Tij.

Zona Sur, Tij OCUPACION

Zona Este, Ros IRREGULAR

Zonzaogeanﬁéoi?-:'-g Tij ACTHOVIER A CTOh
COCOTREN DE LA ACTIVIDAD
Zona Otay, Tij. ECONOMICA

ASP. ECONOMICOS

TLC
Modelo neoliberal
Ventaja locacional
Concentracion de inversion

ASP. SOCIALES

Inmigracion
Accesibilidad al suelo urbano
Segregacion
Polarizacion

ASP. AMBIENTALES

Problemas sanitarios
Gestion ambiental binacional
Crecimiento discontinuo
Deficiencia de enlaces

ASP. GOBERNABILIDAD

Crecimiento irregular
Gestion local segmentada
Descentralizacion
Politica metropolitana

DESCONCENTRACION

SUB- Valle Redondo, Tij
URBANIZACION Zona oriente, Tec
CONURBACION Tijuana-Rosarito

Toyota, Tij
CRECIMIENTO V. Las Palmas, Tij-Tec
A SALTOS San José, Tec
Zona poniente, Tec

OCUPACION Zona sur, Tij.
IRREGULAR Zona este, Ros
PERIFERICA Zona oeste, Tec

CRECIMIENTO COCOTREN
SOBRE Corredor Tij-Ros
CORREDORES Corredor Tij-Tec

FIG. 4.56.- INTERRELACION DE FACTORES DE ANALISIS Y DINAMICAS TERRITORIALES EN LA ZMTRT.
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Es posible, entonces, reconocer que buena parte de los procesos territoriales
sientan sus bases en dos situaciones no territoriales: LA DINAMICA ECONOMICA Y LA
DINAMICA DEMOGRAFICA. Ambos fenémenos se retroalimentan y se reconstruyen
constantemente; el factor de oportunidad es uno de los elementos de mayor relevancia en
las decisiones de inversion inmobiliaria en la zona; el factor de accesibilidad es también
un elemento de atraccion a la dinamica migratoria; ambos, tienen relacion con la posicién
geografica fronteriza de Tijuana, Rosarito y Tecate, la colindancia con San Diego y la
proximidad con la zona de Los Angeles.

Siendo el territorio el foro de estas dos dinamicas, es comprensible entonces la
intensidad y complejidad de las tendencias de ocupacion del mismo. A un mismo tiempo
se busca cumplir con el factor de proximidad y conveniencia, lo que da como resultado,
grandes inversiones para estar a un paso de los nucleos de actividad o mayores
rentabilidades al alejarse de ellos. Y por otro lado, la necesidad de la poblacion de
acercarse a las fuentes de trabajo genera la ocupacion de areas sujetas a riesgo cerca de
los centros o espacios alejados accesibles en cuanto a costo o de oportunidad bajo
esquemas de irregularidad en la tenencia del suelo.

4.4.3.- Las capacidades y oportunidades para la gestion estratégica en la
Zona Metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate.
Como afirma Fernandez (1997), “la fabrica fisica y el tejido socioeconémico de nuestras
urbes tienen dificultades para asimilar el ritmo trepidante con que se suceden los cambios
geopoliticos, econémicos, sociales, tecnolégicos y administrativos”, y se cuestiona, “;son
los actuales instrumentos de planificacion y gestion urbana capaces de dar una respuesta
agil y adecuada a los cambios del entorno?”.

Las dinamicas territoriales en una zona metropolitana como la de Tijuana-Rosarito-
Tecate dificultan la implementaciéon de planes “estaticos”, como los elaborados hasta la
fecha; estos fendmenos “han puesto de manifiesto las limitaciones de los instrumentos
tradicionales de planificacion urbana: dificultad para controlar las fuerzas externas al
proceso de planificacion; lenta asimilacion de las nuevas tecnologias; débil conocimiento
de la evolucion de los procesos sociales, y dificultad para integrar eficiente y eficazmente
a los equipos interdisciplinares” (Fernandez, 1997, pp. 52).

La comprension del sistema morfoldgico y los procesos que dieron lugar al mismo
bajo la perspectiva sistémica de las relaciones internas y externas, representa el punto de
partida para la implementacién de un método de planeacién dirigido a entender las causas
y efectos de las decisiones territoriales, y las capacidades y fragilidades del propio
sistema para digerir las amenazas y oportunidades que el contexto interno y externo
ofrecen a la urbe.

El modelo metropolitano identificado en la zona de Tijuana-Rosarito-Tecate es
hasta ahora el resultado de un proceso histérico mayormente caracterizado por acciones
descordinadas de los sectores publico, privado y social. ElI reconocimiento de esta
realidad y la comprension de las deficiencias de los elementos estructurales de la
metrépoli debe conducir hacia la construccion de una nueva estrategia espacial que sea
resultado de amalgamar las expectativas de desarrollo de la sociedad en su conjunto y de
las oportunidades que el contexto ofrece. El proceso a implementar debera ser continuo,
participativo y con una visiéon de largo plazo.
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Asi, los procesos observados en la ZMTRT permiten identificar las capacidades y
limitantes de la estructura espacial y los elementos que la componen para afrontar las
condiciones que le imponen el contexto en donde se enclava:

Capacidades:
1) Existencia de un sistema regional carretero libre y de cuota que liga a las
tres ciudades y sus localidades periféricas.
2) Costa, frontera y montafia como diversidad fisica en el espacio
metropolitano.
3) Existencia de tres cruces fronterizos que permiten la integracion
transfronteriza. Gestion en marcha de uno nuevo al oriente de Otay.
4) Planeacion y administraciéon urbana descentralizada a gobiernos
municipales.
Participacién estatal en grandes proyectos infraestructurales.
Centro urbano de Tijuana con capacidad organizativa a nivel metropolitano.
Subcentros urbanos de apoyo a la estructura metropolitana.
Solidos espacios industriales y de servicios.
Existencia de corredores que incorporan y distribuyen la dinamica
econdmica de las ciudades. Construccion del Corredor Tijuana-Rosarito.
10) Gestion privada de importantes desarrollos habitacionales en zonas
periféricas marginadas.
11) Capacidad econdémica vy territorial para la creacion de nuevos polos
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industriales.
Limitantes:
1) Saturacién y conflictos vehiculares en corredores, nodos y cruces
fronterizos.

2) Falta de jerarquizacion y complementaridad de la estructura vial y de
transporte metropolitano.

3) Segregacion espacial por distribucién desequilibrada de los servicios
urbanos y las oportunidades de empleo.

) Ocupacion irregular del suelo.

) Ocupacion de zonas de riesgo y areas naturales.

) Dispersion y suburbanizacion sin resolver la integracion metropolitana.

) Planeacién espacial focalizada a prioridades de cada autoridad municipal.

) Degradacion de centros urbanos y deficiente relacion entre centralidades.

) Dependencia externa de recursos vitales.

0) Falta de planeacioén y control en la ocupacion periférica.

1) Insuficiencia de reservas publicas para atender al demanda social de suelo
y vivienda.

12) Conflictos administrativos en espacio de conurbacion.

La importancia de una vision estratégica en el proceso de planificacion territorial
reside en su capacidad para responder a la incertidumbre generada por la dinamica
externa, a la complejidad de los procesos urbanos y a la diversidad en aumento de
agentes e intereses en el desarrollo urbano (Fernandez, 1997). “La planeacién espacial
(estratégica) consiste en la construcciéon de marcos y principios para guiar la localizacion
del desarrollo y las infraestructuras fisicas. Consiste en una serie de practicas de
gobernabilidad para desarrollar e implementar estrategias, planes, politicas y proyectos, y
para regular la localizacion, programaciéon y forma del desarrollo.” (Healey, 1997).
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Las oportunidades que presenta un espacio metropolitano fronterizo como el de
Tijuana-Rosarito-Tecate para el desarrollo urbano, social y econdémico deben reflejarse en
la organizacion equitativa de su espacio y en la gobernabilidad del mismo. Los aspectos
economicos ligados a la dinamica binacional, la importancia de la centralidad estatal y la
referencia nacional son puntos de partida para empezar a reconocer en esta zona sus
prioridades en planeacion y gestion. Por otro lado, la permanencia de la corriente
migratoria continua siendo uno de los mayores retos para los gobiernos y la propia
capacidad del territorio.
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4.- CARACTERIZACION DE LA ZONA METROPOLITANA
TIJUANA-ROSARITO-TECATE.

La zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate representa el estudio de caso mediante el
cual se pondra en practica la metodologia de andlisis definida en el apartado anterior.
Esta aplicacion pretende responder a los cuestionamientos (ver introduccion) que dieron
lugar al objetivo e hipotesis de trabajo.

El enfoque central en la aplicacion de la metodologia gira en torno a la
comprension de los aspectos morfoldgicos (espaciales) y sus relaciones con los procesos
externos e internos (temporales). El sentido de este proceso de andlisis en deesde dentro
hacia fuera, es decir, parte de la descripcién del la situacion interna y busca las relaciones
de cada factor analizado con su contexto externo.

De esta forma, atendiendo a la vertiente metodologica del planteamiento del
problema, la aplicacion del modelo de analisis pretende principalmente relacionar y
explicar la dinamica urbana de la zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate a través de
los procesos externos; y en la vertiente practica, evidenciar la vision parcial de la
planeacion local y los problemas generados debido a la falta de percepcion metropolitana
comun.

Ambas situaciones, la comprension y la percepcion de las implicaciones de esta
metrépoli seran la pauta para la construccion del modelo de planeacion y gestion para el
caso de Tijuana-Rosarito-Tijuana.

4.1.- Antecedentes histéricos de la ZMTRT.
4.1.1.- Emplazamiento y origen de las ciudades.

Las ciudades de Tijuana, Tecate y Rosarito se encuentran localizadas en el extremo
norponiente del estado de Baja California, México, teniendo como limites principales la
linea internacional al norte y el Océano Pacifico al oeste. Esta zona forma parte de la
provincia fisiografica de la peninsula de Baja California, subprovincia Sierras de Baja
California Norte, caracterizada por elevaciones topograficas que van del nivel del mar
hasta los 1,280 msnm, y un clima de tipo mediterraneo caracterizado por inviernos
templados y moderadamente humedos, alternados con veranos secos y calidos. La
fisiografia del lugar presenta topoformas muy heterogéneas; las mas caracteristicas son
los sistemas de lomerio, las mesetas, las mesetas con lomerios, la llanura y los valles
intermontanos (IMPLAN, 2002). La franja costera se eleva a 200 msnm y consta de
mesetas y lomerios suaves, la mayoria de origen marino. La zona de tierras altas, al
oriente, tiene una altura promedio de 500 msnm y se conforma por un relieve de
montanas y cerros. Uno de los elementos caracteristicos del lugar es el cauce del rio
Tijuana, actualmente canalizado y que representdé en su momento un elemento de
referencia para el origen del asentamiento humano.

Las tres ciudades que conforman este espacio, datan de la época denominada de
‘los ranchos” (posterior a la etapa misional), originados por la entrega de grandes
superficies de terrenos a personajes ligados a la clase politica de la primera mitad del
siglo XVIIl. La fundacion de las ciudades de Tijuana, Rosarito y Tecate tiene una
referencia directa con el origen de su contraparte norteamericana de San Diego. En la
segunda mitad del siglo XVIII, a raiz de la fundacién de la misién de San Diego de Alcala,
los asentamientos empezaron a proliferar en estas inmediaciones. En 1825 se le entrega
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a don José Manuel Machado la posesion del Rancho El Rosarito de poco mas de 19,000
hectareas, por lo que destaca como el primer terrateniente en la zona. En 1829, José
Maria Echendia, gobernador de las Californias, premié a Santiago Arguello con una gran
superficie de terrenos por 10,000 hectareas hacia el sur de la misién, a los cuales
denominé Rancho Tia Juana. Casi por la misma fecha, en 1833, Juan Bandini recibe
terrenos por una superficie de 4,500 hectareas en la confluencia del arroyo Tecate, al este
de la mision de San Diego, dando origen, en 1888, a la colonia agricola de Tecate.

Rosarito encuentra su fundacion a partir de la autorizacion a Joaquin Machado por
parte del Presidente Porfirio Diaz el titulo de propiedad, otorgandoselo el 14 de Mayo de
1885. En 1889 Tijuana inicia su formacién urbana cuando se le otorga permiso a Agustin
Olvera para desarrollar la pequena Villa de Zaragoza, hecho que marca el afio de
fundacion de la ciudad. Por su parte, la fundacion de Tecate se ubica en el aino de 1892
de acuerdo a la fecha del primer plano conocido de esta ciudad.

4.1.2.- Etapas de crecimiento urbano y procesos socioeconémicos.
Como es conocido, las tres ciudades tuvieron su origen en un proceso inmobiliario por
parte de particulares que aprovecharon las concesiones del gobierno de Porfirio Diaz y la
politica de colonizacion vigente al arranque del siglo XX como una accién preventiva a las
expectativas expansionistas de los Estados Unidos.

La siguiente aseveracion puede hacerse extensiva a las tres ciudades de la zona:
“Tijuana naci6 en la globalizacion. Su ubicacién geografica, tan lejos de Dios y tan cerca
de Estados Unidos’, le ha permitido compartir la responsabilidad de sus causas y
administrar las sorpresas de sus efectos” (Fernandez, 1999). Efectivamente, el
crecimiento y conformacion de las ciudades tienen como punto de referencia las
implicaciones sociales y econémicas de su condicion fronteriza. Para efecto de ordenar
este proceso, se describen a continuacion los eventos mas importantes y su impacto
territorial den la zona desde el arranque del siglo XX.

1900-1910. En esta primera década, solo Tijuana presenta un registro de poblacion al
inicio del periodo de 242 habitantes. “La transformacion de Tijuana de un rancho a un
asentamiento urbano fue debido al boom econémico en el sur de California a finales del
siglo XIX y fue facilitado por el régimen de Porfirio Diaz al acceder a la atraccion de capital
norteamericano” (Aguilar, 2001). La ciudad de Tijuana representaba a México, y por tal
motivo empezo a ser visitada por norteamericanos del sur de California, por ese motivo en
1907 empieza a funcionar una pequefa plaza de toros. El asentamiento inicia como un
fraccionamiento al que se nombra Villa de Zaragoza, localizado adyacente a la linea
fronteriza, con una traza que combinaba rasgos ortogonales coloniales espafioles vy la
diagonal europea (Aguilar, 2001). En 1907 inician los trabajos de construccion del
ferrocarril San Diego-Arizona que incluiria un tramo por el lado mexicano que alcanzaria a
Tijuana y Tecate (XVI Ayuntamiento de Tecate, 2003).

1910-1920. La revolucién mexicana hace su aparicion el las ciudades de Tijuana y Tecate
debido a la influencia generada por los hermanos Flores Magoén radicados en Estados
Unidos. Esta década marca la consolidacion de la zona como de atraccién turistica y
aunque uno de los eventos principales que dieron lugar a esta imagen fue la instauracién
de la Ley Seca (Ley Volstead en 1919 promulgada por los Estados Unidos), lo cierto es
que ante la existencia del mercado turistico estadounidense se abrieron amenidades
como el “Tijuana Fair Casino” y el hipédromo “Sunset Race Track” en 1915. El evento
“Feria San Diego, California Panama” en 1916, dio la oportunidad a Tijuana de atraer gran
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cantidad de turistas hacia el otro lado de la frontera a la llamada “Feria Tipica Mexicana”,
la que configuré el estandar turistico de la ciudad: tiendas de artesanias (curios), comida
regional, bafos termales, carreras de caballos y peleas de box (www.tijuanaonline.orq).
La construccién del Camino Nacional en 1917 marca el inicio de las relaciones y las
comunicaciones entre Tijuana y Tecate, asi como la conformaciéon de la franja fronteriza
del estado de Baja California. En esta década surge la necesidad de los residentes de
Tecate de desprenderse de la administracion de Tijuana y logran la municipalizacién en
1917, aunque por razones presupuestales este decreto se revirtio. Mientras Tijuana
empieza su crecimiento concéntrico partiendo del cruce fronterizo, en 1919 Tecate
empieza a crecer de manera lineal a lo largo del Camino Nacional conformando 21
manzanas.

1920-1930. El futuro turistico de la region se consolida en esta década. La Ley Seca se
aplica con rigor en Estados Unidos y las ciudades fronterizas aprovechan sus ventajas de
localizaciéon. En 1925 se construye el Rene’s primer establecimiento turistico de Rosarito,
posteriormente en 1926 aparece el Rosarito Beach Hotel. Al mismo tiempo, con el inicio
de la gestion del Gobernador Abelardo L. Rodriguez los poblados comienzan a
convertirse en ciudades. En 1924 introduce el servicio de agua potable en Tijuana. En
Tecate el impulso del gobernador da como resultado que en 1924 se instalen “las
primeras empresas en Tecate cuya actividad era la molienda de trigo y la produccion de
whisky de maiz. En 1929 el Sr. Alberto V. Aldrete instala la compariia Manufacturera de
Malta, S.A. y se empieza a construir una zona industrial entre la via del ferrocarril y la Av.
"A" que conecta el camino nacional’ (Ayuntamiento de Tecate, 2003). Una disposicion del
gobernador tuvo especial importancia en la zona al obligar a los empleados publicos
federales, estatales y municipales que trabajen en la entidad radiquen en México ya que
anteriormente lo hacian en Estados Unidos (www.tijuana.gob.mx). El desarrollo turistico
sigue en apogeo; se abren en Tijuana el Hipédromo y el “Foreing Club”. Nacen los
sindicatos de cantineros y trabajadores del Hipédromo; se construye la compafia de
Teléfonos de Baja California en Tijuana. Aparecen los primeros periodicos y semanales
locales. En 1928 se inaugura el Casino de Agua Caliente y Tijuana se transforma en
delegacion municipal con una poblacion de 1,526 personas.

1930-1940. Comienza la etapa “Ejidal” de Rosarito al otorgar el Presidente Cardenas en
1930 4,671 hectareas de tierra a la comunidad local de granjeros conocida como Ejido
Mazatlan (www.rosarito.org); los terrenos se repartieron entre 103 ejidatarios de los
cuales 32 obtuvieron derechos a un predio urbano junto con 291 avecindados
(Ayuntamiento de Playas de Rosarito, 2003). En 1930, el distrito de Tijuana (que incluia a
Tecate y Rosarito) sumaba 11,271 habitantes. La crisis en Estados Unidos por la
depresidn econdmica genera la repatriacion de miles de mexicanos, proceso que se
extiende hasta 1933 (www.tijuana.gob.mx). En este periodo tienen efecto dos politicas de
caracter estatal y nacional: el establecimiento de los “perimetros libres” (posteriormente
decretada como Zona Libre) para Mexicali, Ensenada y Tijuana y la prohibicion de juegos
de azar por parte del gobierno de Cardenas y el cierre consecuente del casino de Agua
Caliente y el Foreing Club. Ambas politicas, en cierto sentido contradictorias, tienen
efectos relevantes en la actividad econémica de la zona, ya que se empieza a conformar
un espacio economico ligado a la actividad comercial.

1940-1950. Etapa de arranque urbano. De acuerdo al censo de poblacién de 1940 la
delegacién municipal de Tijuana (que incluia de Rosarito y Tecate) sumaba 21,997
habitantes (apenas el 28% de la poblacion en el Territorio). A partir de 1940 se empieza a
exigir pasaporte para cruzar la linea internacional y en 1944 se empieza a construir el
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Puente México (cruce fronterizo de San lIsidro) en Tijuana. Tecate adquiere de nuevo su
autonomia municipal, se amplia su fundo legal, se empieza a consolidar el corredor
comercial de la Av. Juarez, y se inicia su vida industrial con el establecimiento de la
Cerveceria Tecate en 1948. En ese mismo afo se inaugura la carretera pavimentada
Mexicali-Tijuana con lo que se ordena el crecimiento lineal de Tecate y se extiende
Tijuana hacia el sureste. “La entrada de Estados Unidos a la sequnda guerra mundial
(1941) y el establecimiento del puerto de San Diego como principal centro de operaciones
dio pie al despegue demografico de Tijuana y su consolidacion como localidad urbana de
la frontera. El convenio del programa Braceros (1942) encaminado a sostener la
productividad economica y militar de Estados Unidos, jugé un papel clave en el
doblamiento de Tijuana y otros municipios fronterizos. Este programa puede resumirse
como una etapa en la que la prosperidad de California se vio reflejada en la economia y
demografia de Tijuana“ (Aguilar, 2001). Para 1950 la tasa de crecimiento de Tijuana era
del 13.4% (Méndez, 1993), con lo que la ciudad y la zona se perfilaba como una de las
mas dinamicas de la frontera y del pais.

1950-1960. El registro urbano en la zona parte de esta década. Rosarito inicié su
desarrollo gracias a la planeacion y construccién de calles del actual centro de la ciudad lo
que fue permitiendo la instalacion de pequenos restaurantes, algunas tiendas y dos
hoteles (www.bajaquest.com), el poblado abarca 55 hectareas y 675 habitantes. En 1953
Tijuana adquiere oficialmente la figura municipal incluyendo a la localidad de Rosarito. “En
la era de la posguerra, la atraccion hacia la frontera crecié hasta que fue incapaz de
sostener los niveles de empleo en el norte y en el sur, contribuyendo a la formacion de un
enorme sector de pobres marginales, dando a la ciudad una formacion socioespacial
similar a la de otras tantas ciudades Ilatinoamericanas: crecimiento periférico
descontrolado, asentamientos irrequlares, alta migracion campo/ciudad, falta de empleo,
creciente polarizaciéon socioeconoémica, etc.” (Aguilar, 2001). En 1957 se inaugura la
Universidad Auténoma de Baja California. Para 1960, las areas urbanas de las tres
ciudades sumaban 4,637 hectareas y 174,207 habitantes. En la década destaca el
crecimiento de Tijuana y Rosarito con 9.7% y 11.1% respectivamente. Las mayores
densidades de poblacién se concentran en Tijuana con 38 hab/ha’.

1960-1970. El final del programa Braceros, condujo al gobierno federal a disefar el
Programa de Industrializaciéon Fronteriza (PIF) en 1965. “Sus objetivos eran aprovechar la
mano de obra ‘rechazada’a lo largo de la frontera, crear nuevos empleos, incrementar los
niveles de vida de la poblacién, introducir nuevos métodos de manufactura e incorporar
materia prima mexicana a los procesos de produccion” (Zenteno 1995:117, citado por
Aguilar, 2001). El Programa de Empresas maquiladoras crea nuevos polos de desarrollo
en las periferias de las ciudades de Tijuana y Tecate, con lo que se inicia el periodo de
industrializacion. Por otro lado, también al inicio de esta década la federacion promovio
acciones de mejoramiento de las ciudades fronterizas a través del Programa Nacional de
la Frontera (PRONAF). Especificamente en Tijuana se realizaron acciones de ampliacion
en la Av. Revolucion y reestructuracion de la zona centro que contribuyeron al crecimiento
del sector turistico (Aguilar, 2001). En 1961 se inicia el mas grande proyecto de desarrollo
publico en la historia de Tijuana: la canalizacién del Rio Tijuana y la urbanizacién de la
zona denominada Rio. Este hecho generd el inicio de una nueva organizacién de la
ciudad y promovio el desarrollo de una nueva zona comercial y de servicios que a la
postre se convertiria en la imagen de la nueva Tijuana. Por su parte, Rosarito también

' Datos generados en base a informacion de los Programas de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion para las ciudades
de Tijuana, Playas de Rosarito y Tecate, del 2002 y 2003.
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accede a la “era” industrial en este periodo con la construccion de la Planta
Termoeléctrica y la Central PEMEX, que aseguraba el suministro energético para la zona
y Baja California. Las oportunidades que el desarrollo local daba y las expectativas del
cruce hacia Estados Unidos aumentan la presion en la zona; tan solo en Tijuana en esta
década aparecen colonias por toda la ciudad y se autorizaron mas de 100
fraccionamientos (Padilla 1985, p. 190-196, citado por Aguilar, 2001). El crecimiento
poblacional promedio de las tres ciudades es casi del 10% anual por lo que la superficie
urbana alcanza 7,800 hectareas al final de la década.

1970-1980. Este periodo podria denominarse el de consolidacion urbana. En Tijuana se
construyen grandes equipamientos que elevan a la ciudad a un nivel preponderante a
nivel estatal: el Aeropuerto Internacional Abelardo L. Rodriguez, el Instituto Tecnoldgico
Regional, el CETYS, el Palacio de Gobierno Estatal, el Hipddromo de Tijuana y con la
fundacioén de la Casa de la Cultura de la ciudad comienza un intenso trabajo de difusion
cultural y de iniciacién a las artes (www.tijuana.gob.mx). En 1970 se abre la Carretera
Transpeninsular con lo que Rosarito adquiere un fuerte impulso al desarrollo turistico,
iniciandose lo que mas tarde seria el corredor turistico Tijuana-Rosarito-Ensenada,
favorecido por la creacién de instrumentos legales de caracter federal para permitir el uso
de la Zona Federal Maritimo Terrestre de manera temporal a extranjeros. La devaluacion
de 1976 de 12.50 pesos por dolar a 25 pesos, fragmenta las economias locales,
ampliando la brecha de manera exponencial entre las condiciones socioeconémicas a
ambos lados de la frontera. La urbanizacion, especialmente en Tijuana presenta grandes
deficiencias debido a la incapacidad de dotar de servicios a la gran cantidad de colonias
nuevas de poblaciéon inmigrante. Al final de la década las areas urbanas rebasaban las
13,000 hectareas y una poblacion cercana a los 500,000 habitantes de acuerdo al X
Censo de Poblacién y Vivienda de INEGI de 1980. A pesar de lo anterior, la densidad de
poblacion en Tijuana se mantiene en 38 hab/ha.

1980-1990. “Tijuana llegd a la década de los 80 con una organizacion espacial que
reflejaba las contradicciones de un proceso de urbanizacion acelerado, expandiéndose
con gran déficit en los servicios mas elementales (Verduzco, 1990:279, citado por Aguilar,
2001).” En la segunda mitad del periodo, mas del 50% del crecimiento se dio sobre
cerros y canones ubicados al sur de la ciudad, en zonas consideradas como de
preservacion ecoldgica (Méndez, 1993). Esta década destaca por la instrumentacion de
los primeros programas de desarrollo urbano de centros de poblacion en el estado de
Baja California. Entre 1985 y 1986 se elaboran los planes para las ciudades de Tijuana y
Tecate en los que se establecen las reservas para el crecimiento de estas ciudades. A
pesar de esto, el crecimiento irregular al sur de la ciudad de Tijuana caracterizé este
periodo. La economia sigue su avance. Rosarito consolida su imagen turistica. Tijuana
empieza a caracterizar una nueva forma de expansion al aparecer nuevas
concentraciones comerciales como el area de La Mesa. Inician asi mismo las gestiones
para la creacion de un nuevo cruce fronterizo en Otay (al oriente de Tijuana) el cual se
construye en 1984. En 1982 se inaugura el Centro Cultural Tijuana y el Centro de
Estudios Fronterizos del Norte de México, actualmente conocido como COLEF. La zona
presenta un crecimiento poblacional del 5% anual, el crecimiento urbano alcanza poco
mas de 6,000 hectareas. Segun el INEGI la poblacion entre las tres ciudades sumaba al
final del periodo 780,000 habitantes, Tijuana aumenta su densidad al alcanzar 44 hab/ha.

1990-2000. En este periodo se presentan cambios politicos en el estado de Baja

California, tanto a nivel estatal como municipal se da la alternancia de partidos politicos en
la conduccion de los gobiernos. La acciéon gubernamental estatal se centra en tres
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aspectos del mejoramiento urbano en la zona: agua, vialidad y regularizacion del suelo.
Se construye el acueducto Rio Colorado-Tijuana, se trabaja en la solucién a nodos viales,
y se implementa un programa de regularizacién de asentamientos que sumé 72,510 lotes
correspondientes a 126 asentamientos tan solo en Tijuana (Gobierno del Estado, 1995).
En 1993 se presentan intensas lluvias en la zona con lo que se desquicia el sistema
urbano presentandose grandes pérdidas materiales y humanas. Esto dio lugar a la
construccién de grandes obras pluviales en la ciudad combinadas con el programa de
regularizacion de asentamientos humanos, que permitid incorporar a la urbanizacion
grandes zonas segregadas. A partir de esta década la ampliacion del sistema carretero
nacional permite la construccion de la autopista Mexicali-Tijuana con lo que las relaciones
entre estas ciudades y su intermedia Tecate se agilizan. En 1995 nace Playas de Rosarito
como el quinto municipio del estado, con lo que se ajustan los limites entre Tijuana y esta
nueva demarcacion municipal. A mediados del periodo los ayuntamientos actualizan los
programas de desarrollo urbano de centro de poblacion, que coinciden en demostrar la
limitada aplicabilidad de sus antecesores. En Tijuana destaca al principio del periodo el
desarrollo Matamoros como un programa gubernamental de reservas habitacionales
patrimoniales. En una superficie de 710 hectareas que incluyd entre otras cosas la
regularizacion de 170 hectareas ocupadas y un contrato de asociacion con una empresa
privada para desarrollar 391 hectareas para vivienda social donde se alojé a un poblacion
por encima de los 100,000 habitantes, ocupandose en un periodo de tan solo 5 afios
(Gobierno del Estado, 2002). Este desarrollo marcé los limites fisicos de la ciudad al
término del periodo. La ciudad de Tijuana sigue trabajando en su interior, mediante la
canalizacion de la segunda vy tercera etapa del Rio Tijuana permitiendo la utilizacién de
terrenos ganados para usos comerciales y habitacionales. Desde la implementacién del
Tratado de Libre Comercio de Norteamérica en los flujos a lo largo de la frontera se han
incrementado en 170%. Tijuana se convirtié en una ciudad maquiladora y de intercambio
para el comercio exterior. En 1999 la ciudad de Tijuana albergaba 737 empresas
maquiladoras que concentraban la produccion electrénica. La ocupacion industrial en la
ciudad repunta, al igual que en Tecate. En Rosarito aparecen las primeras maquiladoras
al noreste de la ciudad. La disponibilidad de agua y la mejora en el control urbano permite
la expansion de las ciudades de una manera mas regulada. Las descentralizacion de las
facultades a los gobiernos municipales en materia de planeacion y control urbano
(reformas al articulo 115 constitucional) permiten un mayor trabajo en la regulacion
urbana. Sin embargo, la inmigracion incesante sigue generando el crecimiento
espontanea e irregular. En 1993, la reforma al articulo 27 constitucional “faculté a los
ejidatarios a tomar el dominio pleno de sus ejidos, aun en la actualidad persisten grandes
extensiones de terrenos egjidales en la periferia de las zonas urbanas” (SIDUE, 2003), a
pesar de esto, Rosarito y Tijuana condicionan su crecimiento por la existencias de zonas
ejidales periféricas. De acuerdo al censo de INEGI del 2000 las tres ciudades suman
1,303,121 habitantes y la superficie urbana alcanza 33,073 hectareas. Tijuana rebasa por
si sola el millén de habitantes y mantiene una densidad de 42 hab/ha.

4.2.- El modelo morfolégico.
4.2.1.- Delimitacion del fenémeno.

Uno de los cuestionamientos mas fuertes que el espacio urbano plantea hoy en dia es su
extension territorial. Se habla de las ciudades sin limites, de espacios amorfos, de
ciudades-regioén, de espacios metropolitanos o regiones metropolitanas. Lo cierto es que
ante la compleja naturaleza de este fendmeno, su delimitacion se convierte en un reto con
respuestas tan diversas como casos de aglomeraciones urbanas hay sobre la faz de la
tierra.
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Intentar aplicar una metodologia que trate de generalizar los patrones de
organizacion (o desorganizacién) territorial de las ciudades resulta tan solo una
aproximacion que no siempre puede tener resultados satisfactorios.

Lo anterior puede constatarse al observar y tratar de delimitar el naciente
fendmeno de metropolizacion donde participan las ciudades de Tijuana, Playas de
Rosarito y Tecate del estado de Baja California, México. Las particularidades de este
espacio fronterizo, la conformacion del estado en solo cinco municipios, y las condiciones
netamente urbanas del contexto de las tres ciudades, determinan condicionamientos que
no cumplen en su totalidad con los lineamientos establecidos por las metodologias
existentes.

En este sentido, la identificacién de los limites del espacio metropolitano Tijuana-
Rosarito-Tecate debera concebirse como resultado de las relaciones funcionales y
espaciales entre las tres ciudades, en donde los elementos de comunicacién existentes
juegan un papel determinante en la demarcacién del fenémeno.

El concepto de metrépoli y su paralelismo con la zona Tijuana-Rosarito-Tecate.

El punto de partida para la delimitacion de la zona intermunicipal de Tijuana, Rosarito y
Tecate, debe necesariamente partir de la identificaciéon de las caracteristicas identificadas
a lo largo de afos de investigacion de este fendmeno. A continuacion se presentan los
paralelismos de algunos de los factores de metropolizacion.

1) Crecimiento urbano que rebasa los limites municipales. Esta dinamica se
puede constatar en la confluencia de los limites municipales de Tijuana y Rosarito.
Esta tendencia se le ha dado a llamar CONURBACION, en el sentido de la
continuidad urbana entre dos localidades. Aunque este concepto esta
ampliamente desarrollado en las leyes que rigen el desarrollo urbano en el pais, lo
cierto es que para fines de metropolizacion no representa un factor Unico
condicionante, sino solo forma parte, una parte fisica faciimente observable, de la
complejidad del fendmeno. Este proceso se viene dando a partir de la década de
los 80, y aunque inicialmente se mostraba como un crecimiento lineal a lo largo de
la carretera actualmente se ha diseminado.

2) Complejo de distritos urbanos y espacios abiertos. Esta caracteristica,
relacionada con la etapa de desconcentracion de la (o las) ciudad central denota
una de las principales ambivalencias de la metrépoli, que es la de la ciudad-region.
La caracteristica peculiar de la zona analizada al conformase por tres ciudades
que por su proximidad participan de una dinamica social y econdmica compartida,
determina la existencia de espacios intermedios que estan siendo sometidos a
fuertes presiones de ocupacion (formal e irregular). En este sentido, los distritos
urbanos corresponden con las ciudades de Tijuana, Rosarito y Tecate, mientras
que los espacios abiertos incluyen a los Valles que aun mezclan usos rurales
como son el caso de Valle Redondo, Valle de Las Palmas, Cuero de Venados,
Cuenca Lechera, Zona Cuchuma y Presa El Carrizo, entre otros.

3) Tendencia organizadora de las grandes ciudades. Aunque la zona involucra a
tres ciudades, lo cierto en que la ciudad de Tijuana marca la pauta del crecimiento
urbano. Esto puede comprobarse observando el crecimiento histérico de esta
ciudad que paulatinamente incorpora localidades periféricas en su avance a lo
largo de las vias carreteras. La informacion sobre la concentracion poblacional y
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de la actividad econdmica en esta ciudad destaca no solo como punta de lanza en
la zona sino a nivel del estado y del pais.

4) Sistema o red de geometria variable articulada por nodos definidos por su
accesibilidad. Este aspecto es de particular importancia en la zona ya que a
diferencia de ofras ciudades metropolitanas, ésta nace con tres centralidades
(nodos) perfectamente diferenciados que por si mismos generan su propia
atraccion. La consecuente comunicacion de estos espacios centrales que a la
postre se convirtieron en ciudades estructuran la red que actualmente soporta los
intercambios econdmicos e interacciones sociales que se dan en la zona. La
expansion de las propias ciudades y la aparicién de nuevas centralidades han
hecho mas compleja la red original.

Como colofén a este analisis introductorio, partiendo de las tres grandes
categorias para la definicion de un area metropolitana observadas por la Universidad de
Chile (2002), es posible avanzar en su interpretacion hacia la explicacion y delimitacion
del espacio metropolitano Tijuana-Rosarito-Tecate.

1.- Criterios de homogeneidad estadistica. Si bien el fendmeno no responde a territorios
municipales, el comportamiento poblacional, las caracteristicas urbanas, y la
coincidencias en las tendencias de urbanizacion, sefialan a estas tres ciudades como
involucradas en un mismo proceso de integracién urbano-regional.

2.- Criterios de interdependencia o funcionales. Definitivamente, la posicion de Tijuana
como nucleo concentrador de servicios regionales, actia como punto de referencia para
las actividades de las otras dos ciudades, sin embargo, la concentracion de grandes
infraestructuras (CFE, PEMEX), asi como la actividad turistica de Playas de Rosarito le
asignan un papel particular en esta red; Tecate y su cruce fronterizo participa en la
relacion binacional de la zona. Sus relaciones fisicas parten de la estructura carretera que
liga a las tres ciudades.

3.- Criterios morfolégicos o fisicos. Las tres ciudades se localizan en un mismo espacio
natural, comparten recursos hidricos, se integran a una cuenca atmosférica binacional,
comparten la dinamica transfronteriza y la condicién costera.

El espacio urbano-regional y la delimitacion metropolitana.

Tomando como referencia las apreciaciones de Jo Oriol (1996), en las cuales argumenta
que la discusion actual sobre los limites metropolitanos es “una cuestion irresoluble”, en
esta zona en particular, las concepciones estadisticas y el concepto centro-periferia
utilizadas para la definicion y delimitacion de zonas metropolitanas, no alcanzan para
determinar aqui el contorno urbano-regional.

La definicion de metrépolis como un nudcleo central y una periferia continua
interrelacionados, puede aplicarse a un nucleo urbano en constante crecimiento que
paulatinamente va incorporando espacios rurales al ambito urbano. El caso de Tijuana,
Playas de Rosarito y Tecate, se caracteriza por tres nucleos urbanos interactuando, lo
que esta generando una fuerte presion por desarrollar sus espacios intermedios: entre
Tijuana y Rosarito y Tijuana y Tecate. No hay un centro y una periferia concreta, sino una
serie de nodos ligados por una red (incipiente) que permite la paulatina urbanizacién de
nuevos espacios vacios. La estructura de este nuevo espacio metropolitano no es
concéntrico, sino policéntrico.

Los criterios de Unikel (1976), referidos a la delimitacién metropolitana en base a
la integracion de unidades administrativas municipales, puede tener una aplicacion
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practica en gran parte del pais, donde los estados estan conformados por gran cantidad
de municipios, sin embargo, el caso que me compete, no permite utilizar estos
lineamientos ya que las delimitaciones de los 3 municipios que estan en juego, se
extienden mucho mas alla del fenédmeno urbano.

Esta visto que los criterios numéricos no son los mas acertados para explicar este
fendmeno, aun y cuando esta zona ya rebasa el millon de habitantes, sin embargo,
algunos otros indicadores serian de poca utilidad para este caso; dado que la poblacion
se concentra en los tres nucleos urbanos, no tiene sentido el analisis de poblacion
dedicada a la agricultura, grados de urbanizacién o distancias a la ciudad central. El
fendmeno es uno en toda su magnitud y descomponerlo resulta una tarea en vano.

Los criterios espaciales y funcionales tienen una predominancia al analizar este
caso particular al destacar otro elementos no involucrado en las metodologias existentes:
la condicion fronteriza. La linea internacional claro que determina un limite fisico a la
expansion urbana, mas sin embargo, los cruces fronterizos y la dinamica migratoria (legal
o ilegal) se convierten en conexiones que permiten la interaccion mas alla de la frontera.

En la “simple complejidad” de este espacio intermunicipal conformado por las
ciudades de Tijuana, Playas de Rosarito y Tecate (Ver Figs. 4.1 y 4.2), el concepto de
ciudad-region actia como eje director de este fendmeno, es una metrépoli por cuanto esta
conformada por nodalidades y ejes de relacion (Borja, 1996), pero sus implicaciones son
regionales; no existe la dicotomia urbano-rural, sino a nivel general se esta gestando un
espacios de escalas urbano-regionales diversas.

¢WIPIO. DE P. DE ROSARITO
. LIMITE DE CENTRO ”"—-_g_
DE POBLACION N

Figs. 4.1y 4.2. El espacio intermunicipal de Tijuana, Rosarito y Tecate.

La metodologia espacial y cartografica de Sobrino (2003) aporta elementos
importantes en cuanto a la identificacion de relaciones funcionales ligadas al espacio.
Retomando la metodologia de Sobrino los pasos a seguir son los siguientes:
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1.- Identificaciéon de localidades centrales (50,000 hab.) y localidades periféricas
(2,500 hab. segun el concepto de localidad urbana de INEGI). Los datos de poblacién
corresponden al Censo del 2000 de INEGI.
a. Localidades centrales:
a. Tijuana: 1°148,681 hab.
b. Rosarito: 49, 1789 hab.
c. Tecate: 52,394 hab.
b. Localidades periféricas®:
Pértico de San Antonio: 3,461 hab.
La Joya: 16,226 hab.
San Luis: 6,714 hab.
Terrazas del Valle: 12,946 hab.
Ej. Maclovio Rojas: 6,148 hab.
Amp. Ej. Plan Libertador: 3,091 hab.
Lomas de Santa Anita: 2,800 hab.
Ej. Nueva Colonia Hindu: 3,251 hab.
Valle de las Palmas: 1,926 hab.?

TTa@mooo0T®

2.- Identificacion cartografica de la conurbaciéon potencial. Tijuana y Playas de
Rosarito conforman una zona intermunicipal de crecimiento compartido. Con la factibilidad
de agua otorgada en el 2000 a la zona, la aparicién de nuevos fraccionamientos de
interés social ha caracterizado este nuevo polo de crecimiento habitacional. Por otra
parte, el espacio intermunicipal entre Tijuana y Tecate presenta una tendencia de
expansion lineal a lo largo de la carretera libre entre ambas ciudades en un tipo de
ocupacion habitacional, industrial y de almacenaje (Ver esquema No. 4.3).

AR

ROSARITO §
=" MPIO. DE TWUANA

JIPI0. DE P. DE ROSARITO

Fig. 4.3.- Conurbaciones ﬁotenciales.

2 Hay que aclarar que aunque el Censo 2000 de Inegi considera estas como localidades independientes a las ciudades
centrales, lo cierto es que algunas de ellas forman parte del continuo urbano.

® Aunque esta localidad no cumple con la condicion de los 2,500 hab. se incluye por su dependencia funcional con la ciudad
de Tecate (tanto en el Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion de Tecate 2001-202 y en el Programa
Estatal de Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial, esta localidad forma parte del sistema de ciudades dependiente de
la ciudad de Tecate), adicionalmente hay propuestas de desarrollar la zona colindante a esta localidad como una tendencia
de expansion de la ciudad de Tijuana.
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3.- Verificacién cartografica de la continuidad fisica con una distancia carretera no
mayor de 10 km. en vialidad de dos carriles y de 15 km. en vialidad de cuatro
carriles entre la ciudad central y las localidades periféricas. En este espacio
intermunicipal las localidades centrales estan interconectadas por carretera libre y de
cuota; la primera con un carril por sentido y la segunda con dos carriles por sentido. Estas
posibilidades de comunicacion permite utilizar el criterio de radio de influencia de 15 km.
De acuerdo al esquema No. 4.4 se pueden observar las siguientes conclusiones por
ciudad central:

e Tijuana. La continuidad urbana de esta ciudad cubre un radio de alrededor de 15
kilometros por lo que la ampliacion del criterio utiliza un radio de 30 kilébmetros
como area de influencia a partir del centro geografico del area urbana. Asi, las
localidades “periféricas” a esta ciudad son: Pértico de San Antonio, La Joya, San
Luis, Ampliacion Plan Libertador, Terrazas del Valle y Ej. Maclovio Rojas. El radio
de influencia cubre asi mismo la totalidad de la ciudad de Playas de Rosarito.

¢ Playas de Rosarito. Su ambito de influencia incluye las localidades de Pértico de
San Antonio, La Joya, San Luis y Amp. Ej. Plan Libertador.*

o Tecate. Esta ciudad destaca por ejercer su propia influencia sobre localidades
periféricas como son: Lomas de Santa Anita y Ej. Nueva Colonia Hindu. Aunque
su radio se empalma con el de Tijuana, no aparecen localidades periféricas

comunes.

Fig. 4.4.- Localidades urbanas incluidas en radios de influencia de ciudades centrales.

4.- Andlisis de las tasas de crecimiento promedio anual de la ciudad central y las
localidades periféricas. La influencia de las ciudades centrales sobre las localidades

* Hay que notar aqui la doble influencia sobre las localidades periféricas entre Tijuana y Playas de Rosarito.
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periféricas se observa en el incremento de sus tasas de crecimiento. A continuacion se
presenta la revision de las tasas de crecimiento de las ultimas tres décadas. La revision
de los datos del cuadro nos arroja dos conclusiones importantes:

a) Es evidente el peso proporcional de la poblacién de las ciudades centrales en
comparacion de las periféricas (96% al afio 2000).

b) EIl peso proporcional de las ciudades centrales ha ido disminuyendo en las ultimas
tres décadas.

c) Es notorio que las localidades periféricas mantengan en los dos periodos tasas de
crecimiento mayores a las de las ciudades centrales . Al aino 2000 las localidades
periféricas casi triplican la tasa de crecimiento del conjunto de las tres ciudades
centrales.

d) El dinamismo de la ciudad de Playas de Rosarito se mantiene en las tres décadas,
frente a la disminucion del crecimiento de Tecate.

e) El crecimiento global de las ciudades centrales coincide con la tasa global de
crecimiento del conjunto de localidades involucradas: 5%.°

Cuadro 4.1.- Revision del crecimiento de las ciudades centrales y localidades periféricas.

POBLACION TASAS POBLACIONALES
LOCALIDAD MPIO POB. 1980 POB. 1990 POB. 2000 |TASA 80-90 TASA 90-00
Cd. Tijuana Tijuana 461257 717058 1148681 5% 5%
Cd. Playas de Rosarito P. De Rosarito 5954 23067 49178 15% 8%
Cd. Tecate Tecate 23909 40561 52394 5% 3%
Suma de ciudades centrales 491120 780686 1250253 5% 5%
Porcentaje 99% 98% 96%
Poértico de San Antonio Tijuana 190 12 3461 -24% 76%
La Joya Tijuana 3575 8884 16226 10% 6%
San Luis Tijuana 412 4889 6714 28% 3%
Terrazas del Valle Tijuana 1 18 12946 34% 93%
Ej. Maclovio Rojas Tijuana 436 592 6148 3% 26%
Amp. Ej. Plan Libertador P. De Rosarito 1208 0 3091 5% 5%
Lomas de Santa Anita Tecate 3 0 2800 41% 41%
Ej. Nueva Colonia Hindu Tecate 32 1375 3251 46% 9%
Valle de las Palmas Tecate 1060 1511 1926 4% 2%
Suma de localidades perifericas 6917 17281 56563 10% 13%
Porcentaje 1% 2% 4%
TOTAL ZONA METROPOLITANA 498037 797967 1306816 5% 5%

Notas localidades 1980:

Pértico de San Antonio: Dos localidades denominadas San Antonio de los Buenos
Lomas de San Anita: una localidad denominada Santa Anita

Nueva Colonia Hindu: se le llamaba Cerro Azul

Ej. Maclovio Rojas: se le conocia como EI Florido

Notas localidades 1990:
Plan Libertador: no aparece (se obtienen tasas a 20 afos)
Santa Anita: no aparece (se obtienen tasas a 20 afios)

Fuente: Propia en base a datos de INEGI, 1990 y 2000.

5.- Anadlisis de la PEA ocupada y sus tasas de crecimiento para los sectores
secundario y terciario. La transformacion de las actividades primarias a secundarias y
terciarias en localidades periféricas son indicios de la incorporacion funcional con las
ciudades centrales. La revision de este comportamiento se muestra en el cuadro No. 4.2.

Las conclusiones de esta revision son las siguientes:
a) Tijuana, la ciudad central de mayor peso en la zona muestra una disminucion
permanente en el peso proporcional de su poblacion ocupada en los tres sectores.
b) Playas de Rosarito solo mantiene su crecimiento en el sector terciario.

® Esta tasa de crecimiento es superior al promedio estatal anual para el periodo 1990-2000 que es de 4% , adicionalmente
se presenta como una de las zonas intermunicipales con mayor poblacion y mayor tasa de crecimiento en el pais: quinto
lugar en cuanto a poblacion y la de mayor crecimiento del conjunto de 10 zona metropolitanas mas importantes (Sobrino,
2003).
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c)

Tecate disminuye drasticamente su proporcion de poblacion ocupada en los tres
sectores, en especial la proporcion de poblacion ocupada en el sector primario.

Es evidente el decrecimiento de la proporcion de poblacion ocupada en el sector
primario de las tres ciudades centrales en la ultima década.

Las localidades periféricas estan restando poblacion ocupada en el sector
primario.

La proporcion de ocupados en los sectores secundario y terciario de las
localidades periféricas se mantiene de una década a otra, y muestra una mayor
estabilidad en comparacion de las ciudades centrales.

Cuadro 4.2.- Comportamiento de las actividades econémicas en la zona.

PEA 80 PEA 90
LOCALIDAD MPIO PEA OCUP. 80 PEA S.P. 80 PEAS.S. 80 PEAS.T.80 PEA OCUP.90 PEAS.P.90 PEAS.S.90 PEAS.T.90
Cd. Tijuana Tijuana 151881 3704 35417 60385 245731 2836 93265 140008
Cd. Playas de Rosarito P. De Rosarito 2079 83 428 755 7745 235 2697 4502
Cd. Tecate Tecate 8029 328 2358 2467 17151 1272 8465 6545
Suma de ciudades centrales 161989 4115 38203 63607 270627 4343 104427 151055
Porcentaje 99% 93% 99% 99% 98% 93% 97% 99%
Pértico de San Antonio Tijuana 47 1 4 14 5 0 1 3
La Joya Tijuana 1096 100! 297 302 2801 64 1438 1189
San Luis Tijuana 116 6 24 42 1508 46 872 564
Terrazas del Valle Tijuana 1 0 0 0 5 0 2 3
Ej. Maclovio Rojas Tijuana 169 78 21 25 194 60 90 41
Amp. Ej. Plan Libertador P. De Rosarito 385 55 77 107 0 0 0 0
Lomas de Santa Anita Tecate 2 2 0 0 0 0 0 0
Ej. Nueva Colonia Hindu Tecate 12 0 10 0 351 21 228 67
Valle de las Palmas Tecate 283 75 78 58 445 124 190 114
Suma de localidades perifericas 2111 317 511 548 5309 315 2821 1981
Porcentaje 1% 7% 1% 1% 2% 7% 3% 1%
TOTAL ZONA METROPOLITANA 164100 4432 38714 64155 275936 4658 107248 153036

Notas localidades 1980:

Pértico de San Antonio: Dos localidades denominadas San Antonio de los Buenos
Lomas de San Anita: una localidad denominada Santa Anita

Nueva Colonia Hindu: se le llamaba Cerro Azul

Ej. Maclovio Rojas: se le conocia como El Florido

Notas localidades 1990:
Plan Libertador: no aparece (se obtienen tasas a 20 afios)
Santa Anita: no aparece (se obtienen tasas a 20 afios)

TASAS PEA 80-90 TASAS PEA 90-00

LOCALIDAD MPIO PEA OCUP. SEC. PRIM. SECT. SECUND. SECT. TERC. PEA OCUP. |SECT. PRIM. SECT. SECUND. SECT. TERC.
Cd. Tijuana Tijuana 5% -3% 10% 9% 6% -3% 6% 5%
Cd. Playas de Rosarito P. De Rosarito 14% 1% 20% 20% 7% 0% 8% 7%
Cd. Tecate Tecate 8% 15% 14% 10% 1% -16% 1% 3%
Suma de ciudades centrales 5% 1% 1% 9% 6% -6% 6% 5%
Porcentaje

Pértico de San Antonio Tijuana -20% -100% -13% -14% 7% 100% 92% 73%
La Joya Tijuana 10% -4% 17% 15% 7% -2% 7% 8%
San Luis Tijuana 29% 23% 43% 30% 4% -8% 4% 3%
Terrazas del Valle Tijuana 17% 96% 100% 106% 83%
Ej. Maclovio Rojas Tijuana 1% -3% 16% 5% 25% -1% 21% 32%
Amp. Ej. Plan Libertador P. De Rosarito -100% 5% -9% 9% 7%
Lomas de Santa Anita Tecate -100% 38% -3% 100% 100%
Ej. Nueva Colonia Hindu Tecate 40% 100% 37% 100% 1% 4% 1% 16%
Valle de las Palmas Tecate 5% 5% 9% 7% 3% -4% 3% 8%
Suma de localidades perifericas 10% 0% 19% 14% 14% 2% 14% 14%
Porcentaje

TOTAL ZONA METROPOLITANA 5% 0% 11% 9% 6% -5% 6% 5%

Fuente: Propia en base a datos de INEGI, 1990 y 2000.

6.- Usos del suelo. Existencia de parques, ciudades y corredores industriales.

La importancia de la actividad industrial en la zona se demuestra al observar la proporcion
de personal ocupado en relacion a los sectores comercial y de servicios: respectivamente
154, 674, 58,423 y 65,890 empleados (Sobrino, 2003, en base al Censo Econdmico de
INEGI 1998). Esto, reflejado en la ocupacion del suelo en los ultimos 13 afios:
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Cuadro 4.3.- Ocupacién urbana y usos industriales en ciudades centrales

CIUDAD AREA URBANA | CRECIMIENTO | TMCA | OCUPACION CRECIMIENTO | TMCA
(HAS.) ANUAL EN EL | % INDUSTRIAL ANUAL EN EL | %
PERIODO (HAS.) PERIODO
1990 2003 (HAS.) 1990 2003 | (HAS.)
TIJUANA 18,385 | 31,153 | 982 4.1 1,476 2,180 | 54 3.0
P. DE | 2,336 3,870 | 118 4.0 21.5 97 6 12.3
ROSARITO
TECATE 1,574 2,354 |60 3.1 124 164 3 2.2

Fuente: Propia en base a Esquemas de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion, SAHOPE, 1990 y
actualizacion de Programas de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion, Ayuntamientos de Tijuana, Playas
de Rosarito y Tecate, 2002 y 2003.

De acuerdo al crecimiento de la ocupacién industrial es posible observar una
tendencia importante de concentracion en Tijuana, el incremento en la participacion de
Playas de Rosarito y el comportamiento moderado de Tecate. La revisiéon grafica de esta
dinamica permite identificar zonas industriales ligadas a espacios periféricos y suburbanos
de reciente creacion y la paulatina conformaciéon de un corredor industrial a lo largo de la
carretera libre Tijuana-Tecate (Ver esquema 4.5).

Integracion de criterios y delimitacién de la zona metropolitana.

A los criterios de homogeneidad estadistica, de interdependencia o funcionales y
morfoldgicos o fisicos es posible incorporar una variante del criterio administrativo, no
referido a la delimitacion municipal, sino a los limites de impacto urbano definidos por los
Programas de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién de cada una de las ciudades (de
reciente publicacion oficial) identificados como “limites de centro de poblaciéon”, que
representa el area normativa de los programas de desarrollo urbano e incluyen las areas
urbanas, las reservas para crecimiento y los espacios naturales a preservar.
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Fig. 4.5.- Nucleos y corredores de actividad econémica.
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Estadisticamente ya se observé que tanto ciudades centrales como localidades
periféricas soportan su desarrollo con actividades cada vez mas ligadas a los sectores
secundario y terciario; que las areas de influencia de las ciudades centrales se estan
empalmando y que las localidades periféricas estan siendo absorbidas por el crecimiento
urbano; finalmente, morfolégicamente, las tres ciudades y sus espacios intermedios han
conformado una red de comunicaciones primaria ligada a los enlaces carreteros que
determinan la direccion de las tendencias de crecimiento y el acceso a nuevos
desarrollos.

La delimitacion propuesta conjunta los limites de los centros de poblacién
mencionados, integrando un espacio hacia el este para incorporar las localidades de Valle
de las Palmas y la Nueva Colonia Hindu del municipio de Tecate, por su dependencia
actual con la cabecera, y su tendencia a incorporar nuevas areas para el crecimiento de la
ciudad de Tijuana (Ver esquema 4.6).
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Fig. 4.6.- Delimitacion de zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate.

4.2.2.- Revision del proceso de conformacion metropolitana.
La morfologia de la ciudad es el resultado de las transformaciones que las actividades
humanas han provocado sobre el territorio durante la historia. Significa la construccion del
entramado de la ciudad y las relaciones con su territorio a través de las interacciones en
el espacio y el tiempo.
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La metrépoli vista como un ente dinamico, se estructura a través de un proceso
continuo que generalmente parte de la concentracion de la ciudad central hacia la
desconcentracion periférica.

Hay sin embargo una diferencia marcada entre las ciudades de los paises
desarrollados y que estan en proceso de desarrollo, en cuanto a la observaciéon de esta
dinamica. En los primeros, la desconcentracion de la ciudad se deriva del proceso de
suburbanizacion como resultado de las expectativas de la poblacion con capacidad
econdmica para desplazarse hacia sitios que les permitan tener un mejor nivel de vida. En
los paises en desarrollo como los latinoamericanos el fendmeno de conurbacion o
urbanizacion periférica esta ligado principalmente a la ocupacion del suelo irregular o por
estratos de inferioridad econdémica debido al bajo costo de los terrenos principalmente.
Mas recientemente, la periferia latinoamericana esta siendo testigo de otro tipo de
urbanizacion también popular pero conducida por desarrolladores privados que al buscar
mayor rentabilidad a su inversién han recurrido a las periferias y espacios suburbanos
para el establecimiento de nuevos fraccionamientos de vivienda social con todos los
servicios con lo cual, la dinamica de ocupacion de los contornos urbanos mezcla el
crecimiento espontaneo y el regulado.

En México, Jaime Sobrino, al hacer una revision del proceso de conformacion de
38 zonas metropolitanas, observa que a mayor suburbanizacion mayor antigliedad de la
metropoli, y salvo algunas excepciones agrupa temporalmente el desarrollo de las
metropolis mexicanas: “a diez afios de haberse constituido el 90% suele residir en la
ciudad central...esta proporcién disminuye a 80% a los 20 afios de conformacién y a 55%
a los 40 afos. En otras palabras, aproximadamente en 50 afios la mitad de la poblacion
de las metropolis del pais reside en la periferia” (Sobrino, 2003, p. 197). Los numeros
agregados de las 38 zonas metropolitanas dan muestra de esa conclusion; sin embargo la
particularidad de cada zona debe analizarse por separado.

Las ciudades que conforman la zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate
recién cumplieron un siglo de vida. Han pasado 100 afios desde su creacion por lo que es
posible hacer una revision de los planteamientos de Sobrino en la identificacién de las
etapas y el nivel de metropolitanismo que actualmente se puede observar en esta zona.
El, ejercicio esta dirigido a la comprension de sus transformaciones fisicas ligadas a los
procesos socioeconémicos, en la busqueda de la comprension del modelo actual de
organizaciéon metropolitana.

4.2.2.1.- Revision de los primeros 50 ainos del crecimiento de las ciudades de
Tijuana, Rosarito y Tecate. Eventos hacia la construccién de tres centralidades.
En este apartado se retoman los eventos descritos en la resefia histérica, desarrollada en
apartados anteriores, en el sentido de empezar a identificar los elementos que dan forma
a la estructura morfoldgica actual. Los primeros 50 afios se estudia bajo dos criterios:
a) Solo hasta después de cumplir 50 afos estos asentamientos adquieren una
connotacion de concentracion urbana.
b) Es en los primeros 50 afos del siglo XX los factores externos comienzan a gestar
el caracter de centralidad de cada asentamiento y se inician las relaciones
funcionales debido a la construccién de enlaces.

1.- Origen geogrédfico independiente. Es importante recalcar que el punto de partida

geografico de las tres ciudades no es coincidente, lo que de inicié representa tres
condiciones fisicas de desarrollo y tres procesos independientes. Lo que si es un hecho
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coincidente es la circunstancia bajo la cual se originaron. El siglo XIX conjuntd tres
eventos que sirvieron de punto de partida a estos asentamientos: La entrega de grandes
superficies de tierra a particulares por parte del gobierno mexicano, el interés
norteamericano por explotar el negocio inmobiliario en la frontera mexicana y la necesidad
subsecuente del propio gobierno mexicano de colonizar y resguardar la frontera.

Se crean los ranchos Rosarito, Tia Juana y Tecate como resultado de esta entrega
de tierras, los cuales comparten actividades ganaderas y la dependencia con el pueblo de
San Diego al norte de la linea internacional.

2.- Primeros 30 anos, la gestacion del caracter de la centralidad. La motivacion
Californiana por conocer México permitio el arranque de Tijuana como el primer espacio
“urbanizado” en la zona al aprobarse la construccion del fraccionamiento Villa de
Zaragoza. En los primeros 10 afios este asentamiento alcanza 242 habitantes vy
aprovecha su proximidad al pueblo de San Diego para iniciar su promocion turistica. Se
inicia la construccion de la “escenografia mexicana” en las proximidades del cruce
internacional del pueblo de Zaragoza. La Ley Seca confirma la vocacion turistica de la
naciente Tijuana al construirse el primer hipédromo, el Foreing Club y el Casino de Agua
Caliente. El boom turistico deriva hasta Rosarito esta influencia con la construccion del
primer hotel a fines del periodo. La comunicacién ferroviaria y del camino nacional a
finales de la segunda década comienza a entrelazar a las poblaciones. Tecate nace con
una visién distinta, aunque aprovecha también la coyuntura internacional: se construyen
empresas de molienda de trigo y fabricacién de wiskey, de hecho, para el final del periodo
se empieza a conformar la primera zona industrial en la region a un costado de la linea
del ferrocarril en Tecate. Los tres asentamientos originalmente forman parte del municipio
de Tijuana.

3.- Los 50 anos, el origen del proceso migratorio, la construccion de las ciudades y
el inicio de la forma urbana. Entre 1930 y 1940 la poblaciéon en la municipalidad de
Tijuana (que incluia a las localidades de Rosarito y Tecate) se duplicé pasando de 11,271
a 21,997 habitantes. Para 1950 la tasa de crecimiento de la localidad de Tijuana era de
13.4% anual. La expansion fisica de los poblados en 20 afos (1930-1950) pasa de 125 a
1,977 hectareas, de las cuales 1,600 correspondian solo a Tijuana lugar donde se
introducen los primeros servicios publicos. Tijuana empieza a constituirse como el espacio
punta de lanza en la ocupacion y urbanizacién de la zona, su crecimiento comienza a
desplazarse del centro original hacia el sureste, a lo largo del camino nacional (ya
pavimentado para el final del periodo). Inicia la formalizacién de la actividad comercial de
Tijuana e industrial de Tecate (Cerveceria Tecate). Tecate de municipaliza al final del
periodo.

Las razones exdgenas principales que dan lugar a la formacion de las localidades:
a) Reparticion de terrenos ejidales.
b) Repatriacion de mexicanos ante la crisis estadounidense de principios de los 30°s.
c) Prohibicion de los juegos de azar y establecimiento de los perimetros libres como
soporte a la actividad comercial formal.
d) Inmigracién como resultado de la activacion del Programa Bracero en Estados
Unidos a raiz de su entrada a la segunda guerra mundial, con la ciudad de San
Diego como principal operador de la zona Pacifico.

En los primeros cincuenta afos, la forma de los asentamientos de Tecate y
Rosarito difiere del de Tijuana en el sentido de que los dos primeros apenas alcanzan a
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conformar un nucleo compacto, en tanto de Tijuana ya rebasa su casco original y
comienza a extender un primer brazo a lo largo del camino nacional que lo liga a Tecate.
Se rompe el crecimiento concéntrico de Tijuana mientras que las otras dos localidades
inician una conformacion lineal.

Centralidad Tecate

Concentricidad

Tijuana
Tent 'eﬁo/

Centralidad Rosarito

Fig. 4.7.- Primeros 50 anos: tres centralidades y expansion tentacular de Tijuana.

4.2.2.2.- La segunda mitad del siglo XX. Revision del proceso de crecimiento
urbano e identificacién del inicio del proceso de metropolizacién.
“..el fenémeno de metropolizacion en México se inicié en la década de los cuarentas con
la conformacion de las areas metropolitanas de las ciudades de Meéxico, Monterrey,
Torreén, Tampico y Orizaba; durante los cincuentas y sesenta otras seis localidades
rebasaron el limite municipal de la ciudad central, y en los setenta ocurrio la mayor
manifestacion metropolitana al contabilizarse 12 casos. En los ochenta se conformaron 11
metrépolis y cuatro mas en el periodo 1990-2000” (Sobrino, 2003, p. 190).

Segun Sobrino, Tijuana alcanza la categoria de zona metropolitana a partir de
1990, alcanzando en el 2000 el quinto lugar en cuanto a peso poblacional de las 38 zonas
metropolitanas del pais, manteniendo una tendencia de crecimiento elevada.

Este apartado pretende identificar los procesos territoriales que configuran la
dinamica metropolitana entre Tijuana, Rosarito y Tecate, confirmar el punto de arranque
de la metropolizacioén y las causas que la originaron.

1.- 50°’s y 60’s, inmigracion e instalacion de las bases para la industrializacién en la
zona. La gran atraccién poblacional que mantiene el programa Bracero se manifiesta en
las altas tasas de crecimiento de las tres localidades al final del periodo: Tijuana 7.7 %,
Tecate 8.4% y Rosarito 13.2%. La urbanizacion avanza lentamente mientras el
crecimiento poblacional demanda grandes superficies de tierra. Esta situacién genera la
aparicion en Tijuana de asentamientos periféricos precarios, que configuran una mancha
urbana amorfa. Se inicia en esta ciudad un proceso de ocupacién de periferias soportado
por tres brazos: camino nacional al sureste, camino a Rosarito al sur y, hacia la costa con
el primer desarrollo suburbano en la zona (Playas de Tijuana). De 1,600 hectareas con las
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que inicia Tijuana este periodo, alcanza al final cerca de 7,000, lo que implicoé un
crecimiento anual de 260 hectareas. En estos 20 afos la poblacién aumenta en 275,000
habitantes lo que arroja una densidad de 39 habitantes en cada hectarea que se anexa a
la ciudad, con lo que se concluye que el proceso de crecimiento es denso®. Rosarito
continua con su crecimiento lineal a partir de su espacio central que en esta etapa se
urbaniza para soportar la actividad turistica. Tecate por su parte comienza a dar indicios
de un modelo de crecimiento semiradial concéntrico aunque sigue desarrollando su
corredor de usos comerciales e industriales sobre la Av. Hidalgo (Camino Nacional).
Los factores que pueden destacarse como causa o efecto de los procesos
territoriales en este periodo son:
Exogenos:
a) Altos niveles de migracién que ya no tienen cabida en Estados Unidos por la
conclusion del programa Bracero.
b) Inicio de la industrializacion de la frontera con la implementacion del programa PIF.
Se crean polos industriales que fomentan el crecimiento periférico.
c) Implementacion del Programa Nacional de la Frontera para el mejoramiento
urbano.
Endogenos:
a) Urbanizacién del centro de Rosarito para soportar la actividad turistica.
b) Mejoramiento y ampliacién de la zona centro en Tijuana en apoyo al sector
turismo.
c) Instalacion de Termoeléctrica y Central PEMEX en Rosarito.
d) Construccién de ciudades industriales en las periferias de Tijuana y Tecate.
e) Inicio de las gestiones para la canalizacion del rio Tijuana y la urbanizacién de los
terrenos adyacentes, con lo que Tijuana determina las bases para una nueva
centralidad.

Y L
Tenta m

Crec. Lineal

Concentricidad

Fig. 4.8.- Los 50°s y 60’s: Predomina el crecimiento sobre vias de enlace.

® La densidad actual de 42 hab/ha. nos da una idea de la magnitud de la densidad con que la ciudad de Tijuana ha
conducido su crecimiento desde su origen, y de los problemas que a partir de entonces se han ido acumulando como
rezagos por la deficiencia de servicios de infraestructura y equipamiento urbano, caracterizando a las areas periféricas por
su alto grado de marginacion.
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2.- 70's: primera crisis econémica, consolidacion urbana, expansion irregular y
marginalidad. A diferencia del periodo anterior, las condiciones socioecondémicas
sucedidas en esta etapa tiene consecuencias territoriales muy contrastantes. Por un lado,
el tremendo impacto de la devaluacién del peso sobre el ddlar determind una mayor
atraccion de migrantes hacia Estados Unidos con lo que el crecimiento explosivo
permanece en la zona, principalmente en Tijuana que mantuvo una tasa del 7.7% (aun
cuando esta tasa se reduce en comparacion con la del periodo anterior, se mantiene muy
superior a la del estado que alcanza 5.5% en el periodo. Los rezagos heredados de las
dos décadas pasadas vienen a sumarse a los nuevos reclamos de esta década. Un
estudio de Dalia Barrera que abarca de 1970 a 1978 encontraba que el 65% de la
poblacion de Tijuana eran familias de trabajadores que vivian en colonias que formaban el
llamado “cinturén de miseria” (Ruiz, 1999). Es importante mencionar la apreciacién de
Benedicto Ruiz en el sentido de que “las condiciones de vida (de este periodo)
corresponden mas a una etapa de crecimiento y de incorporacion de cientos de migrantes
al mercado de la ciudad. La precariedad urbana y la acentuada deficiencia de los servicios
publicos, la falta de infraestructura y equipamientos diversos constituian la esfera
conflictiva de este crecimiento, en contrapunto con la dinamica econémica de la ciudad,
sus posibilidades de empleo y oportunidades derivadas de su vecindad con los Estados
Unidos”.

La expansion urbana registrada alcanzé en las tres ciudades 4,378 hectareas y un
crecimiento poblacional de 129,845 habitantes lo que demuestra un crecimiento de 438
has/afo, casi en doble de lo registrado en las dos décadas anteriores, aunque la densidad
promedio bajo a 30 hab/ha, lo que se justifica por la inclusiéon de espacios vacios con
topografia accidentada incorporados por la ocupacion irregular.

Morfologicamente, las ciudades comienzan a consolidar su perfil urbano. Rosarito
se limita a anexar pequefas areas a su configuracion lineal, mientras Tecate sigue
demostrando su tendencias de crecimiento radial. Tijuana por su parte presenta dos
tendencias: La expansion periférica no expande los brazos generados en décadas
anteriores lo que le permite adquirir una forma mas compacta; por otro lado, las acciones
de mejoramiento urbano y reubicacion de asentamientos precarios introduce a la ciudad
en una fase de reconstrucciéon urbana’. La construccion de la ciudad de Tijuana se
caracteriza por la construccion de grandes equipamientos, y la creacién de una nueva
centralidad en la zona Rio Tijuana.

Los factores externos que impactan en la conformacion territorial en esta fase son:
a) Recesidon econdmica nacional y devaluacion del peso frente al ddlar.
b) Inmigracion y atraccion hacia los Estados Unidos.
c) Impulso al desarrollo turistico con el programa federal de Zonas Federales
Maritimo-Terrestre.

Factores enddgenos relevantes:

Construccion de la carretera Transpeninsular.
Urbanizacion de la zona Rio Tijuana.
Reubicacion de asentamientos precarios.
Creacioén de una doble centralidad en Tijuana.

O O T O
~— — — ~—

! Aunque podria considerarse mas bien como de “construccién urbana” ya que las acciones estaban destinadas a urbanizar
terrenos ocupados hasta ese momento por asentamientos irregulares precarios que no habian desarrollado infraestructura
urbana alguna.
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Concentricidad
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Concentricidad

Fig. 4.9.- Los 70’s: Consolidacién urbana y concentracion tripolar.

3.- Los 80’s, la relacion econémica binacional, el crecimiento periférico y el llamado
a la conurbacion Tijuana-Rosarito. El repunte econémico de la region binacional tiene
como reflejo el crecimiento poblacional a ambos lados de la frontera. San Diego
incrementd en un 30 % su poblacién, mientras que Tijuana aumenté un 63%.
Histéricamente, esta relacion tiende a polarizarse pues mientras Tijuana continua con un
alto crecimiento (5%), San Diego va disminuyendo sus tasas de crecimiento anual (3%).
El programa maquilador refuerza los lazos econdmicos en la frontera. En 1987 las
transacciones en la frontera San Diego-Tijuana y Tecate totalizaron 340 millones de
ddlares, al tiempo que San Diego exportd materia prima para maquiladoras a Tijuana por
un monto de 525 millones lo que significd 2% del Producto Regional Bruto de dicho
espacio Californiano y alrededor del 2.5% de su empleo (Ganster, 2004). Tijuana suma
22,000 empleados al sector industrial en comparaciéon a los sectores comercial y de
servicios que suman cada uno 12,000 entre 1980 y 1988 (Sobrino, 2003). La importancia
de esta relacién econdmica dio como resultado la creacién de un nuevo cruce fronterizo
comercial en Otay, lo que dio a la ciudad una nueva centralidad, que se combind con
inclusién del sector Matamoros como una de las acciones de vivienda mas importantes en
la historia de Tijuana. La expansién urbana en la zona alcanza 6,128 hectareas y se
suman 289,566 habitantes. Estos numeros demuestran el incremento en la ocupacion
urbana anual, al alcanzar un promedio de 613 has/afio, 175 mas que el periodo previo, lo
que eleva también la densidad del nuevo crecimiento a 47 hab/ha.

La relevancia de Tijuana en el plano nacional y binacional da como resultado la
creacion de grandes equipamientos como el COLEF y el CECUT. Por su parte la
construcciéon del libramiento Sur (Rosas Magallén) en Tijuana marca los limites de la
ciudad al tiempo que brinda accesibilidad a nuevos asentamientos irregulares hacia esa
zona. La construccion de la Carretera Escénica Tijuana-Ensenada abre la puerta al
desarrollo inmobiliario turistico costero para Tijuana y Rosarito.
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Morfolégicamente, Tijuana desarrollo tres centralidades®, establece la ampliacion
de su contorno urbano y lo densifica, su crecimiento periférico busca afanosamente su
anexion al grueso de la mancha urbana aun sobre areas de topografia abrupta: “entre
1985 y 1991...mas del 50% del crecimiento se dio sobre cerros y cafiones ubicado al sur
de la ciudad” (Méndez, 2000). Este crecimiento al sur se combina con la transformacién
de las tendencias de crecimiento de Rosarito (que por cierto tiene un crecimiento mayor al
de Tecate) que incorpora dos brazos hacia el norte siguiendo el trazo de las carreteras
que lo conectan con Tijuana; esta dinamica marca el inicio de la conurbacion entre ambas
ciudades. Finalmente Tecate disminuye su tasa de crecimiento y mantiene una tendencia
hacia la compactacion de su contorno urbano.

Factores exdgenos de impacto en el territorio:

a) Giro en la politica econdémica del pais. Culminaciéon del modelo se sustitucion de
importaciones e inicio de la desregulaciéon econémica.

b) Ingreso de México al GATT vy liberalizaciéon gradual del comercio internacional.
Reforzamiento del programa maquilador.

c) Interdependencia econdémica binacional.

d) Crisis nacional e inmigracion mantenida.

Factores enddgenos:

a) Creacion de nuevas centralidades.

b) Construccion de equipamientos regionales y elementos arquitectonicos
emblematicos.

c) Ocupacion irregular del suelo.

d) Reforzamiento de la estructura vial urbana y regional.

e) Planeacion urbana y programa masivo de vivienda.

Concentricidad

Cr

Fig. 4.10.- Los 80’s: Inicio del proceso de conurbacién Tijuana-Rosarito.

® En 1990 Verduzco identifica mediante la revision de los permisos para nuevos comercios entre 1982 y 1987, la
concentracién en tres espacios intraurbanos: el centro tradicional, la zona rio y el area de la Mesa.
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4.- Los 90°s, descentralizacion, globalizaciéon y la metropolizacién. La combinacion
de eventos politicos y econdmicos determina en la zona la transformacién del concepto de
expansion territorial al pasar del crecimiento periférico a la conurbacion y a una
metropolizacion fisica y funcional.

La evidente conurbacién entre Tijuana y Rosarito iniciada en la década anterior
adquiere signos de metropolizacién cuando en 1995 el Congreso del Estado aprueba la
municipalizacion de Playas de Rosarito, desprendiéndolo asi de la dependencia
presupuestal y administrativa de Tijuana. A partir de entonces, una decision administrativa
complica la gestion territorial, a la vez que da la oportunidad a la localidad de Rosarito de
pugnar por su propio desarrollo, al tiempo que mantiene grandes rezagos y enfrenta la
mayor tasa de crecimiento en el periodo de la zona: 6.4% °.

La descentralizacion de las funciones de planeacion y el control urbano a los
ayuntamientos (modificaciones el articulo 115 constitucional), permite la supervision local
de estas actividades. El Estado se aboca a trabajar en la zona aspectos de caracter
regional como la planeacion (Corredor Tijuana-Rosarito, Corredor Tijuana-Rosarito 2000),
la introduccion de gran infraestructura (acueducto Rio Colorado-Tijuana, construccion de
pluviales), y programas emergentes como atencidon a contingencias (1993) y de
regularizacion de la tenencia de la tierra. El nuevo entorno politico le da nuevas
expectativas al desarrollo urbano en la zona'®.

Por otro lado, las modificaciones al articulo 27 constitucional permitieron a los
ejidos involucrarse de “manera ordenada” en el crecimiento urbano. En la zona destacan
los ejidos Mazatlan y Primo Tapia en Rosarito, Lazaro Cardenas, Chilpancingo,
Matamoros, Ojo de Agua y Maclovio Rojas en Tijuana como punta de lanza de su
crecimiento periférico. Como excepcion, Tecate no colinda con terrenos ejidales.

En lo econdémico, la implementacién del TLC, solo confirma la vocacion industrial
de Tijuana y Tecate, involucrando a Rosarito con la construccién de su primer parque
industrial (Sharp) al noreste de la ciudad. La zona si adquiere mayores ventajas
econémicas al transformarse en un centro exportador al incrementarse los flujos
comerciales transfronterizos de 600,000 en 1994 a mas de 1.5 millones en 1995 (Ganster,
2004). La importancia de esta funcion ha despertado la necesidad de gestionar un nuevo
cruce fronterizo al oeste de Otay desde 1999 ligado al proyecto de un nuevo libramiento
carretero entre Tijuana y Rosarito. Las exportaciones de San Diego entre 1993 y 1999 se
elevaron mas del 105% alcanzando el segundo lugar de &reas metropolitanas
exportadoras en Estados Unidos, lo que representé el 9% del Producto Regional Bruto
(7% mas que el periodo anterior), siendo la electrénica y la eléctrica el 39% de todas las
exportaciones (SANDAG, 2001). En Tijuana esta dinamica generd el incremento de
112,000 empleados en el sector industrial (90,000 mas que en el periodo anterior) muy
por encima de los sectores comerciales y de servicios que incrementaron su participacion
con 29,000 y 37,000 empleados adicionales (Sobrino, 2003). Esto se reflejo en un

® A finales de los 90°s la localidad de Playas de Rosarito se presentaba como la cabecera municipal con mayores déficit en
servicios en el Estado: 33% del area urbana con acceso a la red de agua potable, 15% con servicio de drenaje sanitario,
70% cubierto por electricidad, 17% pavimentado (I Ayuntamiento de Playas de Rosarito, 2000).

oA partir de 1989 por primera vez en el pais un estado seria gobernado por un partido distinto al PRI, el Lic. Ernesto Rufo
Appel candidato del PAN es elegido gobernador de Baja California para el periodo 1989-1995. En 1992 las elecciones
municipales son ganadas por el PAN y Héctor Osuna Jaime se convierte en el primer presidente municipal de Tijuana no
priista. El primer ayuntamiento de Playas de Rosarito es panista, mientras que Tecate mantiene la filiacion priista hasta la
fecha.
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crecimiento importante en la ocupacion industrial que sumé a la ciudad 700 hectareas
mas a las existentes (IMPLAN, 2002).

Para finales del periodo, la regidon binacional Tijuana-San Diego es considerada la
metropoli mas grande de la franja fronteriza y la décima en tamafio dentro de los tres
paises del TLC (SANDAG, 2001). Para fines de los 90°s la region fronteriza sumaba casi
4 millones de habitantes. Tijuana rebasa ya el millon de habitantes al sumar 469,519
residentes mas en el periodo. Rosarito sobrepasa los 50,000 habitantes (solo en estos 10
afios aumento 31,000 habitantes) manteniendo la tasa mas alta en la zona: 6.4% anual.
Tecate empieza a rezagarse y solo crece al 2.2% con una expansion de su area urbana
de 640 hectareas. En total la expansion urbana sumoé 13,701 hectareas para dar cabida a
522,435 habitantes mas, lo que significa una densidad de 38 hab/ha, una reduccién de
casi 10 habitantes en relacion al periodo anterior. Sin embargo, el crecimiento urbano si
se incrementa, aumentando un promedio de 1,370 hectareas anualmente, mas del doble
de lo registrado en los 80°s. Ocho localidades periféricas a las tres ciudades alcanzan en
esta década una condicidon urbana al rebasar cada una los 2,500 habitantes: Pdrtico de
San Antonio, San Luis, La Joya, Terrazas del Valle, Ej. Maclovio Rojas, ampliaciéon Ej.
Plan Libertador, Lomas de Santa Anita y Ej. Nueva Colonia Hindu, poblaciones que
pasaron de 15,770 habitantes en 1980 a 54,637 en el 2000, promediando una tasa de
crecimiento del 13%.

Morfolégicamente este crecimiento mostré una diversidad de dinamicas. Tijuana
sigue consolidando su urbanizacion al desarrollar nuevos espacios intraurbanos (3ra
etapa del Rio Tijuana). Al mismo tiempo esta ciudad absorbe nuevas localidades
periféricas al oriente, con lo cual empieza a formar un nuevo tentaculo sobre la carretera
libre a Tecate que se empieza a cargar de usos industriales, de almacenaje y encierro de
contenedores; comienza a manifestarse el fendbmeno de suburbanizaciéon en la zona de
Valle Redondo. Entre Tijuana y Rosarito el fendmeno de la ocupacion dispersa del suelo
expande la conurbacion lineal sobre la carretera a un espacio intermunicipal con nuevos
desarrollos habitacionales, al tiempo que Rosarito sigue expandiéndose de manera
dispersa hacia el sur con promociones de vivienda turistica. Finalmente Tecate empieza a
dar signos del rompimiento de su forma compacta al iniciar dos tendencias de expansion
tentacular hacia el oriente y el poniente, con tintes industriales.

Como resumen de la etapa, los factores exdgenos que impactaron en la
conformacion territorial fueron:
a) Implementacion del TLC.
b) Reformas constitucionales: descentralizacion municipal y promocion inmobiliaria
ejidal.
c) Interdependencia econdmica binacional.

La dinamica enddgena se caracterizo por:

a) Cambio de actores politicos locales.

b) Implementacion de la planeacion y el control urbano en municipios.

c) Creacion del municipio de Playas de Rosarito.

d) Promocion estatal de grandes infraestructuras y proyectos intraurbanos
comerciales y habitacionales.

e) Construccién de autopista Tijuana-Tecate.

f) Despegue del sector vivienda.

g) Consolidacién de centralidades en Tijuana: Centro Tradicional, Zona Rio, La
Mesa, Otay.
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h) Incremento de la oferta industrial.
i) Auge del mercado inmobiliario turistico-habitacional.
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Fig. 4.11.- Los 90°s: Conurbacion y metropolizacion.
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Fig. 4.12.- Procesos territoriales y tendencias de crecimiento actuales.
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4.2.2.3.- Nivel y etapas de metropolitanismo. El desarrollo urbano-regional de
la zona intermunicipal Tijuana-Rosarito-Tecate a partir del aiio 2000.
“El nivel de metropolitanismo se relaciona con el patron de distribucion intraurbana de la
poblacion y de las actividades economicas, en términos del tamafio de la ciudad central y
su periferia metropolitana en un momento determinado. Mientras menor sea la
participacion de la poblacion central en el total metropolitano, mayor sera su nivel de
metropolitanismo.”(Sobrino, 2003).

A partir del origen de la metropoli, se inicia un ciclo de desborde poblacional y
econdmico hacia las periferias, con todas las implicaciones territoriales ya mencionadas
(periurbanizacion, suburbanizacion, rururbanizacion, etc.) al grado de provocar la
decadencia central y la necesidad de reactivacion intraurbana al final del proceso.

Los afos 90 significaron para la zona intermunicipal de Tijuana, Rosarito y Tecate
la incursién a nivel nacional en la clasificacion de area metropolitana bajo dos
explicaciones tedricas: Tijuana como ciudad central supera el millén de habitantes y su
expansion territorial sobrepasa sus limites municipales con Rosarito.

Mas alla de estas asceveraciones, que han dado lugar a considerar que la
metropoli de Tijuana involucra solo a esta ciudad con Rosarito, habra que pensar que a
principios de la década de los 90's el municipio de Playas de Rosarito constituia un
delegacion de Tijuana, por lo que la pregunta aqui es ¢,si no se hubiera municipalizado
Rosarito, Tijuana seria considerada como zona metropolitana?. La revisién del proceso de
crecimiento histérico responde afirmativamente a esta pregunta desde el punto de vista
de un fendmeno de interdependencia urbano-regional en un espacio que de origen
estuvo conformado por tres ciudades, tres ciudades que comparten un espacio fisico,
un mismo contexto econémico regional y que han estado sometidas al mismo tiempo a
eventos externos que han moldeado su estructura urbana y han determinado su dinamica
poblacional y de crecimiento urbano. Esta conjuncion de las tres ciudades en un mismo
espacio, conforma un sistema de ciudades'' que guarda interrelaciones entre si, aun y
cuando Tijuana tenga la supremacia en cuanto a servicios y equipamientos
especializados. Los cruces fronterizos de Tijuana y Tecate actuan al unisono dentro del
espacio binacional y son los artifices de la interaccidon transfronteriza: el sistema de
ciudades se desdobla a través de ellos hacia el lado norteamericano conformando una de
las zonas metropolitanas de mayor poblacion y mayor peso econémico en el mundo.

Tomando como punto de partida la década de los 80°s como preliminar y la de los
90°s como el nacimiento de esta zona metropolitana y una vez identificados sus limites,
habra que evaluar su comportamiento poblacional y econémico para determinar la fase en
la que se encuentra.

" “En un conjunto de asentamientos suele haber interrelaciones...todas ellas se refieren a la interrelaciones o
interdependencias de las localidades, por lo que se puede afirmar que la expresion “sistema de ciudades” alude a un
conjunto de asentamientos urbanos, a sus relaciones y sus atributos” (Sobrino, 2003). De acuerdo al Programa de
Desarrollo Urbano y Ordenamiento del Territorio para Baja California “la conformacioén del sistema urbano-regional de Baja
California y el sistema de ciudades, responde no Unicamente a criterios de magnitud demografica por localidades... sino que
involucra aspectos diversos que caracterizan las relaciones funcionales entre las distintas localidades integrantes del
sistema, como concentracion de actividades econdmicas, infraestructura, aeropuertos, carreteras, telefonia, transporte
terrestre, maritimo y aéreo, flujos telegraficos, aforos de vehiculos, movilidad transfronteriza de personas, vehiculos y
mercancias, procesos de metropolizacion, instituciones publicas de servicio regional, instituciones de educacién superior y
de investigacion”, la revision de estas variable en el estado de Baja California permitié estructurar un sistema de ciudades
donde Tijuana sobresale por su jerarquia poblacional y de servicios, teniendo como interdependientes inmediatos a las
ciudades de Rosarito y Tecate (SIDUE, 2004).
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1.- Primera Fase: Concentracion.

En 1980 las tres ciudades centrales de la zona metropolitana concentraban el 99% de la
poblacién ' Este porcentaje ha venido disminuyendo paulatinamente ya que para 1990
baja a 98% y para el 2000 llega a 96%, con el consecuente incremento de la participacion
de la periferia que pasa de 1 a 4% en los 20 anos (Ver cuadro 4.4) Esto puede demostrar
que la fase de concentracién poblacional tuvo como punto culminante el afio de 1980, por
lo que para la siguiente década la dinamica demografica metropolitana entra a la fase
descentralizacion. Sin embargo el proceso de concentracion de la funcién productiva aun
no termina ya que a pesar de que las tasas de la poblacién ocupada en los sectores
secundario y terciario disminuyen en las tres ciudades entre las décadas 80 y 90 (Ver
cuadro No. 5) lo cierto es que la concentracion de usos del suelo comercial e industrial se
mantiene hacia el interior de las areas urbanas: 4,000 has. en Tijuana, 180 en Tecate y
217 en Rosarito (Planes de desarrollo urbano de centro de poblacion).

Cuadro 4.4.- Dinamica demogréfica de la zona.

POBLACION TASAS POBLACIONALES
LOCALIDAD MPIO POB. 1980 POB. 1990 POB. 2000 TASA 80-90 TASA 90-00
Cd. Tijuana Tijuana 429500 698752 1148681 5% 5%
Cd. Playas de Rosarito P. De Rosarito 5954 23067 49178 15% 8%
Cd. Tecate Tecate 23909 40561 52394 5% 3%
Suma de ciudades centrales 459363 762380 1250253 5% 5%
Porcentaje 99% 98% 96%
Pértico de San Antonio Tijuana 190 12 3461 -24% 76%
La Joya Tijuana 3575 8884 16226 10% 6%
San Luis Tijuana 412 4889 6714 28% 3%
Terrazas del Valle Tijuana 1 18 12946 34% 93%
Ej. Maclovio Rojas Tijuana 436 592 6148 3% 26%
Amp. Ej. Plan Libertador P. De Rosarito 1208 0 3091 5% 5%
Lomas de Santa Anita Tecate 3 0 2800 41% 41%
Ej. Nueva Colonia Hindu Tecate 32 1375 3251 46% 9%
Valle de las Palmas Tecate 1060 1511 1926 4% 2%
Suma de localidades perifericas 6917 17281 56563 10% 13%
Porcentaje 1% 2% 4%
TOTAL ZONA METROPOLITANA 466280 779661 1306816 5% 5%

Notas localidades 1980:

Pértico de San Antonio: Dos localidades denominadas San Antonio de los Buenos
Lomas de San Anita: una localidad denominada Santa Anita

Nueva Colonia Hindu: se le llamaba Cerro Azul

Ej. Maclovio Rojas: se le conocia como El Florido

Notas localidades 1990:

Plan Libertador: no aparece (se obtienen tasas a 20 afios)

Santa Anita: no aparece (se obtienen tasas a 20 afios)

Fuente: Propia en base a datos de Censos de Poblacién y Vivienda de INEGI.

"2 La revision de la dinamica demografica incluye a Tijuana, Rosarito y Tecate como ciudades centrales, mientras que como
localidades periféricas se toman aquellas que en el 2000 contaban con 2,500 habitantes con la Unica salvedad de Valle de
Las Palmas (Ver apartado Delimitacion de la Zona Metropolitana). Hay un remanente de poblaciéon asentada de manera
dispersa y que en el 2000 representaban el 2% del total en la zona (1°333,900 hab.) que para efectos de este analisis no
son tomadas en cuenta.
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Cuadro 4.5.- Dindamica socioeconémica en la zona.

TASAS PEA 80-90 TASAS PEA 90-00
LOCALIDAD MPIO TASA PEA OCUP TASAPEAS.P. TASAPEAS.S. TASAPEA S.T. TASA PEA OCUP. TASAPEA S.P. TASAPEA S.S. TASAPEAS.T.
Cd. Tijuana Tijuana 5% -3% 10% 9% 6% -3% 6% 5%
Cd. Playas de Rosarito  P. De Ros:i 14% 1% 20% 20% 7% 0% 8% 7%
Cd. Tecate Tecate 8% 15% 14% 10% 1% -16% 1% 3%
Suma de ciudades centrales 5% 1% 1% 9% 6% -6% 6% 5%

Fuente: Propia en base a Censos de Poblacién y Vivienda de INEGI.

Otro indicador de la concentracion de la actividad econdémica lo constituye el valor
del suelo. De acuerdo a los Programas de Centro de Poblacién para las tres ciudades
para el afio 2000 los rangos mayores del valor de la propiedad se ubicaban hacia las
zonas centrales. Tijuana presenta valores comerciales de entre 3,630 y 5,250 pesos por
metro cuadrado en las zonas Centro y Rio, en corredores comerciales intraurbanos y la
zona residencial préxima a la zona rio (IMPLAN, 2002). Rosarito basa su plusvalia en los
factores costero y de centralidad, los cuales alcanzan hasta 2,400 pesos por metro
cuadrado en la zona turistica centro (Ayuntamiento de Playas de Rosarito, 2003). Por su
parte Tecate presenta en su zona central y el corredor comercial Hidalgo valores
catastrales hasta de 400 pesos por metro cuadrado (Ayuntamiento de Tecate, 2003).

2.- Segunda Fase: Desconcentracion.

Desde el punto de vista demografico, la zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate,
puede considerarse que ha pasado a una segunda fase de desconcentracion. La
comparacion de las tasas de crecimiento poblacional de las ciudades centrales vy
localidades periféricas indican un elevado dinamismo en estas Ultimas que contrasta con
la disminucion de la poblacion citadina (Ver cuadro 4.6).

Cuadro 4.6.- Dinamica demografica en la zona de 1980 a 2000.

TASAS POBLACIONALES

LOCALIDAD iSdle] TASA 80-90 | TASA 90-00
Cd. Tijuana Tijuana 5% 5%
Cd. Playas de Rosarito F. De Rosarito 15% 3%
Cd. Tecate Tecate 5% 3%
Suma de ciudades centrales 5% 5%
Forcentaje

Fartico de San Antonio Tijuana =240 TE¥
La Jova Tijuana 10% 5%
San Luis Tijuana 28% 3%
Terrazas del Walle Tijuana 249 % S93%
Ej. Maclovio Rojas Tijuana 3% 2B%%
Amp. Ej. Plan Libertador F. De Rosarito S% S%
Lomas de Santa Anita Tecate 41% 41%
Ej. Mueva Colonia Hindu Tecate 4E5%%0 9%
valle de las Palmas Tecate 4% 2%
Suma de localidades perifericas 10% 13%
Forcentaje

TOTAL ZONA METROPOLITANA, 5% 5%

Fuente: Propia en base a datos de Censos de Poblacién y Vivienda de INEGI.

Este proceso de suburbanizacion estda concentrando nuevas areas
habitacionales en los espacios intermedios entre las tres ciudades centrales. Dos zonas
destacan como parte de esta dinamica: Valle Redondo entre Tijuana y Tecate, y San
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Antonio de los Buenos entre Tijuana y Rosarito, que respectivamente soportan altos
crecimientos de vivienda popular y de Interés social™.

Por otro lado, en este afio 2004 entro en operacion la Planta armadora Toyota
localizada en la zona El Gandul al oriente de la ciudad de Tijuana, en la colindancia
municipal con Tecate, espacio que se caracterizaba por ser utilizado para la cria de
ganado pero que ha transformado su entorno para dar cabida a este nuevo uso
productivo, muy ligado a las nuevas promociones industriales que hace el estado en un
afan de incorporar inversiones de mayor valor agregado a la zona. Esta operacion marcé
un hito en los procesos territoriales de la zona metropolitana dando lugar a una dinamica
de “crecimiento a saltos” que busca por un lado grandes espacios con factibilidad de
desarrollo que no se encuentran en las ciudades y por otro, aprovechar los bajos costos
del suelo en areas rurales. De la misma forma, en esta inversion el gobierno del estado
abander6 la apuesta de la zona por retener a la empresa, llegando a acuerdo en donde
los gobiernos locales tuvieron que facilitar el camino y aportar recursos para
infraestructuras de soporte para esta industria. El impacto de este proyecto dio como
resultado la instalacion de otro parque industrial al oriente de la ciudad de Tecate (en la
zona “Paso del Aguila”), también en un espacio desligado del area urbana, previamente
utilizado para actividades agricolas.

Con estos ejemplos, la zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate ha iniciado
su fase de descentralizacion territorial, que con algunos usos industriales y de
almacenaje especialmente ligados al corredor Tijuana-Tecate (por la carretera libre)
empieza a desconcentrar la actividad econdmica, a pesar de que esta dinamica aun no
compite en rentabilidad con la concentracion operativa de las ciudades.

Perspectivas.

En un futuro préximo, la participacion periférica se espera que aumente debido a
las expectativas que presentan tanto los gobiernos como la iniciativa privada. La zona
esté siendo sometida ya a dinamicas consideradas como efectos de la globalizacion de
las ciudades. La flexibilidad de los gobiernos locales y la intencién “deslocalizada” de la
inversion privada estd generando una transformacion territorial no prevista por los
programas de desarrollo urbano de reciente hechura. La construccién del Corredor
Tijuana-Rosarito, la instalacion de la Planta Toyota y un nuevo macroproyecto
habitacional al suroriente de Tijuana, han marcado la pauta para la elaboraciéon de nuevos
instrumentos de planeacién denominados “Directrices Generales de Desarrollo Urbano”,
respaldadas por la Ley de Desarrollo Urbano del Estado, mediante las cuales se ha
podido dar cabida a estos nuevos proyectos, grandes proyectos de impacto metropolitano
que no estaban considerados en los planes locales.

La fase de descentralizacion simultanea con la concentraciéon de las ciudades
centrales, deriva en una mayor complejidad para la atencién del crecimiento urbano en la
zona Tijuana-Rosarito-Tecate. Entender estos procesos a través del modelo que
representan, establece el punto de partida necesario para la planeacién a escala
metropolitana en la zona. Es en este renglon en donde los programas locales se quedan
cortos.

'® La diferencia estriba en la calidad y cantidad de los servicios de infraestructura y la calidad de las viviendas; mientras que
la ocupacion popular adolece de ciertos servicios y son casas de autoconstruccion, los desarrollos habitacionales de interés
social forman parte de programas financiados de vivienda con todos los servicios y estandares constructivos de cierta
calidad.
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El modelo de zona metropolitana para Tijuana-Rosarito-Tecate sera el reflejo de
los procesos observados, la base estructural del territorio en donde se dan estos procesos
y su conformacion a través de los elementos que la constituyen y sus interacciones.

4.2.2.4.- Agentes socioeconémicos en la conformacion espacial de la zona.
“La tarea dificil para nosotros como estudiantes de la ciudad es identificar las
contribuciones relativas de esos factores internos, en conjuncion con la gama de fuerzas
externas, para determinar la estructura urbana particular que surge en un determinado
pais o region y el tipo de ambientes para vivir que resultan” (Bourne, 1982).

“La estructura urbana espacial, desde luego no solo interesa como un concepto abstracto.
Es ademas de fundamental importancia para una serie de temas especificos sociales,
econoémicos y politicos” (Bourne, 1982)

A cuatro afios del inicio de este nuevo milenio, el comportamiento en la zona ha
mantenido las tendencias de crecimiento ligada a factores tradicionales, ademas de
ciertos cambios asociados a las nuevas realidades del contexto internacional y regional.

FACTORES TRADICIONALES.

1) Inmigracién. La condicién de frontera y su proximidad a las ciudades de San
Diego y Los Angeles del estado de California, E.U.A., le asigna a Tijuana un
atractivo importante a las corrientes migratorias del pais; de la misma forma, la
inversion extranjera concentrada en Tijuana y la disponibilidad de empleo que se
da como resultante, actia como atractivo local frente a las dificultades para cruzar
a Estados Unidos. “Conforme al censo del 2000, el 41% de la poblacion en el
Estado es nacida fuera de la entidad, con un maximo de 48% en Tijuana. Esto
corrobora las elevadas cifras de inmigracion anual que oscilan entre 65 mil y 100
mil seguin el afio. Esta poblacion llega a la entidad con edades que fluctian entre
los 12 y los 30 afios, en busca de un empleo, el cual consigue sin mayor problema.
En cambio, la situacion de la vivienda se convierte en una verdadera pesadilla
para estos inmigrantes. Al respecto la encuesta es consistente, pues la mayor
proporcion de recién llegados la encontramos en Tijuana, con 20% de los
entrevistados que tenian menos de 6 afios de radicar en la ciudad “ (SIDUE,
2003).

2) Crecimiento urbano y econémico. De acuerdo a Sobrino (2003), el area
metropolitana de Tijuana sube de octavo a séptimo lugar de 1993 a 1998 en
cuanto a su VBP (valor bruto de la produccion) en comparacion con las principales
ciudades del pais. En cuanto a poblacién, el area metropolitana de Tijuana (que
incluye a Rosarito) ocupa el quinto lugar nacional segun el XII Censo de Poblacion
y Vivienda de INEGI del 2000, con 1,214,085 habitantes, sin embargo en cuanto a
tasa media de crecimiento anual entre 1990-2000, sobrepasa a la media nacional
y es la de mayor ritmo de las 10 ciudades mas importantes en el pais, con 5.25%.
El peso de la economia de Tijuana a en el Estado de Baja California representa el
48.73% segun el XIl Censo de Poblacion y Vivienda de INEGI 2000 (Ochoa,
2000).

NUEVOS FACTORES. ;Globalizacion?.

“En los ultimos 25 afos la economia de las ciudades fronterizas mexicanas ha
registrado un proceso ininterrumpido de integracion a la economia mundial... “
(Fuentes, 2001).
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1)

Desaceleracion industrial. Terciarizacion con industrializacion. Los programas
industriales aplicados a la frontera desde los afios 60°s rindieron grandes frutos y
posicionaron a este espacio como punta de lanza en el desarrollo manufacturero
nacional. Tan solo en el estado de Baja California este sector crecia entre 10 y
12% anual hasta octubre del 2001 (SIDUE, 2004). Sin embargo, “El cierre de
plantas, la relocalizacion de otras, o el cierre parcial de lineas de produccion o el
fraslado de algunas lineas a otros paises, ha generado preocupaciones para el
sector industrial, y ha dejado sin empleos a miles de personas. Este impacto es
particularmente sensible en municipios como Tecate, donde aproximadamente el
50% del empleo industrial lo genera la manufactura, y donde la diversificacion de
la base econdmica local es mas limitada que en otros municipios de baja
California. Entre otros factores, estudios recientes apuntan que la situacion actual
de la industria maquiladora de exportacion se relaciona con la recesion industrial
en los Estados Unidos, la incorporacion reciente de China a la Organizacion
Mundial de Comercio (OMC), la incertidumbre fiscal derivada del Articulo 303° del
TLC, y la apreciacion del peso que encarece la mano de obra en la region
comparativamente con otros paises como China, por ejemplo” (SIDUE, 2004). La
desaceleracion industrial en la zona ha permitido al sector comercio y servicios ir
ganando terreno en cuanto a su participacion; asi se tiene que entre 1998 y el
2003 los asegurados permanentes al IMSS en la industria de transformacion
disminuyeron en Tecate de 11,129 a 9,986 empleados, mientras que los
dedicados a actividades comerciales aumentan de 1,226 a 1914. Tijuana por su
parte incrementa un 8% su empleo en la industria en tanto que en el comercio
suma un 27% mas de asegurados permanentes (SEDECO, 2003).

Nuevas promociones industriales. Por otro lado, surgen en este inicio de siglo
nuevas expectativas para el desarrollo industrial de la zona metropolitana. La
gestion estatal para el establecimiento de nuevas industrias de mayor valor
agregado y de mayor estabilidad y capacidad de arraigo, dio como resultado el
emplazamiento de una nueva planta armadora de Toyota en la zona denominada
“El Gandul” entre Tijuana y Tecate, lo que dio pie al establecimiento de un nuevo
parque industrial en “Paso del Aguila” al oeste de la ciudad de Tecate, muy
proximo a Toyota. Al mismo tiempo se inicio la construccion de un nuevo conjunto
industrial-habitacional en San José, al oriente de Tecate. La localizacion aislada de
estos desarrollos dan evidencia de un nuevo esquema territorial de “crecimiento a
saltos”, muy relacionado con las tendencias globales de localizacion de
inversiones.

Grandes proyectos urbanos. El desarrollo de inversiones que sobrepasan los
ambitos de las ciudades en este zona ya empieza a ser una constante. Como
ejemplos se tienen la construccion del Corredor Tijuana-Rosarito por parte del
Gobierno del Estado de Baja California que estara ligado a un nuevo cruce
fronterizo y a una nueva autopista en el lado norteamericano. El establecimiento
de los Estudios Fox en Rosarito la ubica en el plano internacional con la filmacién
de peliculas de éxito mundial, a la vez que se abre al publico un parque tematico
de alcance regional. Por vez primera en su historia, Tecate rompe los limites de su
centro comercial tradicional y se instalan dos nuevos centros comerciales hacia la
parte centro oeste de la ciudad, “malls y shopping centres” portadoras de
franquicias norteamericanas, que no pueden ser considerados como “nuevos
artefactos urbanos de la globalizacién”, ya que no son extrafios en la zona
metropolitana, aunque si una novedad para Tecate.
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4) La nueva interdependencia regional. Agua, energia y medio ambiente. El
condado de San Diego y la zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate
dependen de una misma fuente de agua: el Rio Colorado. La regién binacional
comparte las limitantes de fuentes de agua locales y requiere de inversiones
extraordinarias para acceder al liquido. Actualmente ambos gobiernos estatales
(California y Baja California) evaluan las posibilidades de introducir un nuevo
acueducto binacional para satisfacer las demandas de la region San Diego-Tijuana
(SANDAG, 2002). El crecimiento de las areas urbanas de la costa del Pacifico
californiano condujo hacia un déficit reciente en el suministro de energia eléctrica,
dando lugar a apagones durante el 2002. Esto alert6 a las autoridades de ambos
lados de la frontera que dio lugar a la gestion para el establecimiento de nuevas
plantas generadoras de electricidad en territorio bajacaliforniano con capacidades
para exportar el fluido eléctrico. A esta dinamica energética se ligd la promocion de
una serie de empresas productoras y distribuidoras de Gas Natural Licuado que
ven en la costa Pacifico del estado de Baja California, concretamente en el
corredor Tijuana-Rosarito-Ensenada un oportunidad de localizacion, ante el
mercado local e internacional del energético. Finalmente, las implicaciones
ambientales de la regidén binacional se han ligado a proyectos conjuntos de
saneamiento y coordinacién para el mejoramiento ambiental como la Planta
Binacional de Tratamiento de Aguas Residuales localizada en el estuario del rio
Tijuana en territorio estadounidense, que inicidé operaciones en 1998, asi como la
implementacién del Programa Frontera XXI| auspiciado por la Agencia de
Proteccién Ambiental de Estados Unidos.

4.2.3.- Identificacion de la estructura morfolégica actual.
La organizacion del territorio es el resultado de una serie de procesos socioeconémicos
que aprovechan las oportunidades del entorno fisico y las adaptaciones y regulaciones
que a lo largo de la historia el propio hombre realiza o propone sobre el medio.

La zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate ha sido sometida a un sin
numero de eventos internos y externos que caracterizan hoy en dia su conformacién
territorial. Sus procesos de transformacion territorial moldean un espacio metropolitano
caracterizado por dos grandes dinamicas: la concentracion de la actividad econdmica en
las ciudades centrales, y la desconcentracion hacia zonas intermedias. Tijuana funge
como ciudad primigenia y eje del desarrollo metropolitano.

Recordar los planteamientos de Larry S. Bourne la comprension de la estructura
de la ciudad requiere tres capas de informacion: la forma urbana, las interacciones y la
estructura espacial. Este enfoque morfoldgico se traduce hacia la comprension del modelo
de la zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate de la siguiente manera:

a) La forma urbana parte de la consideracion espacial del area metropolitana definida
previamente, la identificacion de sectores metropolitanos, dentro de los cuales se
agregan las areas intraurbanas y las suburbanas, retomando la delimitacién de los
ageb urbanos y los limites de las localidades periféricas.

b) Las interacciones seran vistas como parte de la distribucidon poblacional, la
caracterizacion socioeconomica de la misma y la localizacién de las actividades
economicas en cuanto a ocupacién del suelo, para la conformacion de nucleos de
actividad, corredores urbanos y “artefactos urbanos”.

c) La estructura espacial como el modelo en si de la metropoli.
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4.2.3.1.- La sectorizacion metropolitana.

Una de las caracteristicas particulares de las metrépolis en el pais (y en el mundo) es su
conformacion a través de la aglomeracion de municipios. El caso de Tijuana-Rosarito-
Tecate no permite cumplir con ese requisito, lo cual ya fue explicado en su momento. Sin
embargo, es importante identificar aqui un nivel que permita aglutinar informacién que a
grandes rasgos permita identificar diferencias en los espacios intrametropolitanos™. El
sector metropolitano se convierte en el elemento ideal para explicar los procesos
fundamentales de la metrépoli como el de la concentracion y dispersion de la poblacion,
las tendencias de crecimiento y los efectos de la aglomeracion de actividades
econdémicas.

En este sentido, la descripcién de la forma metropolitana para la zona Tijuana-
Rosarito-Tecate que inicia con su delimitacion espacial, incorpora un segundo elemento
interno dentro del que se podran percibir los distintos procesos territoriales: el sector
metropolitano.

La definicion de estos sectores tiene como sustento el criterio administrativo: esto
es, dentro del municipio de Tijuana se incorporan los limites delegacionales toda vez que
el propio programa de centro de poblacion les asigna mayores funciones de
administracion y control urbana; en cuanto a Rosarito y Tecate, se integran los limites de
sus centros de poblacién. Quedan integrados asi 14 sectores de los cuales 11 estan
dentro del municipio de Tijuana, 2 en Tecate y 1 en Rosarito (Ver Fig. 4.13).

Fig. 4.13.- Sectorizacion metropolitana.

" La concentracion de informacion censal a nivel municipal permite a los espacios metropolitanos conformados por varios
municipios completos, generar una imagen clara del comportamiento de distintas areas al interior de la metrépoli. La
homogeneidad en las caracteristicas de los municipios permite agruparlos y sectorizar en el nivel macro al espacio
metropolitano.
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Dos variables son las que se analizan a nivel sector como resultado de sumar la
informacién de los Censos de 1990 y 2000 de INEGI, a nivel ageb y localidad: tasa de
crecimiento poblacional 1990-2000 y la densidad poblacional al 2000.

a) Tasa media poblacional 1990-2000. La tasa de crecimiento en la ultima década
demuestra la dinamica de desconcentracidon a que estan sometidas las ciudades
centrales, con la sola excepcion de Rosarito. Los sectores internos de Tijuana
muestran las tasas de crecimiento mas bajas en la zona (sin considerar los
sectores 11 y 14 que carecen de poblacion), de hecho la menor tasa aparece en el
sector 2 correspondiente a la zona central de la ciudad de Tijuana con un
crecimiento conjunto de 1% anual. Los sectores contiguos a la zona central de
Tijuana conforman claramente un “anillo” (sectores 1, 3, 6 y 7) con crecimientos
bajos de hasta 3% anual. La condicion de la segunda fase en la evolucién del
crecimiento mayor de las periferias se cumple al observar que los sectores 8, 4 y
12 (zona este y sureste de Tijuana) presentan las mas altas tasas: 9, 55 y 14%
respectivamente. Destaca el 55% del sector 4 como indicador de un espacio en
proceso de ocupacion, conocido como Valle Redondo, espacio entre las ciudades
de Tijuana y Tecate con grandes tendencias de ocupacion habitacional e industrial
(Ver Fig. 4.14).
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Fig. 4.14.- Tasas de crecimiento poblacional 95-00 por sector.

b) Densidad poblacional. La distribucion poblacional hace evidente la permanencia
del proceso de concentracion de las ciudades centrales y en especial de Tijuana.
Los sectores 2 y 3 (zonas centro y norte de Tijuana) mantienen en el 2000, el
mayor rango de densidad poblacional: de 31.5 a 48 hab/ha. A partir de esos dos
sectores, las densidades empiezan a disminuir hasta presentar el rango menos de
0 a 0.3 hab/ha en los 5 sectores al sueste de la metropoli (Ver Fig. 4.15).
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Este analisis de sectores permite observar la dualidad centro-periferia que priva en
la zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate y la complejidad generada para el manejo
de las politicas urbanas frente a estas dos dinamicas territoriales.
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Fig. 4.15.- Densidades por sector.

4.2.3.2.- La caracterizaciéon socioeconémica y espacial.

La informacién socioecondmica por ageb y por localidad urbana del Censo de
INEGI del 2000, sirve de fuente para la caracterizacion espacial de las variables
socioecondmicas que demuestran los distintos procesos territoriales en la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate. Por otro lado, la identificacion de los elementos
de la estructura metropolitana permiten identificar la red bajo la cual se organizan las
relaciones internas en la metrépoli, a la vez que demarcan los espacios de aglomeracion
que soportan la actividad econdémica enddgena.

Los procesos territoriales a clarificar a través de estos indicadores socioespaciales
son: concentraciéon de la poblacidon y centralizaciéon de la oferta del empleo, segregacion
espacial, policentrizacion de la estructura metropolitana, conformacién de corredores
econdémicos y proliferacion de “artefactos urbanos”.

a) Concentracion de la poblacion y centralizacion de la oferta del empleo. La
distribucion de la poblacion y la oferta de empleo en la zona permite identificar las
tendencias de atraccion y concentracion de las actividades econdmicas, con lo
cual es posible observar la intensa dinamica vertida hacia el interior de las
ciudades centrales. El analisis de densidades por ageb urbano, incluidos los de las
localidades periféricas, Identifican a Tijuana y Tecate como las ciudades mas
compactas en la zona (con densidades de hasta 48 hab/ha), mientras Rosarito
presenta densidades que solo alcanzan 50 hab/ha. No existe una distribucion
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homogénea de las densidades ni en Tijuana ni en Tecate. En la primera ciudad es
posible identificar grandes concentraciones de poblacion al interior como en la
periferia, esto es indicador del proceso que aun persiste de concentracion
intraurbana. Por otro lado, la distribucion interna de la oferta del empleo arroja las
siguientes conclusiones:

a. Existe una homogeneidad en cuanto a la proporcién de la PEA ocupada
que estriba del 30 al 40% de la poblacion de los ageb, destacando
unicamente espacios relacionados con las centralidades internas como el
sector centro, Otay, Playas de Tijuana y la Mesa en Tijuana, y el centro de
Tecate, con un rango tope de entre el 40 y 60% (Ver Fig. 4.16).;

b. La distribucion de la PEA ocupada en el sector secundario observa la
atraccion de los centros industriales en la zona donde destacan las
ciudades de Tijuana y Tecate con las mayores proporciones con rangos del
20 hasta el 40% a nivel de ageb, identificandose las mayores
concentraciones en las periferias proximas a la localizacion de los parques
industriales del Pacifico, Florido y Ciudad Industrial en Tijuana
principalmente (Ver Fig. 4.17).;

c. La distribucion de la PEA ocupada en el sector terciario se vuelca hacia el
interior de las ciudades centrales, siguiendo la localizacion de los centros
de actividad comercial y los corredores intraurbanos, asi, Tijuana y Tecate
denotan una relacion muy fuerte entre esta oferta de empleo y la franja
fronteriza, en tanto que las tres ciudades enfatizan la atraccion de sus
corredores principales: Diaz Ordaz-Insurgentes en Tijuana, Benito Juarez
en Rosarito y Av. Hidalgo en Tecate (Ver Fig. 4.18).;

d. La especializacion de la oferta del empleo (poblacion de 18 afos y mas con
estudios superiores) se identifica claramente concentrada en los espacios
centrales de las tres ciudades, en Tijuana es clara la concentracién en los
espacios de centralidad como la zona Rio, el corredor Dias Ordaz, Playas
de Tijuana y Otay, mientras que Tecate y Rosarito destacan sus espacios
ligados al centro tradicional. Evidentemente el rango extremo de 20 al 37%
de la poblacién por ageb solo se puede percibir en Tijuana (Ver Fig. 4.19).
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Fig. 4.16.- PEA ocupada por Ageb urbano.
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PORCENTAJE DE PEA OCUPADA EN SECTOR
SECUNDARIO POR AGEB 2000
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Fig. 4.17.- PEA ocupada en Sector Secundario por Ageb urbano.

PORCENTAJE DE PEA OCUPADA EN SECTOR
TERCIARIO POR AGEE 2000
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Fig. 4.18.- PEA ocupada en Sector Terciario por Ageb urbano.
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PORCENTAJE DE POBLACION DE MAS DE 18 ANOS
CON ESTUDIOS SUPERIORES POR AGEE 2000

Fig. 4.19.- Poblacion mayor de 18 afios con estudios superiores por Ageb urbano.

Luego de observar la atraccion que ejercen las

b) Segregacion espacial.
centralidades internas de las ciudades y como esta atraccién esta relacionada con
el acceso a empleos de especializacion, la revision de los niveles de ingreso y la
calidad en la vivienda permite descubrir una bipolaridad en cuanto a los niveles de
bienestar intraurbanos'®: Los mayores niveles de marginalidad (4 y 5) se localizan
en las periferias urbanas, mientras que los menores niveles (1 al 3) se observan
en los espacios centrales (Ver Fig. 4.20). Esto es explicado como parte del
proceso de urbanizacién que viven estas ciudades, que por un lado ha sufrido de
la ocupacion irregular periférica durante décadas, con las deficiencias en

infraestructura y servicios, y por otro lado, la preponderancia funcional de los
centros de actividad econdémica siguen atrayendo las mayores inversiones en
infraestructuras y servicios que permiten a la poblacion de mayores recursos

acceder a estos beneficios.

'® El analisis de segregacion espacial esta soportado por el estudio de marginalidad realizado como parte del Programa de
Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial de la Secretaria de Desarrollo Urbano e Infraestructura en el 2004, en el cual
se analizaron 52 variables de los Censos de INEGI de 1990 y del 2000, que mediante un analisis factorial permitié traducir a
5 niveles de marginalidad. Los resultados identificaron a Tijuana con un36% de la poblacién con marginalidades altas (4 y
5), Rosarito con un 62% en los mismos rangos, mientras que Tecate muestra y un mayor equilibrio con una marginalidad de

nivel 3 distribuida a lo largo de la ciudad.
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Fig. 4.20.- Marginacion por Ageb urbano.

c) Policentrizacion de la estructura. La distribuciéon de los usos del suelo en las
ciudades centrales y la concentracion de las actividades secundarias terciarias
permiten identificar diversos nodos funcionales en la zona (Ver Fig. No. 4.21).. El
punto de partida histérico de tres centralidades localizadas en los centros
tradicionales de cada ciudad, eventualmente se ha multiplicado al aparecer nuevos
puntos de funcionamiento urbano:

a.

b.

Playas de Tijuana. Concentra servicios de equipamiento y comercio para
servicio de los residentes de la zona, con un nivel de calidad alto.

Otay. Mezcla las actividades comerciales e industriales con el cruce
fronterizo comercial y turistico, por lo que la movilidad vehicular predomina.
La Mesa. Interseccion funcional de la ciudad de Tijuana que aglomera usos
comerciales principalmente de alta relacién con el sistema de transporte
urbano y gran movilidad peatonal.

Ciudad Industrial Otay. EI mayor desarrollo industrial inserto en un espacio
de alta concentracion habitacional y comercial en la zona de Otay.

Parque Industrial Pacifico. Concentra una superficie de 385 has. que ha
empleado a una poblacién de 12,500 habitantes desde 1989 (Tijuana-EDC,
1998). De uso industrial al sur de la ciudad de Tijuana.

Parque Industrial El Florido. Con una superficie desarrollada de 103 has.,
ha empleado a 8,000 personas desde 1988 (lbidem, 1998). Localizado al
sureste de la ciudad de Tijuana y punta de lanza del corredor Tijuana-
Tecate.
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g. Zona Industrial Toyota. El espacio industrial de mas reciente creacion,
aislado de los centros urbanos con una superficie construida de 35 has. y
una poblacion de 460 empleados en una primera etapa (www.toyota.com).

Por su parte los centros urbanos presentan caracteristicas propias:

h. Centro Tijuana. Dividido en el Centro Tradicional y el Centro Moderno de la
Zona Rio; el primero mantiene servicios comerciales locales y una fuerte
dosis de servicios turisticos de menudeo, con caracteristicas de deterioro, y
de evidente sentido popular; la Zona Rio por su parte, como signo de
modernidad eleva la imagen de la ciudad y su posicion como centro de
servicios regional al incorporar instalaciones administrativas, de
financiamiento, culturales y de comercio especializado con elevados
niveles de urbanizacion.

i. Centro Rosarito. Mezcla de actividades comerciales locales y turisticas con
problemas de abandono y degradacion ambiental del espacio de playa;
presenta un proceso de desconcentracion al iniciarse la ocupacion de un
nuevo centro administrativo al oriente que albergara los servicios de
administracion publica.

j.  Centro de Tecate. Concentracion comercial y administrativa local que ha
permanecido estatica, con las caracteristicas propias de todo centro
urbano: falta de estacionamiento, imagen urbana deteriorada, etc.
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Fig. 4.21.- Elementos fisicos de la estructura metropolitana.
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d) Corredores y franjas de crecimiento. La concentracién socioeconémica es
coincidente con la distribucion de los usos comerciales, de servicios e industriales.
La accesibilidad es uno de los factores de localizacion mas demandados por estos
usos. Como se observo en la revision de las fases histéricas de la conformacion
urbana, la ciudad de Tijuana fue la primera en extender “tentaculos urbanos”
ligados a las vias de acceso a la ciudad que con el tiempo se convirtieron en
corredores urbanos, al tiempo que las ciudades de Tecate y Rosarito se originaron
de manera lineal para dar origen a sus actuales corredores comerciales. La
relacion corredor-franja de crecimiento ha sido observada en este proceso
historico, que permite reconocer nuevas tendencias en la conformacion de
corredores. Asi, la red de corredores muestra una etapa de transformacion
urbano-metropolitano, al incorporar condiciones de desarrollo regional dentro de
los centros urbanos, a notar: relacion con cruces fronterizos, eje de conurbaciones
y concentracion de servicios regionales. Sin embargo, este factor de localizacion
aun no se explota y en grandes tramos la ocupaciéon del suelo presenta
caracteristicas tradicionalmente locales: comercio al menudeo de impacto local,
deficiencia en imagen urbana, invasion y via publica limitada, falta de
estacionamiento, conflictos con el transporte publico, inseguridad peatonal, mezcla
de usos incompatibles. Los corredores a destacar son los siguientes:

a. Agua Caliente-Diaz Ordaz. Columna vertebral comercial de la ciudad de
Tijuana y uno de los primeros brazos generados por la expansion de la
misma. Su funcidon de servicio es basicamente local, aunque sostiene
equipamientos de caracter regional como el Hipédromo y las Torres de
Agua Caliente. Se caracteriza por ser una de las rutas de mayor
concentracion vehicular y con mayores densidades de edificaciéon en la
ciudad.

b. Insurgentes-Rio Tijuana. Ligado al acceso oriente de Tijuana, forma parte
de la tendencia de crecimiento hacia esa parte de la ciudad. Aglutina una
mezcla de usos comerciales, industriales y de almacenaje. Su desarrollo y
urbanizacion ha estado ligado a la urbanizacion de los terrenos adyacentes
al rio Tijuana, que aporta grandes desarrollos comerciales y habitacionales
con altas densidades.

c. Lazaro Cardenas. Eje norte-sur que entrelaza los nucleos de Otay y La
Mesa. Funcionalmente destaca como distribuidor vial y de transporte,
aunque permite el acceso a grandes areas comerciales de mayoreo.

d. Blvr. Industrial. Ligado al acceso oriente a Tijuana con la autopista a
Tecate, con implicaciones industriales y comerciales concentradas en
parques industriales y centros comerciales de impacto urbano, en la zona
de Otay. La relacion con el cruce fronterizo comercial de Otay genera la
mezcla de transporte de carga y ligero determina la saturacion de esta via
y estresa el funcionamiento de los usos adyacentes, que se adaptan
disponiendo de espacios para estacionamiento particular.

e. Carretera Escénica Tijuana-Ensenada. De caracter habitacional turistico,
aprovecha las ventajas paisajisticas de la ruta para promociones
inmobiliarias de alto valor agregado, que funcionan hasta cierto punto
independientes a la ciudad. Destaca por la irregularidad en la propiedad del
suelo, la dispersion de asentamientos generada y los impactos ambientales
generado por las descargas sanitarias hacia la costa.

f. Carretera Libre Tijuana-Rosarito. Soporte de la tendencia de conurbacion
Tijuana-Rosarito, con fuertes problemas de circulacion derivadas de la
movilidad vehicular entre ambas ciudades que en los ultimos afios se ha
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agudizado por la construccion de gran numero de fraccionamientos de alta
densidad al sur de la ciudad.

g. Blvr. Benito Juarez. Eje original de la configuracién lineal de Rosarito y
unico corredor comercial de la ciudad. Concentra de manera indistinta
servicios locales vy turistico ligados a la dinamica regional por lo que es
evidente la mezcla de flujos internos y externos. Las contradicciones en el
desarrollo econémico regional y local se observan en este corredor ya que
por un lado existen grandes desarrollos hoteleros con una fuerte presencia
arquitecténica mientras que a los costados pueden ubicarse construcciones
comerciales improvisadas.

h. Carretera Libre Tijuana-Tecate. Soporte del brazo de expansion urbana
mas reciente de Tijuana en su desplazamiento hacia la ciudad de Tecate,
que soporta grandes desarrollos habitacionales formales y de ocupacion
irreqular, asi como usos industriales aislados, de almacenaje vy
agroindustriales. Las condiciones viales como carretera federal de un solo
carril por sentido no concuerdan con la dinamica operacional de este
corredor que hoy en dia se debate entre adoptar una funcién urbana fuera
de la ciudad.

i. Corredor Tijuana-Rosarito. Actualmente en proceso de construccion, este
corredor esta llamado a ser el eje estructural de la red de comunicacion
metropolitana en la zona, portador de usos habitacionales, comerciales y
de servicios regionales en una franja planificada de 3 kildmetros. Sin
embargo, las expectativas generadas por este proyecto ha encarecido la
tierra y estan poniendo en riesgo la ocupacién inmediata del suelo.

j. Av. Hidalgo. Corredor original de la ciudad de Tecate oriente-poniente que
soporta el uso comercial de cobertura local.

k. Carretera Tecate-Ensenada. Corredor de implicaciones regionales con una
dinamica ligada al turismo de tipo campestre y actividades agricolas.
Permite la relacién entre Tecate y sus localidades periféricas (Colonia
Hinda y Valle de las Palmas).

e) Proliferacién de artefactos urbanos™. Sin ser novedad para la zona
metropolitana, el establecimiento de grandes elementos de equipamiento o de
comercio y servicios, se ha observado desde la década de los 70,s con la
instalacion en Tijuana del Centro Cultural Tijuana, el Centro Cultural Mexitlan, la
Plazas Comerciales Rio y Pueblo Amigo, Las Torres de Agua Caliente, el Colegio
de la Frontera Norte y los desarrollos hoteleros en Rosarito. En este sentido,
puede decirse que la ciudad de Tijuana por su condicion de frontera y relacién con
la ciudad de San Diego, ha sido destinataria de grandes inversiones publicas y
privadas en el posicionamiento de sectores como el cultural, el financiero y el
turistico. Las implicaciones regionales e internacionales de la ciudad no son
recientes como se vio en la resefia historica. Por esta razon, el analisis de
artefactos urbanos no destaca como un factor de relevancia reciente para la
metrépoli. Algunos proyectos en discusion pueden tener ahora si implicaciones
metropolitanas de origen como un nuevo Centro de Convenciones, un Centro
Deportivo de Alto Rendimiento, una Nueva Garita Internacional, una estacion de
Transporte Multimodal o la adecuacién de parques-rio para los cauces de los
arroyos Tecate y Alamar.

'® Corresponden a grandes proyectos urbanos o de edificacion con influencia en la policentrizacién metropolitana y en la
retroalimentacién del crecimiento metropolitano como lo son : grandes centros comerciales, centros de negocios,
hoteles/turismo, convenciones, centros recreativos y deportivos, centros de educacién superior y de investigacion, centros
hospitalarios, centros culturales regionales, etc.
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4.2.3.3.- El modelo de metropoli.

La identificacion de la organizaciéon de los elementos de la estructura urbana y sus
funciones permite la configuracion del modelo de metrépoli para la zona de Tijuana-
Rosarito-Tecate. Permear la caracterizacion fisica y funcional de la zona a través de los
modelos tedricos considerados (concéntrico, sectorial, policéntrico y de ciudades
latinoamericanas) modela la estructura particular de esta metrépoli. En consideracion
deberan tomarse los procesos de crecimiento historico, las relaciones fisicas y funcionales
internas y externas, la red de enlaces los nucleos de actividad (centralidades) y los
procesos territoriales ligados a estos elementos. Como resultado se obtienen cuatro
modelos basicos: dos de caracter preliminar relativos la dinamica de expansién urbana y
de estructuracion de la red de enlaces, y otros dos que concluyen la vision organizacional
interna y de relaciones externas para la zona metropolitana.

1.- Modelo de crecimiento en base a anillos concéntricos.

La particularidad del origen de las ciudades centrales de esta zona metropolitana no
permite identificar anillos de crecimiento comunes. Lo destacable de este razonamiento es
la identificacion de espacios de interseccion de anillos que demuestran procesos actuales
de interdependencia metropolitana. El reconocimiento de estos anillos parte del origen
policéntrico de esta zona al formalizarse a principios del siglo XX el espacio geografico
particular para cada ciudad (Ver Fig. 4.22).

Un primer anillo se forma en la década de los 70’s, con la compactacién de la
ocupacion urbana de las tres ciudades, aunque con ciertas implicaciones tentaculares
para la ciudad de Tijuana. Los espacios intermedios son claros y en ese momento las
dinamicas urbanas de cada ciudad era independiente. El radio de este primer anillo para
cada ciudad alcanza 12, 2 y 1.5 kildbmetros para Tijuana, Rosarito y Tecate
respectivamente.

METROPOLIZACION
CRECIMIENTO A SALTOS

B ocueacion avos 7os

- [ ocurscionaLossas

- I ccurscionslossos

Fig. 4.22.- Modelo de crecimiento por anillos concéntricos.
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El segundo anillo se reconoce en el periodo de los 80°s con las siguientes
implicaciones territoriales: Tijuana alcanza la extension de 17 kildbmetros y comienza su
influencia sobre la ciudad de Rosarito, que a su vez esta ultima ciudad alcanza los 5.5
kilbmetros con lo que se conjunta su propia dinamica con la de Tijuana, confirmando en
esta etapa la tendencia de conurbacion; finalmente Tecate confirma su compactacion
urbana con un nuevo radio que solo se incrementa en 1 kildmetro en comparacién del
periodo anterior.

El ultimo anillo conformado en los 90°s confirma la metropolizacion sustentada en
el crecimiento de Tijuana ya que esta ciudad alcanza un distancia de expansion de 24
kilbmetros, derivados de la ocupacion periférica que aparece a final del periodo y que se
enfatiza en este inicio de siglo. Tijuana ya absorbe a Rosarito en su dinamica de
crecimiento, por lo que en esta etapa su propio crecimiento que mide una distancia de 8.5
kilbmetros, ya cae dentro de la influencia de Tijuana. Por su parte Tecate mantiene su
dinamica conservadora y solo alcanza los 5.5 kildmetros hacia su perimetro urbano.

La caracterizacion de estos anillos en la actualidad permite identificar distintas
dinamicas en la zona. Asi el primer anillo concentra la dinamica econdmica de las
ciudades centrales y la ocupacién habitacional de mayor calidad con un mayor acceso a
servicios e infraestructuras. El segundo anillo permite identificar la ocupacion periférica en
proceso de integracion urbana en las tres ciudades con distintos niveles de infraestructura
y de situacion legal en cuanto a la tenencia de la tierra. El tercer anillo representa la
dinamica de suburbanizacién con desarrollos periféricos y desligados de la continuidad
urbana, en proceso de ocupacién y con grandes deficiencias en infraestructuras y
equipamientos.

La dinamica actual de ocupacion suburbana y “a saltos”, la existencia de grandes
espacios vacios entre areas ocupadas periféricas y el cruce de los espacios de
crecimiento de las ciudades centrales, permite pronosticar la pérdida de congruencia en la
expansion urbana, la desterritorializacion de los nuevos desarrollos y la amplia interaccion
que se puede esperar entre las tres ciudades frente a la ocupacion del suelo en areas de
influencia compartidas.

2.- Modelo de redes.

La esquematizacion de la red de enlaces y centralidades en la zona metropolitana de
Tijuana-Rosarito-Tecate refleja la constitucion policéntrica de este espacio. La existencia
de los cruces fronterizos determina la extension de la red hacia el otro lado de la frontera
con Estados Unidos.

Asi, la policentricidad de este modelo considera nucleos a ambos lados de la
frontera, con lo cual parte de identificar las centralidades de San Diego y de Tijuana (con
sus dos centros, tradicional y moderno) con una relacién en un primer nivel jerarquico, por
sus implicaciones funcionales y de interdependencia socioecondémica. Se mantiene |
relacion de San Diego con las otras centralidades ligadas a cruces fronterizos como Otay
y el centro de Tecate, asi como una conexion futura con el proyecto de nuevo cruce en
Otay Este.
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C.U.
Tec.

(O N.C.H.

. S.D.: Centro de San Diego.
. C.U: Centro Tradicional de Tijuana V.L-P.
C- ZR.: Zona Rio de Tijuana

P.T.: Playas de Tijuana
Ros. LM.: La Mesa
0.: Otay
C.U.Tec.: Centro Urbano Tecate

C.U.Ros.: Centro Urbano de Rosarito
P.LP.: Parque Industrial Pacifico
C.LT.: Ciudad Industrial Tijuana
P.LF.: Parque industrial El Florido
Z.1.T.: Zona Industrial Toyota
N.C.H.: Nueva Colonia Hindd
V.L.P.: Valle Las Palmas

Fig. 4.23.- Modelo de redes

Hacia el interior de la zona metropolitana, la zona centro de Tijuana ocupa el
primer lugar jerarquico y de ella se desprende el eje que concentra la dinamica comercial
de la metrépoli Dias Ordaz-Rio Tijuana-Insurgentes que enlaza a los nucleos de La Mesa
y Parque Industrial El Florido. Este eje se prolonga con una menor densidad de ocupacion
hacia el centro de Tecate con la Zona Industrial Toyota como nucleo intermedio. Destaca
como eje perpendicular al anterior la liga Lazaro Cardenas-Carretera a Rosarito que
conecta el centro de esta ciudad con la Zona Industrial Pacifico, La Mesa y Otay y su
cruce fronterizo. Playas de Tijuana se mantiene como centralidad hacia el extremo
poniente de la zona con ligas directas hacia los centros de Tijuana y Rosarito combinando
la funciones urbanas vy turisticas. La construccion del Corredor Tijuana-Rosarito determina
un nuevo eje de la red metropolitana que liga espacios industriales como la Ciudad
Industrial y El Florido con el centro de Rosarito, continuando hacia el centro de San Diego
a través del nuevo cruce fronterizo mencionado de Otay Este. Finalmente, en la parte
oriente se empieza a gestar algunos elementos de la red que incorporan a las localidades
periféricos de la Nueva Colonia Hindu y Valle de Las Palmas a través de la carretera
Tecate-Ensenada, y dos lineas de comunicacion hacia las zonas industriales de Toyota y
El Florido.

3.- El Modelo Metropolitano de Tijuana-Rosarito-Tecate.

La explicacion de la forma metropolitana y del sistema de relaciones funcionales para esta
zona no puede desarrollarse a un solo nivel. Esta visto que una metrépoli contruye una
relacion urbana y regional que se ve reflejada en la continuidad de la ocupacion urbana o
en la extension de las relaciones funcionales de sus elementos. Mas para el caso de
Tijuana-Rosarito-Tecate, como espacio fronterizo, las implicaciones regionales
sobrepasan los limites internacionales.

108



De esta forma, la explicacion del modelo observado de esta metrépoli responde a
dos escalas: la regional que tiene que ver con las relaciones espaciales y funcionales
externas, y la metropolitana que define la estructura interna del fenémeno.

Modelo de relaciones externas. EI ambito reqgional.

La posicion en el extremo noroeste de la zona metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate, le
determina dos elementos que determinan sus relaciones externas: la franja fronteriza y la
costa del pacifico’”.

El primer elemento conforma el ambito binacional sobre el que gira la economia de
las ciudades fronterizas dando lugar a las llamadas ciudades gemelas. En el estado de
Baja California esta franja agrupa mas del 90% de la poblacién del estado, cuyos tres
municipios, Tijuana, Tecate y Mexicali agrupan el 83% de la PEA estatal, correspondiendo
tan solo a Tijuana un 50%. El analisis del indice de primacia de las ciudades a nivel
estatal permite identificar una dualidad de ciudades que se ha venido consolidando a
través de los afios (SIDUE, 2004), en donde Tijuana y Mexicali conforman dos polos
poblacionales que dirigen la dinamica fronteriza. “La dinamica econémica del estado, con
clara orientacion al sector externo, se ha beneficiado por las actividades comerciales y
de servicio vinculadas con el exterior, asi como por el papel de la industria
manufacturera. La alta concentracion de poblacion, infraestructura, y actividades
productivas en una reducida porcion del territorio, han generado ventajas de aglomeracion
que brindaron a la entidad y sus principales nucleos urbanos ventajas atractivas para la
inversion extranjera, por el acceso a mercados internacionales y preferencias arancelarias
competitivas” (SIDUE, 2004).

El espacio costero como un segundo elemento que determina un eje perpendicular
a la dinamica fronteriza, permite dirigir las relaciones econdmica ligadas al turismo, el
transporte de mercancias, la interdependencia energética y el desarrollo tecnoldgico. En
el 2000, Tijuana captd el 24% del total de visitantes en las ciudades de la frontera norte
del pais, lo que le significd ser el primer lugar en cuanto a porcentaje de divisas captado,
24% de 551 millones de délares (SIDUE, 2004). En el estado de Baja California destacan
“los corredores costeros como Tijuana-Playas de Rosarito-Ensenada, donde se
cuantificaron en 1997, ademas de 117 establecimientos de hospedaje, 40 fideicomisos, 64
trailers parks, 16 campamentos” (Bringas, 1997). Adicionalmente a la actividad turistica,
este corredor soportado por las carreteras libre Tijuana-Ensenada y Autopista de cuota
entre las mismas dos ciudades, tiene funciones alternativas para el transporte de
productos agricolas e industriales producidos al sur de las entidad, '®. En 1997, el puerto
fronterizo de Otay Mesa concentr6 el 85.2% de los cruces de camiones de carga hacia
Estados Unidos por las distintas garitas fronterizas de California (SIDUE, 2004).
Recientemente se ha gestionado la instalacion de plantas almacenadoras vy
regasificadoras de gas natural licuado al norte de Ensenada (Colonia Costa Azul), por lo

"7 “Es indudable la importancia que tiene Tijuana en el contexto regional e internacional, ya sea al norte o al sur de la frontera.
Ciertamente esta ciudad presenta una fuerte integracion, tanto en términos de flujos de personas como bienes, servicios y
mercancias con el vecino condado de San Diego. De hecho, esta regién forma parte del sistema de metropolizacién urbana que
parte desde Los Angeles-San Diego y que atraviesa la frontera hasta llegar a Tijuana, y continua extendiéndose mas al sur, hasta
llegar al municipio de Ensenada. (Desde 1978, Unikel sefialaba ya que Tijuana se encontraba en proceso de unificacion con el
vecino del norte, con el area urbana que parte desde Los Angeles hasta la frontera mexicana”. (SIDUE, 2004, pp. 123)

'® “La carretera de cuota Tijuana-Ensenada es el subsistema carretero de mayor flujo anual en Baja California, ya que
contribuye al transito de productos industriales, agricolas, y de turismo. Esta importante vialidad es fundamental para la
dinamica del crecimiento turistico del corredor Tijuana-Rosarito-Ensenada (COCOTREN), asi como para movilizar las
mercancias que por el puerto abastecen a la industria maquiladora de la regién. En el 2000, al aforo vehicular por la
carretera escénica Tijuana-Ensenada fue de 10.8 millones de vehiculos” (SIDUE, 2004).
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que este corredor participara de lleno en la interaccion energética entre California y Baja
California.

ALOS ANGELES?CA. \

REGION METROPOLITANA
C?STA OESTE CALIFORNIA-B. C.

l‘ll
;m’
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Linea internacional

Corredor Fronterizo Estatal A MEXICALI/
, MEXICO

RISMO, TRANSPORTE, ENERGIA, TECNOLOGIA
Corredor Los Angeles-Ensenada
i ZMB T-SD: Zona Metropolitana Binacional
Tijuana-San Diego
/ ZMSD: Zona Metropolitana San Diego.
ZMTRT: Zona Metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate

Fig. 4.24.- Modelo de relaciones externas.

Los dos corredores mencionados determinan el contexto regional de la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate. La condicion fronteriza y su interrelacién con la
zona metropolitana de San Diego, ha dado a llamarse a esta “zona metropolitana
transfronteriza” (SEDESOL, 2001). Asi, la regién de San Diego-Tijuana conforma la mas
grande “ciudad gemela” a lo largo de la frontera entre México y los Estados Unidos con
una poblacion al 2002 por encima de los 4 millones; la economia de esta region binacional
ocupa el lugar 36 entre las economias mas grandes del mundo, con especializacion en
productos electrénicos, ensamblados ligeros, productos de alta tecnologia y biotecnologia
(SANDAG, 2002).

Modelo de relaciones internas. El ambito metropolitano.
La zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate se organiza internamente (y se liga
externamente) a través de los dos ejes regionales mencionados:

a) Este-Oeste con inmplicaciones industriales,

b) Norte-Sur con implicaciones turisticas y comerciales.

La interseccion de estos dos ejes sefala el vértice fundamental de la actividad
econdmica en la zona representado por el centro urbano de Tijuana, el cual presenta la
caracteristica tipica de los centros urbanos latinoamericanos: una parte histérica como el
centro tradicional y una parte moderna como la Zona Rio. A partir de este nucleo, la zona
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metropolitana se estructura en forma de abanico, teniendo como nucleos extremos los
centros urbanos de Rosarito y Tecate, a partir de los cuales la influencia de la zona
continua en forma lineal.

La policentricidad es caracteristica de este espacio metropolitano. A las tres
centralidades originales (centros de Tijuana, Rosarito y Tecate) se les suman tres nodos
mas dentro de la ciudad de Tijuana (Playas, La Mesa y Otay) que se constituyen como
puntos intermedios en la red.

La red se conforma por dos ejes perimetrales (Centro Tijuana-Centro Tecate y
Centro Tijuana-Centro Rosarito) y tres ejes internos (Carr. A Rosarito-Lazaro Cardenas,
Dias Ordaz-Insurgentes-Carr. A Tecate, Corredor Tijuana-Rosarito). La capacidad
concentradora del Centro de Tijuana y el corredor Dias Ordaz aglutina la ocupacion de
alta rentabilidad en la zona, configurando un primer anillo conformado por tres espacios:

Centro: concentracion de servicios regionales y especializados, comercio y
vivienda residencial. Parte antigua de la ciudad.

Sur: Vivienda marginada y desarrollos inmobiliarios enclaustrados que dan pie a la
dinamica de conurbacion Tijuana-Rosarito.

Este: Vivienda residencial y turistica dispersa.

La frontera de este primer anillo la determina el eje Carr. a Rosarito-Lazaro
Cardenas.

El Corredor Tijuana-Rosarito determina estructura la dinamica industrial y de
transporte transfronterizo en la zona metropolitana. Da acceso a un espacio que
concentra vivienda en proceso de urbanizacién, abre expectativas para nuevos
desarrollos al sureste y es punto de partida para la integracion de la zona oriente y la
eventual conurbacion fisica entre Tijuana y Tecate.

La carretera Tecate- Ensenada determina la frontera de la zona metropolitana
hacia el este.

La interpretacion de los modelos de organizacion urbana (concéntrico, sectorial,
nucleos multiples y de ciudades latinoamericanas), permiten la identificacion y
caracterizacion de los procesos territoriales y sus relaciones con los elementos de la
estructura urbana. El modelo concéntrico explica la aglomeracion de los usos mas
rentables en torno a los centros urbanos; 3 en este caso. En la medida en que las
distancias aumentan del centro aparecen los mayores niveles de marginalidad. Los
modelos sectorial y de nucleos multiples confirman la policentricidad de este espacio
metropolitano y la forma de organizacién y distribucion de la oferta del empleo en base a
esas centralidades. Finalmente, el modelo de ciudad latinoamericana respalda la
bipolaridad del centro urbano de Tijuana y la existencia de corredores comerciales e
industriales que de él se desprenden y que participan en la sectorizacion de los usos
habitacionales, comerciales e industriales, asi como de los niveles de bienestar social.
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Fig. 4.25.- Modelo de relaciones internas.
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5.- LA PLANEACION ESTRATEGICA ESPACIAL COMO PARTE
DEL MODELO DE PLANEACION Y GESTION METROPOLITANA.
ANALISIS DE CASOS.

“La planeacion estratégica espacial se refiere a definir el marco y los principios
para guiar la localizacién del desarrollo y la infraestructura fisica. Consiste en
una serie de practicas de gobierno para el desarrollo e implementacion de
estrategias, planes, politicas y proyectos, y para regular la localizacion, etapas
y forma del desarrollo. Estas practicas estan delimitadas por la dinamica del
cambio econémico y social, las cuales dan pie a las demandas de espacio,
localizacion y cantidad de espacios.” (Healey, et al, 1997, p. 4)

Planeacion, gestion y gobernabilidad son tres conceptos que van estrechamente ligados a
las actuaciones metropolitanas de este nuevo siglo, que se presenta con nuevas
tendencias administrativas y de participaciéon en un marco territorial que ya no responde a
los modelos de crecimiento urbano cerrados “fordistas” (Friedman, 1982, Sassen, 1996),
que afronta nuevos retos para su posicionamiento regional, su sustentabilidad ambiental y
su equidad social.

La oportunidad de hoy en dia de las metrépolis estriba en su posibilidad de
insertarse en la dinamica econdmica regional e internacional, en sus posibilidades de
potenciar el espacio urbano-regional, en incrementar las oportunidades de cada vez mas
poblacion de acceder a mejores niveles de vida, en elevar la dinamica econdémica de las
regiones y los paises, en pocas palabras, abanderar el desarrollo sustentable en este
mundo cada vez mas urbanizado.

La complejidad en la comprension y en la administracion de este fenémeno
territorial han conducido a la implementacién de procedimientos diversos de organizacion
para la planeacion y gestiéon metropolitana que en algunos casos surgen como politicas
nacionales (modelos verticales) y en otros como respuesta a iniciativas locales (modelos
horizontales) que despiertan recientemente frente a las tendencias globales de
descentralizacion, la cada vez mas necesaria participacion social y el interés local por
mejorar sus niveles de bienestar, conservar sus valores culturales y mejorar su entorno
ambiental, frente a las crecientes fuerzas de mercado que han transformado los procesos
de ocupacién del territorio y a la vez han conducido hacia la “mercadotecnia de las
ciudades” (city marketing) ante las posibilidades de competir por mayores inversiones
externas para fomentar y/o reactivar el desarrollo econémico de la ciudad y la region. La
PLANEACION ESTRATEGICA ESPACIAL se consolida en Europa como un proceso que
intenta conjuntar estas expectativas locales frente a las oportunidades de inversion
externa en un ambito de cooperacion, concertacion y consenso.

Para Fernandez (1997), la planeacién estratégica de ciudades es un proceso
creativo que sienta las bases de una actuacion integrada a largo plazo, establece un
sistema continuo de toma de decisiones que comporta riesgo, identifica cursos de accion
especificos, formula indicadores de seguimiento sobre los resultados e involucra a los
agentes sociales y economicos locales a lo largo de todo el proceso. Sus caracteristicas
mas significativas son:

a) Visién de largo plazo y caracter plurilegislativo.
b) Consideracion del entorno.

c) ldentificacion de la ventaja competitiva.

d) Vision integral de la realidad urbana.
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e) Flexibilidad decisional.

f) Concentracion en temas criticos.

g) Orientada a la accion.

h) Fomento y coordinacion de la participacion de todos los agentes sociales
i) Modernidad de la administracion.

En la busqueda de construir un modelo de planeacion y gestion metropolitana,
este ultimo apartado incorpora el modelo de Planeacion Estratégica Espacial a la
estructura de analisis territorial propuesta por este trabajo, en el sentido de trasladar los
elementos sustantivos del proceso comparativo hacia su aplicacion en el caso de la
ZMTRT.

5.1.- El contexto y aplicacion de la planeacién estratégica espacial; casos de
estudio.

5.1.1.- El modelo de planeacion estratégica espacial.

El espacio metropolitano es “estratégico por excelencia” y como tal debe ser
planeado (Borja y Castells, 1997), la articulacion del mismo es el objetivo principal de su
ordenamiento, mas que la planificacion de los usos del suelo. El espacio metropolitano
visto como una red que se incorpora de manera intensa a los flujos regionales e
internacionales, demanda una vision integral de su papel dentro de esos flujos y sus
posibilidades de insercion.

El modelo de planeacién estratégica espacial ha tomado nuevos brios en Europa,
frente al contexto de integracion de los paises de la Union Europea. La interpretacion
desde el trabajo de planeacion de esta nueva realidad, estd conduciendo hacia el
cuestionamiento de los métodos tradicionales y del propio papel del planificador en el
desarrollo de las ciudades. Las condiciones observadas que dirigen hacia la
implementacion de este proceso de planeacién son':

1.- ¢ Cémo responde la planeacion en Europa a tres nuevas situaciones?:

a) Reestructuracion econémica y cambios en los procesos productivos,

b) La combinacién de las contracciones fiscales y los procesos neoliberales que
dirigen cambios en las relaciones de los sectores publico y privado en el desarrollo
de las ciudades,

c) La creciente influencia del movimiento ambientalista.

2.- La planeacion estratégica como un proceso de consenso en cuanto a procedimientos
no solo de politicas o proyectos. Conjuntar y dirigir esfuerzos.

3.- El campo politico de la planeacién estratégica es importante para la comunidad
politica.

De lo anterior, se pueden destacar ciertos elementos que se muestran constantes
en el mundo capitalista que tienen que ver con el manejo del territorio: la descentralizacion
de funciones hacia los gobiernos locales, el comportamiento neoliberal de la economia y
las inversiones, la importancia del concepto de sustentabilidad en el desarrollo urbano.

' Los conceptos vertidos en este apartado y la revision de los casos europeos se retomaron del trabajo compilador de Patsy
Haeley (1997) “Making strategic spatial plans. Innovation in Europe”.
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Por un lado, la descentralizacion es un proceso cada vez mas generalizado (en
México con la adecuacion del articulo 115 constitucional) que tiene que ver con la
transformacion del enfoque del estado proveedor hacia el estado promotor, de la
reduccion de recursos federales y de la necesidad de que los gobiernos locales actuen y
tengan facultades para afrontar los desafios del desarrollo mediente estrategias de
promocion de ciudad.

El comportamiento neoliberal de la economia ha conducido hacia la apertura de
los modelos de control rigidos que regulaban el crecimiento de las ciudades; hoy en dia el
enfoque neoliberal conduce hacia la conformacion de marcos generales de actuacion
privada bajo un esquema que se traslada de lo interpretativo y discrecional hacia uno de
reglas regulatorias precisas (Healey, 1997). Ahora la demanda social y privada conduce
a la actuacién publica hacia la eficiencia en la aplicacion de los recursos y el manejo de
medidas de evaluacion de la accion de gobierno, la apertura hacia la participacion privada
en tareas antes exclusivas del sector publico y la posibilidad de resolucion de conflictos a
través de procesos politicos de negociacion. El resultado debera ser “menos regulacion
sobre el desarrollo pero mayor certeza de los desarrolladores sobre la normatividad
requerida y menores costos en el proceso regulatorio” (Healey, 1997).

Finalmente, la sustentabilidad del desarrollo urbano esta ligado a un despertar de
la conciencia mundial hacia la necesidad de mejorar las condiciones de bienestar de la
poblacion, al respeto de los recursos naturales y a la equidad en oportunidades de vida
para todos. El concepto parte de la visién local entendiendo el contexto global, lo que
conduce necesariamente a incorporar las politicas nacionales y las tendencias
internacionales a las condiciones, necesidades y expectativas de los agentes locales y la
poblacion, donde la participacion y la construccion de concensos se convierten en la
herramienta fundamental del nuevo proceso de construccién de la ciudad®.

Bajo esta perspectiva, el enfoque de la construccidon de concensos se convierte en
uno de los pilares del proceso de planeacion estratégica espacial, ya que busca:

e Laincorporacion de actores clave en la definicion e implementacion de politicas,

e EI reconocimiento del legitimo interés de los innumerables actores que solicitan
estar involucrados en el proceso de planeacion-accion,

e El reconocimiento de la importancia del dialogo y la construcciéon de discursos para
el mutuo entendimiento,

e La cracion de la conciencia del significado de las multiples formas de conocimiento
y entendimiento, tanto el experimental y emotivo como el tecnico-racional,

e EL énfasis en el rol de ideas estratégicas de organizacién para enmarcar acciones
subsecuentes y por lo tanto conducir la coordinacion entre actividades y agencias,
y

e La apreciacion del valor de construir la “capacidad institucional” para
generar decisiones estratégicas en una region urbana.

2 Sin embargo, en paises como México, la aplicacion tradicional de planes rigidos esta contrapuesta con estas nuevas
condiciones de la inversion en las ciudades que demanda mayor flexibilidad y adaptabilidad.

® A pesar de que la participacion de la sociedad en los procesos de planeacion en México se establecen en las leyes
federales y estatales, lo cierto es que la representatividad generalmente no funciona, lo que da lugar a la toma de
decisiones fuera de concenso, sometidas a escrutinio a destiempo que frenan la aplicacion de politicas aun y cuando sean
de interés publico.
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“La planeacion estratégica espacial tiene un importante rol en el reconocimiento
actual de que la economia, el medio ambiente y las preocupaciones sociales determinan
la calidad de los lugares. La planeacién estratégica espacial puede proveer ademas una
forma transparente, justa y legitima de reconocer y responder a los multiples actores,
intereses y los conflictos que emergen en las regiones urbanas. Debe entonces contribuir
a soportar y desarrollar formas de gobernancia democratica local” (Healey, 1997,p. 18)

LA PLANEACION ESTRATEGICA ESPACIAL SE ENTIENDE MAS COMO UN
PROCESO SOCIAL QUE COMO UNA TECNICA. Busca interrelacionar la actividad de
individuos con los procesos sociales...con el poder de las fuerzas sistémicas (organizacion
econdmica, politica, dinamica social y fuerzas naturales).

La practica de la planeacion estratégica espacial esta enclavada en circunstancias
LOCALES Y ENVUELTA EN RELACIONES LOCALES, pero aun asi, se estructura y se
enmarca en amplias relaciones de poder.

Los casos de analisis.

Uno de los preceptos de hoy en dia en el campo de la planeacion es el estudio de
casos de éxito (buenas practicas), en la medida en que demuestran las posibilidades en
la aplicacién de un modelo eficiente de trabajo que responde a situaciones particulares,
territoriales, sociales, econémicas, ambientales y politicas.

El esquema empleado por Healey (1997) para la revision de casos de planeacion
estratégica espacial se basa en la exploracion del PROCESO de planeacion-acciéon en
REGIONES URBANAS europeas. Este proceso identifica cinco tematicas basicas:

1) Fuerzas en marcha. Contexto histdrico, social y econémico del caso.

2) Dinamicas institucionales. Actores involucrados, interrelaciones, facultades,
relacion planeacion-regulacion.

3) Agendas politicas e ideas de organizacion espacial. Temas discutidos y manera
de abordarlos. Relacién entre ideas y politicas. Concepciones de lugar, espacio y
medio ambiente.

4) Métodos. Relacion proceso de planeacion-contexto. Organizacion, recursos de
conocimientos utilizados. Presentacion de planes y papel de los planificadores.

5) Consecuencias. Resultados que se pueden predecir en materia regulatoria y de
inversion. Formas futuras de pensamiento y organizacién. Implicaciones a nivel
regional en cuanto a la economia, calidad de vida y medio ambiente.

De los 10 casos analizados por Healey, para los efectos de este trabajo, se
seleccionan cuatro que presentan elementos de interés para el caso de la ZMTRT. Los
elementos observados son: la existencia de dinamicas territoriales coincidentes:
suburbanizacioén, dispersion, metropolizacion; los conflictos entre gobiernos locales y
politicas centrales; la necesidad de insercion en redes transfronterizas; la posibilidad de
obtener financiamiento a través de una vision regional; la polarizacion del desarrollo y la
necesidad de subsidariedad metropolitana; la posicidén estratégica regional. Los casos asi
seleccionado son Lyon en Francia, Madrid en Espafa, Zurich en Suiza y Lancashire en
Inglaterra.

Adicionalmente al modelo comparativo utilizado por Healey, la construccion de
conclusiones incorpora la interpretaciéon de los ejemplos bajo el modelo de analisis
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desarrollado en este trabajo que busca las relaciones entre EXTERNALIDADES e
INTERNALIDADES en la conformacién territorial metropolitana; bajo este parametro
adicional se sintetizan los factores que determinan las condiciones de planeacion vy
gestion empleadas, asi como los resultados obtenidos.

La incorporacién de los casos nacionales permitira contrastar las formas de trabajo
desarrolladas en uno de los espacios que mas avance en cuanto a gestion intermunicipal
ha desarrollado en México, como lo es la Zona Metropolitana de Guadalajara; la revision
del caso de la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate en su naciente vida
organizada intermunicipal®, finalmente conduce hacia el reconocimiento de los retos y
debilidades de este naciente proceso, que permitira conducir el disefio de un modelo de
planeacion estratégica espacial dentro de su contexto particular.

Hay que mencionar que el punto nimero 1 de la metodologia comparativa de
Healey (Fuerzas en marcha), se constituye en un elemento medular en el ejercicio, en
especial cuando se habla de ciudades de paises con culturas y economias diferentes,
como la europea y la mexicana. Como parte del analisis de las Fuerzas en Marcha, Healy
destaca la comprension de tres elementos: el contexto historico (temporal), las
condiciones sociales y el marco econdmico del caso.

En este sentido, se agrupan los casos de estudio en paises de la comunidad
europea como parte de un contexto socioeconémico compartido, al menos en lo general, y
el caso de Guadalajara se maneja como el proceso de organizacién metropolitana con
mayores avances en el pais. Las ciudades europeas se clasifican como ciudades
CONSOLIDADAS, mientras que en le caso de México, sus ciudades se caracterizan
como en PROCESO DE EXPANSION.

En el caso de las ciudades europeas, hay que resaltar su ambiente de
“‘comunidad” derivado de largos procesos sociopoliticos, que hoy en dia permiten
desarrollar procesos mas participativos, basados en principios y valores sociales,
responsabilidades compartidas y la institucionalidad de su sistema de organizacion. Los
procesos actuales de planeacion y gestion basados en la integralidad espacial, no es mas
que el efecto territorial de la construccion de la cooperacién europea hacia la
conformacion de un bloque econdémico mundial, esto es, la edificacion de la Comunidad
Europea. La construccion de la red de paises y ciudades europeas permea hacia el
establecimiento de procesos de cooperacion y coordinacion de los gobiernos locales y de
los actores que los conforman.

El caso de Guadalajara, si bien es un ejemplo destacado de cooperacion
intermunicipal en México, como podra verse, unicamente hace coincidir a las agencias de
gobierno en la coordinacién de agendas y recursos para la implementacion de proyectos
de interés comun. Aunque ha dado resultados palpables, el ejercicio no se ha extendido al
resto de la sociedad porque aun no se construye una cultura de participacion y
corresponsabilidad en materia de desarrollo urbano.

El fendmeno metropolitano en México es apenas entendido como el resultado de
la expansion de ciudades sobre ciudades. La comprensién de su complejidad, de su
problematica y de las oportunidades que hoy en dia aporta al desarrollo de las regiones

* En abril de 2004 se crea la Subcomision Intermunicipal de Conurbacién Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito, como
resultado del Decreto de Zona Conurbada entre esas tres ciudades promulgada por el Gobernador del Estado el 4 de
febrero de 2004.
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del pais, aun no han sido digeridas por los deversos niveles de gobiernos, y menos aun
de los locales. La implementacion del Tratado de Libre Comercio de Norteamérica, a
diferencia de la conformacion de la Union Europea, no pugna por la construccion de una
red de ciudades fuertes e interdependientes; por el contrario, la apertura comercial ha
conducido a incrementar la competencia de ciudades, incluso pertenecientes a una misma
zona metropolitana, generando fuertes desequilibrios sociales.

Bajo esta perspectiva, el objetivo de este andlisis de casos es el reconocer el proceso
desarrollado en cada ciudad, sus implicaciones politicas de planeacion y de participacion,
asi como sus consecuencias y aportaciones; se debe reconocer de entrada que no hay
condiciones que puedan o deben repetirse. Por lo tanto, el reconocimiento del PROCESO,
CONDICIONES Y MANEJO DEL MISMO, representan las aportaciones mas importantes
de este analisis de casos.

5.1.2.- El area urbana de Lyon, Francia (1981-1993).

1.- El Contexto.

Localizada el sureste de Francia, en la region de Rhode-Alpes que es la segunda region
en importancia en términos de poblacion, territorio y poder econdmico e industrial (Ver
Figs. 5.1 y 5.2). Esta region esta compuesta por 8 departamentos y limita con Suiza y el
norte de Italia, entre los mayores ejes de trafico del Norte de Europa y el Mediterraneo. La
region se compone de un centro urbano denso que aglutina el 70% de la poblacion en tan
solo el 10% de la superficie que incluye a Lyon con 1,262,223 hab. en 1990, cuatro
ciudades con mas de 100,000 hab., y una serie de ciudades medianas, que generan una
poderosa industria turistica.

URBAN AREA

URBAN REGION

Fig. 5.1.- Localizacion de Lyon en el contexto Fig. 5.2.- Localizacion de Lyon en el contexto

Europeo. Frances.
FUENTE: http://www.logistics-in-europe.com/rlyo-gb/index.html FUENTE: Healey, 1997, p. 60.

Lyon es la segunda aglomeracién urbana en Francia en donde confluyen caminos
y rutas fluviales. Hoy confronte serios problemas sociales y econémicos, ligados a la
dinamica de desindustrializacion de los 70°s. La regioén tradicionalmente habia sido fuerte
industrialmente con un periodo de prosperidad de 1960 a 1975. Los 70's se
caracterizaron por una crisis determinada por la reestructuracién econémica. Se perdieron
cerca de 52,550 trabajos entre 1976 y 1984. En 1982 la tasa de desempleo en la
aglomeraciéon urbana fue del 8.2%. Esta crisis se combind con la redistribucion de la
poblacion: la ciudad y sus alrededores perdia poblacion. La concentracién de pobres en
ciertas zonas de la ciudad ponia en riesgo la estabilidad social.
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En lo administrativo y politico, cinco categorias de instituciones publicas operaban
en el area urbana, cada una con su propio poder en cuanto a planeacion urbana. La
descentralizacion de funciones federales a principios de los 80's transfirié6 poderes a las
autoridades locales sin definir las facultades de las diversas instituciones.

Communaute urbaine de Lyon en la autoridad urbana mas importante en la region. Se
formé en 1966 y aglutina a 55 comunas del departamento del Rhone, con el 75% de su
poblacion. Tiene como funciones:

o Planeacion urbana: Dos instrumentos: Schema directeur y los Plan doccupation
des sols (POS). El primero establece las estrategias de generales de desarrollo
espacial de largo plazo en el territorio intercomunal y los segundos determina los
parametros de ocupacion en las areas urbanas.

Vivienda
Transporte publico
Sistemas viales
Drenaje

Agua

Bomberos
Desechos sdlidos
Escuelas medias
Reservas de suelo.

1 I

La ciudad de Lyon representa el 36.6% de la poblacién de esta organizacion y
normalmente su presidente municipal es el presidente de la Communaute, aunque cada
comuna tiene su representante. Las comunas son responsables de los permisos de
edificacion.

Por encima de las comunas, estan los Cantones organizados en Departamentos.
El Departamento del Rhone (con 51 cantones) es predominantemente urbano y sus
funciones son Transporte, Salud y Accién Social. ElI departamento y la communaute
tienen territorios que casi son idénticos lo que hace necesario que las dos instituciones
trabajen juntas. Por su parte el Consejo Regional Rhone-Alpes tiene tres grandes
objetivos: Solidaridad en el territorio, grandes redes urbanas y localizacién estratégica de
inversiones regionales.

En el periodo analizado todas estas organizaciones estaban conformadas por
autoridades del mismo partido de derecha.

2.- El Caso.
Se enmarca en cambios a nivel nacional y local. Hay un crecimiento urbano moderado
dominado por:
Q La urbanizacion periférica
Declive del mercado de vivienda
Alternancia politica
Descentralizacion gubernamental
Desempleo creciente
Crecimiento economico seguido de depresion
Competencia transfronteriza europea
Intensificacion de problemas sociales.

Iy Ny
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El seguimiento al Schéma directeur permite observar las transformaciones en la
practica de la planeacion y la implementacion de nuevas estrategias de coordinacion. Este
plan define fundamentalmente la orientacién en planeacion de los territorios incluidos, a
través del balance entre areas urbanas, agricolas y naturales, a través de la coordinacion
de acciones de los niveles estatales y locales.

El Schéma directeur de Lyon fue considerado como un ejemplo a seguir en
materia de doctrina de planeacion urbana y territorial. Dio pie a la CIAT (Comité
Interministériel d’Aménagement du Territoire que aprobd los grandes objetivos:

“at the basis of any international development process of a big metrépolis must appear
a strategic will allows a project for the city and the surrounding region to be expressed,
translating a vocation, an identity, original values, priorities and policies”

“La dificultad principal de implementar politicas coherentes en términos de planeacion
espacial en un espacio urbano resulta del hecho de los diferentes cuerpos
administrativos que se enfocan en sus propias agendas electorales”

3.- Las relaciones institucionales para la planeacion-accion

La revision del Schema directeur se hizo cada vez mas necesaria como resultado de la
conferencia de diciembre de 1984 que tenia como tema principal la pregunta: Cual es el
futuro de Lyon?

El proceso de revision del plan permitié a los actores principales distanciarse del
formato legal y centrd las discusiones en los RETOS DEL AREA URBANA COMO UN
TODO, donde intervenian representantes intercomunales.

La elaboracién del nuevo plan se responsabilizd a los representantes electos
locales y se formd un cuerpo especifico: SEPAL. Que se respaldd con su propio cuerpo
técnico: La Agencia de Urbanizacion de la Comunidad de Lyon.

El diagndstico del nuevo plan se centrd en la identificacion de las FORTALEZAS Y
DEBILIDADES del area urbana utilizando la “REFLEXION PROSPECTIVA” (como vision
de futuro mas que simples proyecciones).

El objetivo fue identificar las fuerzas econémicas y sociales que actuaban no solo
en la ciudad sino también al nivel nacional y europeo, para definir los principales asuntos
dentro de la mancha urbana. Se desarrollaron escenarios de desarrollo para considerar
diversos futuros posibles. Se elabor6é un primer documento “Lyon 2010” que definia las
politicas para el funcionamiento general de la metrépolis. Se buscaba:

a) Determinar las logicas del desarrollo dentro del area urbana como un todo,
b) Formular estrategias de orientacién en lo econémico y social, transporte y medio
ambiente.

El documento se compone de 5 partes:

1.- Las fortalezas y debilidades del area urbana.

2.- Cual proyecto?

3.- Cuales politicas?

4.- Como puede ser aplicado el proyecto en el territorio?
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5.- Como se implementara el proyecto?

Lo innovador:
a) Los consensos
b) Cambio legal

4.- Agendas politicas.

La actualizacién aporta el desarrollo de un documento “estratégico” que “posiciona” a la
ciudad desde el punto de vista de su desarrollo. El nuevo reto era atraer nuevas
actividades en un contexto econémico internacional.

El documento estaba orientado hacia el establecimiento de un marco para el

desarrollo econdmico, con opciones locacionales correspondientes a los métodos
utilizados por las camaras de comercio e industria. Se enfoca hacia el desarrollo del este
de Lyon. (VISION)

Se desarrolla un nuevo concepto de ciudad. Los principales temas que se

promueven como posicionamiento son (POSICIONAMIENTO):
a) Actividades, infraestructura y servicios a nivel nacional e internacional,

b)
c)
d)

Actores que intervienen en las redes transfronterizas,
Prestigio y fama transfronteriza,
Importancia de la colonia extranjera.

4 grandes retos se afrontaron (RETOS):
1.- Desarrollo econdmico.

2.- Competencia entre ciudades.

3.- Transformaciones tecnoldgicas.

4.- Transformaciones sociales.

3 grandes lineamientos estratégicos (LINEAMIENTOS ESTRATEGICOS) (Ver Figs. 5.3 y

5.4):

1.- Convertir a Lyon en una metropolis europea.

2.- Conducir una politica que de prioridad al desarrollo.

3.- Enfocar hacia la planeacion de espacios especificos y favorecer corredores (ejes).
Se crea un organismo de consulta para el desarrollo de la regién urbana.

5.- Métodos.

Trabajo en talleres de consulta.

Trabajo sobre una vision PROSPECTIVA mas que proyectiva.

Documento ampliamente ilustrado.

Cambio de responsabilidades en la elaboracion del documento a la Agencia de
Urbanismo (los técnicos permanentemente trataban de ampliar el enfoque de los
representantes locales, mas alla de sus limites administrativos. Accion de
mediadores)

Distincion entre politicas prioritarias, principios de planeacion, territorios y sitios,
como elementos de enlace entre las estrategias generales y la transformacion de
espacios especificos. Los principios de planeacioén fueron la expresion espacial de
las prioridades.
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6.- Consecuencias.
Capitalizacion de las técnicas de Know How al trabajo de la planeacion.

Desde principios de la década de los 90's este plan ha sido referencia para
muchas aglomeraciones urbanas de Francia.

El ambito de aplicacion del plan se define a través del concepto de “Comunidad
Urbana” lo que permite incorporar al proceso la discusién permanente de las relaciones
intercomunales dentro de un espacio que no tiene claros sus limites. La escala de
trabajo considera el area urbana como un todo.

7.- Fuerzas de innovacion.
La planeacion urbana se convirtié en un elemento preponderante en la escena politica.

Se instituye un proceso intenso de promocioén para integrar a la poblacién a la
visiéon de ciudad.

Alcanzar el consenso fue fundamental.

Un punto critico fue el ajuste de la relacion entre el Director de la Agencia de
Planeacion y las autoridades locales toda vez que estas Ultimas cambiaban de
representantes.

[ LES SITES DE DEVELOPPEMENT
[ LES AXES MAJEURS
B LA CENTRELITE
. [ LE PAYSAGE
Sl O LES TERRITOIRES

Two major axes

Privileged locations
of the urban area
facilities

Development areas

Deployment of the
high potential
development area

o T
Central positions

g Strengthening of

. {he urban centres

FIG. 5.3.- Estrategia general de Lyon FIG. 5.4.- Principios de planeacién de Lyon.
FUENTE: Healey, 1997, p. 69. FUENTE: Healey, 1997, p. 73.

5.1.3.- Madrid, planeacién metropolitana.
1.- Contexto.

Madrid esta localizado al centro de Espafa. Como ciudad central tiene 3 millones de
habitantes (60% de la metropolis), los restantes 2 millones (40%) viven en 178
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comunidades circundantes, ninguna excediendo de 200,000 personas (Ver Figs. No. 5.5y
5.6).

FIGURE 2: Autonomous Community of
Madrid'

ESPANA
Fig. 5.5.- Localizacién de Espafa en el - — 4 -
contexto Europeo. Fig. 5.6.- Localizacién de Madrid en el
FUENTE: contexto de Espafa.
http://europa.eu.int/comm/mediatheque/multimedia/sel FUENTE:

ect/maps_en.html http://unpan1.un.org/intradoc/groups/public/docume
nts/CLAD/clad0044416.pdf

Espana tiene una economia con una fuerte participacién del estado. Por mucho
tiempo fue considerado un pais periférico a Europa, hasta que recientemente se ha
integrado cada vez mas a las reglas de operacion de la Union Europea. Desde los 80°s la
economia espafola ha pasado del lugar14 al 8vo. mundial.

En los 60°s fue el boom de la inmigracion hacia las metrépolis industriales. Hasta
los 80’s el movimiento rural-urbano disminuyeron significativamente. Se incrementa el
crecimiento suburbano no ordenado dando como resultado la periferia urbana. La
planeacion local y la infraestructura no podian atenderlo. Como resultado el crecimiento
urbano continuaba sin servicios adecuados. Aparecen “Chabolas” (pueblos fantasmas) en
los limites de las ciudades y en espacios segregados intraurbanos.

Al mismo tiempo se consolida la posicibn economica nacional de Madrid. Hasta
entrados los 80°s la actividad econdmica se concentraba en el centro, posteriormente se
empieza a descentralizar hacia los alrededores especialmente proximo al aeropuerto
(este).

Antes de la constitucion de 1979 habia tres niveles de gobierno: nacional,
provincial y municipal. Las provincias eran controladas por el estado. Entre 1979 y 1983
se formaron 17 gobiernos regionales bajo bases casi federales. Las regiones han ganado
autoridad sobre las provincias.

Madrid juega un rol importante en la planeacion metropolitana debido a su peso
dentro de la region. Ante las diferencias de partido de las autoridades locales y regionales,
la posicion de Madrid ha perdido peso en la region.

La Comnunidad de Madrid (el gobierno regional) juega un importante rol
atendiendo: planeacion espacial, vivienda, transporte y otra infraestructura regional. La
Consejeria de Politica Territorial es responsable del Plan Regional de Estrategia
Territorial, ademas de preparar normas para la planeacion local y aprobar planes locales y
programas equipamientos y servicios regionales.
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La planeacion local y regional sigue a las disposiciones de la Ley federal de Usos
de Suelo y Planeacion Urbana. Especifica la jerarquizacion de los planes hasta los
proyectos urbanos. También define las categorias en la ocupacion del suelo.

Los planes locales son aprobados por los gobiernos regionales. La
planeacién sigue una ruta lineal desde el gobierno regional hacia el local. Poco a
poco esto ha cambiado hacia un proceso de mayor negociacion y Madrid ha sido
pionera en implementarlo.

La intensa regulacion en Madrir ha dado pie a la corrupcion, al tiempo que cada
vez mas la planeacion esta determinada por acciones empresariales que desarrollan
grandes proyectos, transporte multimodal e infraestructura de comunicaciones.

1.- El Caso.
Cambio en las practicas de planeacion metropolitana de Madrid en los 80’s. De una
planeacion centralizada hacia una de mayor negociacién, de vertical a horizontal.

Se emplea una nueva vision del sur de la metrépoli (El Gran Sur) como punta
de lanza para el nuevo proceso de planeacién. Hizo posible la colaboraciéon
subregional que antes no habia sido posible, a través de un departamento de
planeacion fortalecido.

Se emplea la imagen de Madrid como una region metropolitana mas que
como una simple ciudad. La imagen “Madrid: Regiéon Metropolitana” se uso como
plataforma electoral en 1987. “Gran Sur” y “Madrid: Region Metropolitana” son
ahora conceptos distintivos de esta ciudad (Ver Fig. No. 5.7).

AEROPUERTO
INTERNACIONAL =,
DE BARAJAS ‘._

FIG. 5.7.- Proyecto Gran Sur en el Area Metropolitana de Madrid.
FUENTE: Healey, 1997, p. 87.
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La estrategia es la utilizacion de la planeacién espacial para la construccion
de la nueva institucion de gobierno regional.

La planeacion en Madrid a partir de 1983 tiene como distintivo la reorganizacion
institucional de la planeacién, la busqueda de nuevos procesos, mas participativos y mas
flexibles. Parte de la pregunta de qué tipo de metrépolis se tiene actualmente y qué tipo
se quiere a futuro: centralizada o policéntrica?. Otra cuestion de caracter politica fue la
discusion sobre la EQUIDAD.

La agenda institucional llevo a la creacion de nuevas instituciones de planeacion
regional y gobierno regional, lo que significo la reestructuracion de dependencias. Se
disuelve la Comisién Metropolitana por su enfoque centralista sobre los intereses locales.

Se introducen nuevos instrumentos de planeacion como Las Estrategias
Subregionales y el Plan Regional de Estrategia Territorial, enmarcados en una nueva ley
de planeacion regional. El proceso se enmarca en el nuevo concepto de la
CONCERTACION: politicos, planificadores, agentes econdmicos, que generan
CONVENIOS. Se convirtié en el modus operandi del departamento de planeacién regional
y se incorpora con fuerza en la nueva ley de planeacion (Proyecto de la Ley de Medidas
de Politica Territorial, Suelo y Urbanismo).

El caso es innovativo puesto que el gobierno regional uso la planeacién regional
como estrategia politica para construir la nueva institucion de gobierno regional.
Demuestra que la creacidon de procesos e instrumentos para satisfacer las
necesidades de los tiempos es mas importante y de mayor flexibilidad que solo
adoptar leyes para guiar nuevos programas de planeacion.

2.- Relaciones institucionales en la planeacion.
Madrid es lider en la planeacion espanola (a la par de Barcelona).
Agendas politicas: en 1987 El director de planeacion (Eduardo Mangada) construy6 una
estrategia politica para las elecciones: “Madrid: Region Metropolitana”, con cuatro
objetivos:

a) Servir como estrategia politica para las elecciones,

b) Dar identidad regional,

c) Construir la institucion de gobierno regional, y

d) Conformar una politica regional para regular la ocupacion del suelo y las

intervenciones publicas.

La estrategia fue retomada por el partido socialista y adoptada como eslogan de
campafa, bajo los siguientes conceptos:

La globalizacién de la economia,

La inclusién de Espaina en la economia europea,

El deseo de que Madrid se convirtiera en una gran capital Europea.

La importancia de competir econémicamente a nivel internacional.

“ El proyecto “Madrid: Region Metropolitana” tiene como su objetivo basico el
transformar a la Comunidad de Madrid como una region integrada, eficiente y
equitativa. La compatibilidad entre equidad y eficiencia requiere en nuestro
contexto la correccion del libre funcionamiento del mercado a través de la
planeacion regional y las politicas econdmicas y sociales” (Healey, 1997, p. 83)
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INTEGRADO: conformar la coherencia de unidad del nuevo territorio de la region.
EQUITATIVO: balancear las diferencias entre las zonas ricas y pobres.
EFICIENTE: soportar el funcionamiento adecuado de la economia en la region.

ARTICULACION POLITICA:
La estrategia tomo forma en dos sentidos:

a) Vision regional presentada en tres documentos.

b) Se enfoco hacia las tres estrategias zonales: para el este, el oeste y el sur.
La instrumentacién de la misma se realiza via tres métodos:

a) Inversioén en infraestructura regional.

b) Proyectos publicos de desarrollo.

c) Convenios para implementar las estrategias zonales.

IDEAS DE ORGANIZACION ESPACIAL
El trabajo de planeacién y desarrollo se enfoca hacia las cuatro estrategias zonales. Se
negociaron las estrategias con las autoridades locales en cada una de las zonas.

Las estrategias zonales fueron de mediano plazo con un énfasis en el
desarrollo fisico via inversion en obras mayores de infraestructura y la atraccion de
desarrollo econémico mediante la compra y la oferta de grandes espacios de tierra
con factibilidad de infraestructura.

El proceso de CONCERTACION utilizado es una practica técnica-politica, no
abierta al publico. Los debates se sostenian entre los politicos y los técnicos. Una idea
politica era evaluada por los técnicos.

3.- Métodos.

Tres grandes cambios en los métodos empleados para la planeacion y el desarrollo:

1.- Imagenes. El uso de imagenes para el desarrollo de estrategias de planeacién y la
construccion de nuevas instituciones. “La imagen no es un plano, no es ajustada sino
flexible”.

2.- Concertacion. Utilizado para llegar a acuerdo en aspectos importantes del desarrollo.
Método de solucion de conflictos.

3.- Convenios. Sustituto de los instrumentos de planeacion preescritos por la ley.
Aprovecha la fuerza de las negociaciones informales y respalda la flexibilidad de las
instituciones.

Rol de los planificadores. Crear imagenes y movilizar recursos para hacerlas
realidad.

4.- Consecuencias.
Las municipalidades del Gran Sur acordaron ajustar sus planes locales a la visidon general.

Se crea ARPEGIO SA como la empresa inmobiliaria dependiente de la Consejeria
de Politica Territorial. Compra terrenos, los urbaniza y los promueve.

5.- Fuerzas de innovacion.

El proyecto respondié a las necesidades politicas para un nuevo gobierno regional.
“si no hay un acuerdo politico no hay estrategia” (Eduardo Mangada)
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5.1.4.- La region de Zurich, Suiza.

1.- El contexto.

La elaboracion del plan para el Canton de Zurich incluyé la participacion de los niveles
federal y comunal. El caso demuestra la importancia dada a la planeacién espacial en
Suiza en los 90's comparado con el proceso de planeacion tradicional. EI cambio de
enfoque es resultado de la recesion econdmica en los inicios de los 90°s que forzé a las
autoridades de todos los niveles a generar nuevas estrategias para impulsar la
competitividad de la region.

Territorial
Zurich es la region econdmica mas importante en Suiza.

Suiza es un pequefo pais en Europa con 41,000 km2 y 7 millones de habitantes,
26 Cantones y cerca de 3000 comunidades. El Canton de Zurich se localiza el este del
pais con 1.2 millones de habitantes (el Canton mas poblado) Es el centro financiero del
pais y esta conectado a través de la red carretera federal y de ferrocarril, ademas de
excelentes enlaces aeroportuarios con el resto de Europa y el mundo.

Desde los 80 ha habido una tendencia a concentrar actividades econdémicas y
culturales en los dos mayores centros urbanos de Suiza: Lake Geneva y la Gran Zurich. Al
mismo tiempo hay una fuerte tendencia a la dispersion urbana en las zonas
metropolitanas, con sus consecuencias de absorcion de espacios abiertos, congestion
vehicular y contaminacién por la mayor dependencia al vehiculo particular, 1o que puso en
riesgo el tradicional paisaje Suizo.

El canton de Zurich es el de mayor importancia econémica en Suiza,
principalmente por su aeropuerto. Concentra oficinas centrales de empresas
multinacionales asi como organismos deportivos internacionales como la FIFA y la
Federacion Internacional de Hockey (Ver Fig. No. 5.8 y 5.9).

O SUIZA

Fig. 5.9.- Localizacién del Canton de Zurich en el
Fig. 5.8.- Localizacion de Suiza en el contexto de Suiza.
contexto Europeo. FUENTE: http://www.slowtrav.com/switzerland/planning/cantons.htm

FUENTE:
http://europa.eu.int/comm/mediatheque/multimedia/sel
ect/maps_en.html
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Planeacioén.

Durante 60°s y 80’s las autoridades cantonales estaban convencidas que el mercado era
el mejor regulador para el establecimiento de las actividades econdmicas, en tanto que las
autoridades locales tenian que hacer cumplir la normatividad a toda costa. Después de
afnos de esta descoordinacion de autoridades, los oficiales del canton se dieron cuenta de
los problemas que acarreaba el crecimiento incontrolado regional, las consecuencias
adversas del sistema de transporte y la pérdida de atraccion de los centros urbanos.

A principio de los 90°s las autoridades se dieron cuenta de dos tendencias:

a) Una gran proporcion de la edificacion tendria que ser renovada en los proximos 20
afnos, y

b) Muchas areas industriales intraurbanas estaban abandonadas y eran propicias
para renovacion.

Esto dio pie a dos alternativas para la gestion a nivel canton: dejar que las fuerzas
de mercado siguieran decidiendo sobre los espacios periféricos o redirigir el
desarrollo hacia el interior de Ilas ciudades.

Socioeconémico

El contexto social de la planeacion espacial es fuertemente influenciada por los habitantes
de los centros de las ciudades quienes buscan una mejor calidad de vida, al tiempo que
los habitantes de la periferia demandan mayor accesibilidad a los centros de la ciudad.

Politico-institucional.

El sistema de planeacion suizo es del tipo federalista. Los cantones son estados
miembros y las comunas tienen una fuerte posicién politica ya que tienen la capacidad de
cobrar impuestos. Antes de 1980 la planeacion del uso de suelo se desarrollaba a nivel
local y regional. Las comunas cumplian un rol independiente en la determinacion del
emplazamiento del desarrollo urbano. El proceso de planeacion era controlado por la
poblacion local mediante el voto.

La ley determinaba los niveles de organizacién para la planeacion: nacional,
cantonal y comunal. El proceso de planeacion se desarrollaba a través del didlogo y la
cooperacion entre la confederacion nacional y los cantones.

La planeacion espacial se lleva a cabo al nivel canton aunque la mayoria de los
cantones delegan esta responsabilidad a las comunas. La planeacion de los usos del
suelo es la actividad mas importante al nivel comunal.

La participacion social es tradicional en Suiza. Los planes guia de los cantones y
los de usos de suelo de las comunas deben ser sujetos a escrutinio publico.

Aparentemente al sistema de planeacién se ve comprensivo y efectivo. Sin
embargo no funciona adecuadamente. El problema en la planeaciéon de los cantones es
que aun la consideran como de usos de suelo y la organizacion espacial no es
considerada lo suficientemente. La coordinacién espacial aun es dominada por el criterio
de usos de suelo.
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Agencias involucradas.

A nivel canton: la Oficina Cantonal de planeacién Espacial, responsable de la
implementacion del plan guia cantonal; agencias sectoriales (vialidad, transporte, etc.) y la
Oficina de Proteccion Ambiental.

A nivel local: la Oficina de Planeacion de la Ciudad de Zurich.

A nivel federal: la Oficina de Planeacion Espacial que coordina los planes guia
cantonales.

El gobierno cantonal y el parlamento del canton son actores importantes en el
proceso de planeacion. La diferencia de partidos en los diferentes niveles de gobierno
dificultan el proceso de planeacion.

Dado el proceso de planeacion democratrica, es posible que participen una serie
de grupos ciudadanos y organizaciones no gubernamentales en las consultas publicas.
Recientemente el sector privado se ha interesado en la planeacion espacial.

2.- El caso.

Se muestra como el desarrollo urbano futuro del area de Zurich es planeada al nivel
cantonal, como esa estrategia se inserta en la estrategia espacial nacional y cémo es
permeada hacia el nivel local.

La revision del Plan Guia Cantonal al inicio de los 90's. Dos motivos: lo obsoleto
del plan vigente y los cambios legales efectuados en relacion a las estrategias
intraurbanas.

El gobierno cantonal decidié dirigir la estrategia hacia el desarrollo intraurbano
basado en el transporte publico (apoyo en el recientemente construido sistema ferroviario
metropolitano). Las autoridades cantonales decidieron aprovechar la elevada inversion y
concentrar el futuro crecimiento urbano sobre esas lineas.

Asi, la revision del plan cantonal tuvo tres lineas tematicas:

a) Desarrollo intraurbano. Renovacion de espacios abandonados, incremento de
densidades sin destruir la calidad de vida.

b) El sistema ferroviario sera la columna vertebral del desarrollo.

c) Grandes corredores verdes entre los ejes de desarrollo urbano para funciones
recreativas y ecolégicas.

Se determinaron 11 zonas de interés intercantonal. En cada una de ellas se
planearon las actividades principales de importancia nacional e internacional para
impulsar la concentracion. Se buscaba que las autoridades cantonales determinaran la
ocupacioén en estas zonas con el fin de aumentar los incentivos para la inversion privada,
que jugaba un rol activo en el proceso. Estas acciones aseguraban excelentes estandares
de infraestructura, especialmente para el transporte y las telecomunicaciones, asi como
para localizar actividades educativas y culturales, como parte de la administracién de
estas zonas. Todo esto con el fin de prevenir la dispersién urbana (Ver Fig. No. 5.10).
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FIG. 5.10.- Areas centrales de importancia cantonal.
FUENTE: Healey, 1997, p. 122.

Zurich en el contexto nacional.

La revision del plan del area de Zurich se dio al mismo tiempo que la elaboracion de la
estrategia espacial nacional. La estrategia nacional se sustentaba en la consolidacién de
las redes urbanas policéntrica, basada en el patron urbano existente. Elemento integrador
seria la red ferroviaria “Rail 2000” que transitara tan rapido como sea necesario para
interconectar los diversos puntos nodales. En esta red cada ciudad debera mantener su
funcion y reforzarla. Zurich se convierte el mas importante centro financiero y de negocios.
Adicionalmente cada ciudad debera identificar sus debilidades frente a la red y
resolverlas. El crecimiento periférico se traslada a las ciudades medianas en virtud de la
accesibilidad de la red ferroviaria y por consiguiente las grandes ciudades se vuelcan a
reconstruirse hacia adentro mejorando la calidad de vida. Esta gran estrategia es
congruente con la vision del plan de Zurich (Ver Fig. No. 5.11).
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FIG. 5.11.- Zurich dentro de la red policéntrica urbana.
FUENTE: Healey, 1997, p. 124.
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Ejemplo de congruencia a nivel local. El pueblo de Winterthur.

Como parte de la red, aprovecha el espacio de la terminal para un proyecto de renovacién
urbana, aprovechando las instalaciones abandonadas de una antigua industria e
instalando usos mixtos para reforzar la nueva centralidad.

3.- Relaciones institucionales en la planeacién-accion.
El reto econdmico internacional permitio la colaboracion entre las agencias de planeacion
de los tres niveles de gobierno.

La concepcion espacial nacional no tuvo objeciones en las consultas a pesar de
que este proceso no estaba abalado por la legislacion.

La estrategia fue necesaria para tres propositos:
a) Como guia para las agencias federales,
b) Como una plataforma para la colaboracion entre la confederacion y los cantones, y
¢) Como base para el dialogo al nivel europeo.

Reemergid una intensa relacion entre la planeacion espacial y la sectorial,
especialmente la del transporte.

El sector privado reconocio la importancia de la planeacién espacial.

La tradicion participativa de la sociedad impulsé a las autoridades a un mayor
énfasis en la planeacién espacial y no dejar libres a las decisiones de inversiéon de
las empresas privadas. La apreciacion social dirigid a los inversionistas privados a
considerar los aspectos medioambientales y de calidad de vida en los proyectos.
Intercambiaron mayores densidades por mejores arreglos exteriores y facilidades
de transporte y desplazamientos peatonales.

4.- Agendas politicas.

La estrategia muestra el desarrollo de areas urbanas existentes (espacios
intraurbanos), la promocion del transporte publico y una red policéntrica en lugar
de grandes aglomeraciones. Se justifica en el sentido de mejorar la calidad de vida,
altos estandares ecolégicos y una posicion econdmica frente a la competencia
global.

Meétodos
En el presente la elaboracion de la planeacion-accion se concentra en dos puntos:
a) El desarrollo de estrategias espaciales comprensivas como marco de referencia, y
b) En la accidn-planeacion en unas pocas locaciones importantes que seran cruciales
para el desarrollo futuro y para la preparacion de oportunidades de inversion.

Los extensos estudios analiticos y la aplicacion de modelos matematicos
han sido reemplazados por una aproximacioén a la planeaciéon donde las soluciones
se desarrollan y negocian en frecuentes reuniones con los actores involucrados.
Las soluciones son frecuentemente obtenidas mediante el anadlisis de casos
exitosos. Los buenos ejemplos de planeacion espacial no son solo aquellos que
rinden frutos a largo plazo sino aquellos que inician con un acuerdo entre los
actores.
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Asi, el papel actual del planificador es cada vez mas como moderador de los
procesos de negociacion, en lugar de operar complejos modelos computacionales,
los planificadores deben conocer buenos ejemplos sobre cosas hechas
adecuadamente en cualquier lugar.

Al nivel del canton de Zurich hubo un cambio de una planeacién restrictiva hacia
una planeacion proactiva donde se identificaron los espacios que las autoridades
definieron para recibir inversiones. La coordinacion gobierno-iniciativa privada fue muy
cercana y el gobierno aceptd la responsabilidad de ofrecer adecuados servicios de
infraestructura, transporte y telecomunicaciones para incentivar a la inversién privada.

Al nivel local hubo un involucramiento de la autoridad desde el inicio para que en
conjunto con la iniciativa privada fueran posible los proyectos de renovacion urbana.

5.- Consecuencias.

A pesar del cambio de interpretaciéon de la planeacién desde los 90’s, no ha sido
necesario un cambio en la legislacion. Es importante que las autoridades utilicen el
sistema en una forma menos formal pero mas flexible, enfocandose en los problemas
reales y las oportunidades para la orientacidon de politicas de desarrollo espacial.
Igualmente importante es la colaboracién de los tres niveles de gobierno, la participacion
privada y de la sociedad.

6.- Fuerzas de innovacion.

A pesar de que el sector econémico sigue predominado en las decisiones de planeacion,
la concepcidn de equidad y mejoramiento ambiental ha permeado a las autoridades y ha
permitido amalgamar los diversos intereses en la planeacién espacial.

5.1.5.- Lancashire, Inglaterra.
1.- El contexto.
El condado de Lancashire forma la parte central y norte de la region noroeste de
Inglaterra con actividades industriales, comerciales y recreativas costeras. El condado
concentra el crecimiento urbano alrededor de Person y Chorley (Ver Fig. No. 5.12 'y 5.13).
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Fig. 5.12.- Localizacién de Inglaterra en
el contexto Europeo.

FUENTE: Fig. 5.13.- Localizacion de la region de
http:/europa.eu.int/comm/mediatheque/multimedia/sel Lancashire en el contexto de Inglaterra.
ect/maps_en.html FUENTE:
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En 1993 Lancashire tenia una poblacién de 1.4 millones de habitantes.

El Consejo del Condado de Lancashire tiene la responsabilidad de la planeacion
estratégica, el transporte, desechos y planeacién minera, como de los servicios sociales y
la educacion. Los distritos dentro del condado también tienen facultades en planeacion.
Todos los condados estan obligados por ley a preparar planes estructurales y revisarlos
cada 5 anos. Estos planes adoptan las politicas de planeaciéon nacionales y regionales y
proveen un marco de planeacion para los planes locales y distritales. La planeacion del
condado esta al centro del sistema de planeacion.

Los alcances de los planes son de 15 afos y es requisito del gobierno. Las
disposiciones del mismo reflejas el centralismo del gobierno y dejan poco margen de
actuacion a las autoridades locales.

2.- El caso.

Se refiere a como las autoridades del condado de Lancashire incursionaron en la
formaciéon de nuevas alianzas y nuevos escenarios de trabajo sobre el desarrollo
econdémico y la sustentabilidad ambiental.

En 1982 el condado crea la Lancashire Enterprises Ltd como agente para la
promocion de inversion, manejo de propiedades, entrenamiento y consultoria. La actitud
de autonomia del condado cambid en los inicios de los 90°s. Tanto el condado como las
autoridades metropolitanas tomaron una orientacion regional, con los fondos regionales
de la Unidén europea en mente. Una consecuencia de esto fue el nuevo énfasis en
construir redes politicas horizontales alrededor de los temas de planeacion espacial.

El caso describe los esfuerzos para traducir las ideas estrategias de desarrollo
elaboradas en las nuevas arenas hacia herramientas formales de politica para un plan
estructural. El trabajo de las nuevas relaciones institucionales pretendié romper con el eje
jerarquico de la coordinacion intergubernamental y abrir la posibilidad a nuevos enlaces y
redes para la planeacion estratégica.

Destaca la politica del “habla” con conceptos como “equidad” y “necesidad” y el
significado del transporte publico. Dos discursos sobresalian: el posicionamiento en el
espacio europeo y la sustentabilidad ambiental.

Sin embargo, el condado tenia que negociar con las autoridades centrales y
distritales sobre aquellas politicas que aparentaban la invasion de facultades.

Se innovaron en el proceso: bases de datos medioambientales; mejor
entendimiento de las relaciones clave. La explicacion de cémo se aplicarian las politicas
fue mas clara. Se utilizaron consultores en algunos temas. Una diferencia clave de este
nuevo plan es la presentacion.

3.- Las relaciones institucionales de planeacién-accion.

NUEVAS ARENAS

El proceso formal de elaboracion de planes se supone esta incorporado en la oficina de
planeacion local, las consultas y el proceso de observaciones. Sin embargo, detras de
esto hay una fuerte intervencién del gobierno central en la revision a detalle de cada
politica.
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En la practica cada proceso en diferente. El plan de Lancashire intenté romper con
el proceso formal de elaboracion de planes, construyendo nuevas redes politicas a nivel
regional y local. Se buscé mayor autonomia del gobierno central.

Se consolida el concepto de DESARROLLO ECONOMICO SUSTENTABLE. Un
tema critico relacionado con la economia y el medio ambiente fue el transporte
publico.

Otra discusion importante fue la contraposicion entre desarrollo econémico y los
objetivos medioambientales relacionados con la localizacion de la explotacién minera.
Esta discusion también incluyd la invitacibn a consultas a varias organizaciones
especializadas.

Las oportunidades para conformar un proceso horizontal se dieron gracias a
los intereses comunes a nivel regional de acuerdo a los retos econémicos y las
oportunidades de financiamiento a nivel europeo. Sin embargo, si estos temas no
hubieran sido prioridad a nivel nacional este proceso no hubiera caminado
eficientemente.

NUEVOS ACTORES
A pesar de que la participacion en la elaboracion del plan en Lancashire aparentaba ser lo
usual (predominancia de la oficinas de mineria y transporte), hubo algunas diferencias:
a) Enfuerzo por conjuntar a actores clave para construir una mayor coherencia entre
los diversos grupos.
b) Algunas personas jugaron un rol clave en la difusion de la filosofia estratégica y de
la formacion de consensos.
c) Los intereses econdmicos fueron mas estrechamente incorporados en la
construccion de la estrategia regional.
d) Los temas ambientales fueron incorporados desde las etapas iniciales.

Se puede concluir que este proceso incorporé a viejos actores en nuevas
arenas.

NUEVAS FORMAS DE PENSAR
La inclusion del tema medioambiental obligdé al departamento de planeacién a comprender
estos conceptos.

En el caso de la mineria el plan se movido de aspectos regulatorios a la
conformacion de politicas.

Los consultores no solo fueron utilizados para desarrollar conceptos sino también
para articular posiciones en el estudio para la estrategia econdmica regional.

En el rubro medioambiental se utilizaron los recursos de gran cantidad de agencias
para conformar las agendas.

4.- Agendas politicas.

Una de las mayores diferencias de este plan en relacion a los anteriores fue en el
lenguaje utilizado para justificar las politicas. Detras de esto habia un claro
conocimiento de los temas clave relacionados en particular con el futuro
econdémico del condado y su medio ambiente.
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Mas que presentar una coleccion de temas (como en el pasado) este plan
refleja las interrelaciones entre temas y politicas.

Se trasladaron las concepciones tradicionales de manejo del crecimiento,
distribucion equilibrada del desarrollo y la ampliacion de los espacios abiertos,
hacia nuevos discursos sobre EL POSICIONAMIENTO ECONOMICO DENTRO DE LA
COMPETENCIA GLOBAL CON INVERSIONES INTERNAS, AL TIEMPO QUE EL
CRECIMIENTO SE MANEJA SIN DETRIMENTO DEL MEDIO AMBIENTE Y LOS
RECURSOS NATURALES.

Los enfoques econdmicos y del medio ambiente fueron el respaldo para la
politica de transporte. Esto generé una ambivalencia: ampliacion de rutas y de
accesibilidad a través de corredores econémicos por un lado y por el otro mantener
la sustentabilidad del territorio.

La estrategia espacial clave fue la de CORREDORES DE TRANSPORTE
ESTRATEGICOS. El condado fue descrito como “UN PUENTE EN TIERRA” (Ver Fig.
No. 5.14).
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FIG. 5.14.- Plan estructural de Lancashir: posicién estratégica.
FUENTE: Healey, 1997, p. 165.

5.- Métodos.
Pueden identificarse tres grupos de innovacion metodoldgica:

a) Nuevos procesos de consulta y discusion (el Foro de medio ambiente, las
discusiones del plan de mineria y el trabajo conjunto sobre la estrategia econémica
regional),

b) Nuevas técnicas de encuesta e interpretacion (sistema de informacion
medioambiental), y
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c) Nuevos estilos de presentacion del plan (SIG y promocién del plan en CD-ROM).

Estos cambios parten de la reestructuracion del departamento de planeacion:
e Seintegra un equipo de especialistas ambientales
e Un grupo de especialistas en computo
e Enlaces externos para el Foro medioambiental.
e La administracién central del departamento estrechamente ligada al lider
del Consejo del Condado.

6.- Consecuencias
Posibilidad de conservar la linea de trabajo horizontal a nivel regional. Descentralizacion.

7.- Fuerzas de innovacion
Algunas de estas fuerzas fueron:
e El esquema de competencia a nivel europeo por fondos e inversion interna.
e La competencia creciente sobre fondos nacionales.
e Aumento de la concepcion politica y de la iniciativa privada sobre la cuestion
econdémica regional.
e Creciente influencia politica sobre temas del medio ambiente.

5.1.6.- Planeacion y gestion en zonas metropolitanas en México. El caso de
Guadalajara.

El Contexto sociopolitico Nacional.

Los efectos de la globalizacién y la generalizacion mundial del modelo neoliberal
de la economia se ven reflejados en nuestro pais a partir de mediados de la década de
los 80's. Segun Garcia (2001), en 1989 con la transformacion de la Secretaria de
Desarrollo Urbano y Ecologia (SEDUE) hacia la Secretaria de Desarrollo Social
(SEDESOL), se establece de manera simbdlica el declive de la “dimension territorial” en
las politicas publicas prioritarias del pais. La politica de desarrollo iniciaba su
“desestatizacion”, dando paso a una mayor participacion de las fuerzas del mercado. Los
programas federales de subsidariedad (Solidaridad) y el apoyo a ciudades medias (Cien
Ciudades) en el periodo salinista, promovian la descentralizacion poblacional en el pais y
el apoyo al sistema urbano nacional, al tiempo que se ocupaban de atender las
necesidades imperantes de la poblacién marginada mientras el mercado pugnaba por el
crecimiento de la economia en las ciudades.

Ante las prioridades de la época (econdmicas y sociales) la funcién de la
planeacion empez6 a generar desinterés por los agentes de gobierno, y de la iniciativa
privada, la cual veia en los planes un instrumento meramente regulatorio y de escasa
aplicabilidad ya que generalmente no estaban acompafiados de recursos para su
aplicacion.

Actualmente el panorama en materia de planeacién y gestion urbana poco ha
cambiado. “Salvo honrosas excepciones, los planes, los programas y los instrumentos de
gestion urbana vigentes carecen de mecanismos y medios de evaluacion y seguimiento
mas alla del periodo administrativo de las autoridades que le dieron origen. En numerosas
entidades y ciudades del pais este marco de planeacion y de gestion urbanas es
concebido frecuentemente por las autoridades como dos tareas desvinculadas entre si.
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En el caso de la planeacion, con frecuencia util para llenar el expediente politico-
administrativo y beneficiarse de inversiones federales inmediatas...o en el caso de la
gestion, para incrementar de inmediato la recaudacion fiscal...Rara vez la planeacion y la
gestion urbanas son adecuadamente vinculadas y menos aun coordinadas entre los
niveles de gobierno. Frecuentemente, incluso en el mismo gobierno el divorcio de los
equipos es muy claro, unos son los que planean y otros quienes deciden qué obras y
acciones urbanas se realizan, y otros mas son quienes efectuan las acciones de
recaudacion catastral e inmobiliaria. ” (Garcia, 2001, p. 12).

Este panorama de la planeacion y la gestion urbana en México tiene su mas
grande reto en la administracion de las principales areas metropolitanas del pais, dadas
sus implicaciones politicas, sociales y ambientales que muestran hoy en dia.

El contexto territorial.

La vision territorial de la administracion federal actual en México busca elevar la
competitividad econdmica de las ciudades y las regiones del pais, acrecentar la equidad y
la igualdad de oportunidades, fortalecer la cohesion y el capital social y garantizar la
independencia e integralidad del pais. (SEDESOL, 2001)

Segun el Programa de Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial 2001-2006
(SEDESOL, 2001), el sistema urbano nacional esta compuesto por: 1 Megaldpolis del
centro, 10 zonas metropolitanas, 28 aglomeraciones urbanas, y 75 ciudades. En ellas
reside el 66% de la poblacion del pais.

La clasificacion de las zonas metropolitanas abarca tres espectros:
Transfronterizas: Tijuana, Nuevo Laredo, Ciudad Juarez, Matamoros.
Interestatales: Monterrey-Saltillo-Ramos  Arizpe-Arteaga, Tampico-Madero-Altamira,
Torredn-Gomez Palacio-Lerdo, Puerto Vallarta.
Estatales: Guadalajara, Leon.

El programa reconoce tres nuevas dinamicas espaciales ligadas a la urbanizacion
del territorio: la metropolizaciéon, la suburbanizaciéon y la rururbanizacién. Estas
dinamicas representan por un lado la expansion urbana y por otro, la participacién cada
vez mayor de los gobiernos municipales ante la absorcion de distintas jurisdicciones
administrativas. “La posibilidad de convertir a las ciudades del pais y en particular a las
zonas metropolitanas, en un verdadero habitat de calidad, requiere disefnar nuevos modos
de gobernabilidad territorial, con instrumentos que permitan crear dinamicas territoriales
de “metropolizacién” planeada”. (SEDESOL, 2001, p.58).

El contexto juridico de la gestion metropolitana en México.

A partir de 1983, la reforma constitucional al articulo 115 otorgd autonomia y mayores
facultades a los gobiernos locales en materia de planeacién, administracion urbana y
administracion de los servicios y los recursos publicos de los centros de poblacion. Para
Antonio Azuela (compilado por Garza, 1998) estas reformas han provocado
contradicciones entre la legislacion federal y la local en materia de desarrollo urbano en
los ultimos 10 afos, ya que aunque la Ley General de Asentamientos Humanos
(reformada en 1993) ha refrendado las facultades locales, no se establecen las
condiciones bajo las cuales deben coordinarse los distintos niveles de gobierno y en
especial el estatal y el municipal.
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Aunque esta reforma representd una iniciativa descentralizadora por parte del
gobierno federal, en la practica esto no representé el traslado de recursos a favor de los
gobiernos locales. “Estamos ante una especie unica descentralizadora donde el centro
queda igual” (Azuela, 1998) ya que estas atribuciones quedan reglamentadas tanto por la
reglamentacién federal como por la local, de acuerdo al concepto de “facultades
concurrentes” es decir de coordinacién entre los tres niveles de gobierno de acuerdo a sus
respectivas competencias; en pocas palabras, las facultades municipales quedan
condicionadas al acuerdo con los niveles superiores de gobierno en especial en aquellos
casos en donde los centros de poblacion tiendan a rebasar los limites municipales,
obligandose los ayuntamientos involucrados a compartir la planeacion con el gobierno
estatal.

A partir de esta interpretacion, las zonas metropolitanas en México tienen una
fuerte dosis de administracion estatal, siendo este nivel de gobierno quien ha sobrellevado
las inversiones principales en materia urbana y ante la inexistencia de procedimientos
juridicos y legales que conduzcan la coordinacién de municipios.

El concepto de metrépoli no ha sido desarrollado por el marco juridico y normativo
en México, de ahi que no exista uniformidad en el manejo de estos espacios y que por lo
general sean los gobiernos de los estados los que tomen la iniciativa en esta materia. La
Ley General de Asentamientos Humanos (LGAH) desarrolla el concepto de zona
conurbada como aquel espacio que comparten al menos dos municipios, sujeto a la
urbanizacion o el intercambio econdémico: “ARTICULO 20.- Cuando dos o mas centros
de poblacion situados en territorios municipales de dos o mas entidades
federativas formen o tiendan a formar una continuidad fisica y demografica, la
Federacion, las entidades federativas y los municipios respectivos, en el ambito de
sus competencias, planearan y regularan de manera conjunta y coordinada el
fenémeno de conurbacion de referencia, con apego a lo dispuesto en esta Ley. “, en
cuyo caso los tres niveles de gobierno deberan convenir en su delimitacion , planeacion y
administracion, para lo cual se formara una Comision de Conurbacion de caracter
permanente. Las legislaciones estatales tradujeron esta disposicion hacia la identificaciéon
de conurbaciones intermunicipales dentro de una misma entidad federativa en donde la
coordinacion estado-municipio es indispensable y la conformacién del &érgano
administrativo de la zona conurbada es una consecuencia legal.

Para Emilio Duhau (compilado por Garza, 1998) en las ciudades metropolitanas, la
administraciéon se ejerce de manera simultanea por las autoridades estatales y las
municipales. Las facultades principales que se traducen en materia de gestidn
metropolitana para ambos niveles de gobierno son:

a) La organizacion del espacio urbano (zonificacion primaria),
b) La construccion de las infraestructuras urbanas (vialidad, transporte, sistemas de

agua y drenaje, etc), y

c) La prestacion de los servicios publicos que sobrepasan los limites de un solo
municipio.

Segun Duhau, la experiencia de los Ultimos afos demuestra que el mayor reto
para la gestion metropolitana en México se incrusta en los dos primeros incisos, ya que
“‘una articulacion adecuada de las obras metropolitanas con la gestiéon municipal del
territorio y con los programas estructuradores del espacio urbano, parece implicar
dificultades de mayor envergadura”. Las dificultades tienen su origen en dos factores: el
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modelo de urbanizacion actual de las grandes ciudades y los procesos de actuacién
caracteristicos en éstas:

El modelo de urbanizacion se caracteriza por: el acelerado crecimiento de la
poblacion y de las areas urbanas, con los rezagos consecuentes en materia de servicios
publicos; una divisidn social del espacio derivada de la ocupacion irregular del suelo;
introduccion de elementos estructuradores como acciones emergentes mas que
planeadas; modalidad clientelar y corporativa de la gestion urbana.

e Finalmente, el marco que Duhau observa para la gestion metropolitana en México
se agrupa en los siguientes puntos:

e Creciente institucionalizacion de instrumentos de regulacién del desarrollo urbano.

e Descentralizacién de funciones urbanas hacia las administraciones municipales.

e Avance en la competencia electoral, con la coexistencia de distintos partidos a
nivel municipal.

e Mayor presencia de organizaciones vecinales y sociales.

e Incorporaciéon de la dimension ambiental del desarrollo urbano como tema central
de la agenda publica en el ambito nacional y local.

e Mayor reconocimiento sobre las facultades municipales para la gestion del
desarrollo urbano.

e Implantacién de un modelo neoliberal que permite gestionar grandes proyectos
inmobiliarios.

El caso de la Zona Metropolitana de Guadalajara.

El contexto territorial

La zona metropolitana de Guadalajara (ZMG) representa una de las doce metrépolis mas
pobladas de Latinoamérica, la segunda en magnitud poblacional del pais y el centro
articulador de una vasta region que comprende una decena de entidades federativas del
occidente y noroeste de México (Esteban Wario Hernandez, compilado por Garza, 1998).
Cuenta con una superficie de 46,227 has. y una poblaciéon al 2000 de 3,667,531
habitantes, y agrupa 8 municipios (Sainz, 2004): Guadalajara, Tlaquepaque, Zapopan,
Tonala, Tlajomulco, El Salto y Zapotlanejo (los ultimos dos recientemente incorporados a
la dinamica econdmica del espacio metropolitano).

La dinamica socioeconémica.

A partir de los anos 50's el crecimiento de Guadalajara se incrementa a un 5% de
tasa anual que no disminuyd en las siguientes tres décadas. Por esta razon, a mediados
de los 60°s (al alcanzar la ciudad el millon de habitantes) se inicid el proceso de
conurbacion, primero hacia el municipio de Tlaquepaque y luego hacia Zapopan.

Guadalajara tradicionalmente ha concentrado su actividad econémica en el sector
comercial y de servicios. En los ultimos afios, la descentralizacion del Distrito Federal
incremento la localizacion industrial en la ZMG, principalmente en las ramas de tecnologia
avanzada (Wario, 1998). Con la llegada de grandes capitales foraneos entre 1980 y 1990,
se incrementaron las inversiones inmobiliarias de gran magnitud, lo que ocasiond un
incremento en la especulacion del suelo y un patrén de ocupacién urbana con grandes
vacios intraurbanos. Esto provoco que alrededor del 60% de la poblacion no tenga acceso
al mercado inmobiliario formal y la obligue a asentarse en las periferias urbanas de
manera irregular.
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La gestion metropolitana.

La gestion urbana en Guadalajara se inicia en los afios 40°s con la creacién de las
primeras instituciones locales con la creacion del Sistema de Colaboracién Municipal de
Guadalajara y el Consejo del mismo nombre en 1943. Este sistema consistia en aplicar un
tributo especial a los predios adyacentes a las obras de infraestructura por construir
(Wario, 1998) y el Consejo seria el 6érgano administrador de los recursos. El sistema se
retomd por otros municipios del estado.

En 1947 se instituye otro sistema denominado de Plusvalias destinado a recuperar
la inversion en obras viales. Por esos afos se crea la Comisiéon del Plan Regulador, que
seria la encargada de elaborar un plan de crecimiento fisico de la ciudad. Este Plan fue el
primero de caracter legal en tener un enfoque metropolitano ya que se le denominé Ley
para el Mejoramiento Urbano de Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque y Chapala. Durante
las dos décadas siguientes el crecimiento urbano fue relativamente controlado por estos
dos sistemas. En 1959 se crean los Consejos de Colaboracion Municipal y la Junta
General de Planeacion y Urbanizacion del estado como érgano de participacion mixta, en
base a la Ley de Planeacion y Urbanizacién Estatal.

En 1977 se promulga la Ley de Asentamientos Humanos del Estado de Jalisco en
la cual se trasfiere a la Junta General de Planeacion y Urbanizacion como un
departamento de la administracion estatal. Asimismo, esta Ley reglamentaba por primera
vez la coordinacién intermunicipal para la planeacion urbana mediante la conformacion de
comisiones de conurbacion como lo establecia la legislacion federal.

En 1978 se reconoce oficialmente la conurbacién de Guadalajara creandose la
Comision de Desarrollo Urbano de Guadalajara integrada por 19 presidentes municipales.
La delimitacion de esta primera conurbacién comprendia un radio de 50 kildmetros
alrededor de la ciudad de Guadalajara. La amplitud de este espacio y la falta de claridad
en las tareas de esta Comision, le restd fuerza rapidamente. A pesar de esto, al ano
siguiente se aprobo el primer Plan de la Zona Conurbada cuyas propuestas principales
fueron la definicion de las reservas territoriales, la zonificacion del uso del suelo y la
renovacion urbana del centro histérico (Plaza Tapatia).

Para fines de los 80's los procesos de conurbacion demandaban una
administracién realmente metropolitana, especialmente en lo concerniente a los servicios
publicos. La organizacion fragmentada, las diferencias presupuestales, administrativas y
politicas entre los municipios y las limitantes juridicas solo permitieron obtener resultados
parciales como el caso de la creacion del Sistema Intemunicipal de Agua Potable y
Alcantarillado (SIAPA), el Sistema de Transporte de la Zona Metropolitana (Sistecozome)
y la Direccion Intermunicipal de Seguridad.

Las reformas constitucionales de 1983 sobre la descentralizacion de funciones
hacia los ayuntamientos no fue adoptada por la legislacién estatal sino hasta luego de 10
anos.

En 1989 se crea el Consejo de la Zona Metropolitana de Guadalajara (CZMG),
integrado por 7 municipios, instancia de coordinacién y concentracion para la gestion de
acciones de alcance intermunicipal en la ZMG. En 1990 el Consejo actualiza el Plan de
Ordenamiento que pretendia la reorganizacién del espacio metropolitanoen 16 distritos
con prioridad de atencién a la zona oriente con acciones subsecuentes como un nuevio

202



sistema de agua potable, nuevas vialidades, un parque metropolitano y una segunda linea
del tren eléctrico urbano (Wario, 1998).

En 1993 con la aprobacion de la nueva Ley de Desarrollo Urbano de Jalisco
(derivada de la actualizacion de la Ley Federal de Asentamientos Humanos), la cual
estructura de una manera mas clara la concurrencia de autoridades y la participacion de la
ciudadania. La Ley reconoce al Consejo de la Zona Metropolitana de Guadalajara
(CZMG), dandole un caracter de autoridad ordenadora y reguladora del desarrollo urano
para la zona conurbada y como instancia del gonierno estatal para la concertacién social y
la coordinacion gubernamental en temas prioritarios.

En 1995 el CZMG inicia labores teniendo como secretario técnico el Secretario de
Desarrollo Urbano del Estado y 5 Subcomisiones Técnicas: Desarrollo Urbano, Vialidad y
Transporte, Agua Potable y Saneamiento, Medio Ambiente y Recursos Naturales,
Financiamiento.

En 1997 se crea el Fondo de Financiamiento Metropolitano para apoyas tareas del
CZMG. Aportan el Estado, los municipios y eventualmente la federacion.

En el afo 2000 se desarrolla un nuevo proyecto de Plan de Ordenamiento de la
Zona Conurbada de Guadalajara con una vision de 50 afios (Gobierno de Jalisco, 2004),
que determina los ambitos del fendbmeno en : Zona Conurbada de Guadalajara
conformada por ocho municipios; Area Metropolitana de Guadalajara formada por los
municipios de Guadalajara, Tlaquepaque, Tonala y Zapopan; Ciudad Central, el municipio
de Guadalajara, y; Municipios Conurbados, El Salto, Ixtlahuacan de los Membrillos,
Juanacatlan y Tlajomulco de Zufiga (Ver Fig. No. 5.15).

5. El Area de Aplicacion.
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Fig. 5.15. Delimitacién de la ZMG.
FUENTE: Proyecto de Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada de
Guadalajara. Gobierno del Estado de Jalisco, 2000.
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El objetivo central del Proyecto de Plan es: “Impulsar un sistema de nucleos
urbanos en la Zona Conurbada que fomente la inclusion social, la sustentabilidad y la
competitividad metropolitana”. Dos grandes estrategias se derivan de este objetivo:

Gestion: que impulsa la consolidacion del Consejo Metropolitano, la
reestructuracion de los sistemas de infraestructura metropolitana, el disefio de un sistema
de recuperacioén de plusvalias y un instrumento fiscal metropolitano y, la descentralizacion
administrativa y territorial.

Territorial: ~ Saturacion urbana, consolidacion de polos industriales vy
comunicaciones, descentralizacion de servicios, conservacion de zonas naturales,
revalorizacion del centro metropolitano, sistema eficiente de movilidad y estructuracion
metropolitana (Ver Fig. No. 5.16).
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Fig. 5.16. Diagrama conceptual de la estrategia para de la

ZMG.
FUENTE: Proyecto de Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada de
Guadalajara. Gobierno del Estado de Jalisco, 2000.

En el afio 2001 se constituye el Fideicomiso del Fondo Metropolitano para dar
mayor centidumbre, operatividad y transparencia al manejo de los recursos que se
aportan al fondo.

El CZMG esta formado por:
e 8 Ayuntamientos
e 10 Secretarios estatales: Finanzas, Vialidad y Transporte, Promocion Econdémica,
Turismo, Desarrollo Rural, Salud, Educacion, Medio Ambiente y General de
Gobierno.
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e 4 Dependencias de gobierno: SIAPA (Agua y Saneamiento Intermunicipal), CEAS
(Agua y Saneamiento Estatal), COPLADE.

e 3 Invitados del Gob. Federal: SEDESOL, CORETT y SRA.

e 2 Invitados permanentes: Procuraduria de Desarrollo Urbano y SEMARNAT.

El derecho a voto solo corresponde a los ayuntamientos y al presidente del
Consejo. Las tareas prioritarias que atiende el Consejo son:
a) Ordenar y promover un crecimiento urbano ordenado,
b) Buscar las formulas para operar y administrar con eficiencia los recursos y
servicios publicos, y
c) Acordar las formas mas eficaces para ejecutar las obras de infraestructura y
equipamiento de gran magnitud.

Las participaciones econdémicas de cada ayuntamiento se basan en una férmula
que combina el numero de habitantes de cada uno de ellos y sus participaciones
presupuestales asignadas por la federacioén y el estado (Sainz, 2004).

Entre el afo 2000 y el 2003 el CZMG ha convocado a 26 reuniones con la
participacién de los ocho presidentes municipales y el gobernador del estado de Jalisco.

A pesar de los avances en materia de coordinacion metropolitana, estudios
recientes colocan a Guadalajara como una ciudad altamente segregada desde el punto de
vista socioecondmico, ya que mientras su sector oeste ofrece las ventajas de elite de la
“edad informatica”, con desarrollos habitacionales tipo suburbio norteamericano con
amenidades y servicios de calidad internacional, con inversiones internacionales en
tiendas departamentales de franquicia y centros comerciales regionales, respondiendo a
las demandas del nuevo modelo neoliberal (posfordista), “perpetuando la histérica division
socioespacial entre el rico y el pobre...”(Audirac, 2003).

5.1.7.- Revision del proceso de gestion y planeacion metropolitana para la
Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.
En México no existen parametros legales a nivel federal que establezca las pautas para la
administracion de las metrépolis. De hecho, el concepto de metropolis, aun y cuando esta
considerado en la Ley General de Asentamientos Humanos (“Zona metropolitana: el
espacio territorial de influencia de un centro de poblacién”) no desarrolla elementos para
Su organizacion, planeacion o gobierno.

Siendo la legislaciéon urbana en Baja California un reflejo de las disposiciones
federales, en Baja California la Ley de Desarrollo Urbano retoma el concepto de
Conurbacion como aquel fendmeno que se presenta cuando dos o mas centros de
poblacion, por su crecimiento y relaciones socioeconémicas, formen o tiendan a formar
una unidad urbana, y ademas, avanza en algunos aspectos sobre la coordinacion
intergubernamental para la administracion de estos espacios.

Asi, la Ley Estatal de Desarrollo Urbano, dedica su Titulo Tercero al fendmeno de
las conurbaciones y establece los mecanismos iniciales para su planeacion y
administraciéon. Aunque el punto de partida se plantea mediante un decreto de
conurbacion expedido por el gobernador del estado, el acuerdo con los gobiernos
municipales puede o no darse, lo que le da un sesgo aun centralista a la ley. Sin embargo
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la planeacién y la regulacion si debera efectuarse bajo acuerdo de ambos niveles de
gobierno.

En el estado de Baja California, hoy se habla de una conurbacion fisica entre las
ciudades de Tijuana y Rosarito, una conurbacién funcional entre Tijuana y Tecate, una
metropolizacion inminente entre estas tres ciudades cabeceras de sus respectivos
municipios, asi como una relacién de interdependencia transfronteriza con la ciudad de
San Diego, California, Estados Unidos. s Qué hacer con esta compleja sobreposicion de
ambitos administrativos?.

En este momento en el que el proceso de descentralizacion ha permitido la
paulatina consolidacién de municipios tan jovenes como el de Rosarito (instituido en
1995), hablar de una nueva entidad superior podria sonar a la vuelta a la dependencia
presupuestal de la ciudad de Tijuana, de la cual dependia antes de independizarse. La
“infradescentralizacion” (descentralizacion al interior de las ciudades, de las zonas
centrales a las periféricas) no era una caracteristica distintiva de la ciudad de Tijuana.

A partir del aio 2000, se percibe una nueva vision en la actividad de planeacion de
las tres ciudades. En Tijuana se crea el Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN) y
actualiza su Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién (PDUCP) en 2002,
por su parte la ciudad de Playas de Rosarito publica su primer PDUCP en el 2003 y
Tecate avanza con una nueva actualizacion del propio en ese mismo afno. Aunque estos
instrumentos siguen buscando dar mayor respaldo a la actividad del control urbano hacia
el interior de los centros de poblacion, hay ciertos elementos en materia estratégica que
resaltar:

e Tijuana plantea la descentralizacion de funciones de administracion urbana hacia
las delegaciones, aunque hace énfasis en la necesaria vision metropolitana bajo
un enfoque transfronterizo;

e Rosarito incorpora grandes proyectos intraurbanos y hace énfasis en la dinamica
de conurbacion con Tijuana;

e Tecate avanza al incorporar un esquema de conurbacién con Tijuana ante la
tendencias de desarrollo industrial entre ambos municipios.

Adicionalmente, a nivel estatal se realizan programas de caracter regional en la
zona que la inducen hacia una visidon metropolitana, tales como el Programa del Corredor
Costero Tijuana-Rosarito-Ensenada y el del Corredor Tijuana-Rosarito 2000.

Lo cierto es que uno de los grandes retos de la zona frente a las facetas de
metropolizacion que presenta es la necesidad de contar con una visién simultanea hacia
el interior y el exterior de los centros urbanos. La ocupacion territorial es discontinua, las
implicaciones administrativas ya involucran a tres municipios, la dependencia de recursos
externos es compartida y las disparidades sociales estan a la orden del dia frente a una
intensa dinamica econdmica binacional.

Analisis de la gestion metropolitana en la zona intermunicipal de Tijuana-Rosarito-
Tecate.

2004 es un afio clave para la gestion urbana en la zona intermunicipal de Tijuana,
Rosarito y Tecate. La iniciativa de Gobierno del Estado de crear una mesa de discusion
sobre temas de importancia intermunicipal ha creado las bases para instituir un proceso
de coordinacién con pretensiones metropolitanas.
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Se reconoce que los proceso para la conformacion de un organismo metropolitano
son largos y no de facil construccion. La necesidad de acuerdos y coincidencia de
enfoques es el punto de partida y el pan de cada dia de estos organismos.

“La creacion de una instancia de gobierno supra —o intermunicipal para un area
metropolitana es compleja y conflictiva (Stephen & Wikstrom) 2000, Lefevre 1999,
Magnusson 1996, UN, 1995), y lo es en dos sentidos. En primer lugar, porque implica
generar una nueva instancia de gobierno —y por lo tanto de poder- entre el ambito local y
el ambito central. No se trata meramente de hacer un plan intercomunal, tampoco una
simple coordinacién de actividades destinada a orientar el desarrollo de esa zona
intermedia con mayor eficiencia en la provisidon de servicios y bienes urbanos. En esta
reestructuracion institucional, no es de menor importancia subrayar que estamos hablando
de una reestructuracion del poder en el pais (Lefevre, 1999). En segundo lugar, es
compleja porque tal alternativa —una vision comprensiva de la ciudad metropolitana- no
forma parte del sentido comun ni de las autoridades, ni de las instituciones publicas y
privadas, ni del ciudadano comun (UN, 1995:63). La racionalidad predominante reconoce
los problemas por sectores (vivienda, agua, electricidad, caminos), o en el ambito del
barrio o la comuna, pero no efectivamente en una dimension territorial extensa y variable”
(Rodriguez, 2001).

Precisamente sobre esa tesitura versan las discusiones de la mesa de la
Subcomisién de Conurbaciéon de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito®: ¢ quién coordina?,
¢ quiénes participan?, ;como seran las aportaciones y para qué?, ;cual es el objetivo del
organismo?, ;cémo afecta éste a las facultades de los ayuntamientos?. Hasta ahora, el
proceso seguido de coordinacion intermunicipal atiende a las disposiciones legales
vigentes (Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Baja California); sin embargo, aun
adolece de un sentido claro de los objetivos y alcances.

En este apartado se analizan los primeros pasos en la coordinacién intermunicipal
en la ZMTRT, el proceso seguido, los avances y las expectativas para la gestion futura de
este espacio metropolitano.

El decreto de zona conurbada y la conformacion de la Subcomisiéon de Conurbacién
Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito.

La Ley Estatal de Desarrollo Urbano, en su Titulo Tercero reconoce el fenédmeno de las
conurbaciones y establece los mecanismos iniciales para su planeacion y administracion.
Aunque el punto de partida se plantea mediante un decreto de conurbacion expedido por
el gobernador del estado, el acuerdo con los gobiernos municipales puede o no darse, lo
que le da un sesgo aun centralista a la ley: “Las conurbaciones que se presenten en los
centros de poblacion localizada dentro de los limites del territorio estatal, seran
formalmente reconocidas mediante la declaratoria que expida al efecto el Gobernador del
Estado, o al acuerdo entre éste y los Ayuntamientos respectivos.” (Art. 89).

El proceso descrito indica que luego de acordar la existencia de una zona
conurbada, “El acuerdo que se celebre en los términos del articulo anterior, tendra efectos
de declaratoria y se publicara como lo establece esta Ley” (Art. 94).

° Organismo de coordinacion intermunicipal creado el 5 de abril de 2004 en el seno de la Comisién Coordinadora de
Desarrollo Urbano del Estado de Baja California, de acuerdo a la legislaciéon vigente en materia de desarrollo urbano en la
entidad.
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El paso siguiente, es la creacion de una Subcomisidon Intermunicipal de
Conurbacion (Art. 94), bajo acuerdo entre el Gobernador del Estado y los Presidentes
Municipales involucrados. La Subcomision Intermunicipal de Conurbacion sera “de
caracter permanente dentro del seno de la Comision Coordinadora de Desarrollo Urbano
del Estado, que ordene y regule el desarrollo de dicha zona. La Subcomision sera
presidida por el Secretario de Asentamientos Humanos y Obras Publicas del Estado y
tendra facultades para promover la presentacion de proposiciones, captar informacion,
realizar investigaciones y oir la opinidon de distinfos grupos sociales de los centros de
poblacion respectivos, a través de los organismos legalmente constituidos que los
representen” (Art. 95). Finalmente el cometido de esta Subcomision es la elaboracion de
un Programa que ordene la zona conurbada, con una funcion basica de control de los
usos del suelo intermunicipales. Esta subcomision debera expedir su reglamento interno
luego de 30 dias de haberse creado (Art. 96), asi como elaborar un Programa que ordene
y regule la zona conurbada (Art. 97).

Evidentemente, el contenido de estas disposiciones destaca la preponderancia del
gobierno estatal dentro del proceso. Asi mismo, es claro que la Ley es limitada frente a la
complejidad del fenédmeno metropolitano. Por otro lado, el enfoque dado a las tareas del
organo de coordinacion se concretan a solventar los aspectos de ordenacion y regulacion
del territorio.

Con todo, la posibilidad que da la Ley para el inicio de un proceso de consulta
intermunicipal, abre un abanico de posibilidades para la instrumentacion de acciones
coordinadas de atenciéon a problemas de relevancia metropolitana como los que se estan
presentando en la zona de confluencia de los municipios de Tijuana, Rosarito y Tecate.

De esta forma, el proceso marcado por la Ley de Desarrollo Urbano se inicia en la
ZMTRT el 4 de Enero de 2004 en reunién de la Comisién Coordinadora de Desarrollo
Urbano del Estado®, en la cual se presentd el proyecto de Declaratoria de Conurbacion
entre los Centros de Poblacion de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito elaborado por la
SIDUE (Secretaria de Infraestructura y Desarrollo Urbano del Estado) y votado a favor. El
Acuerdo mediante el cual se declara reconocida la zona conurbada de Tijuana, Tecate y
Playas de Rosarito se publica en el Periddico Oficial del Estado el 12 de marzo de 2004,
para los efectos de “planear y regular de manera conjunta y coordinada el desarrollo de
los centros de poblacion comprendidos dentro de los limites que al efecto apruebe el
Congreso del Estado, dentro de los territorios de los Municipios de Tijuana, Tecate y
Playas de Rosarito” (Gobierno del Estado, 2004). Los siguientes son los puntos de
acuerdo de la publicacion:

Articulo Primero: Para efectos de concretar las acciones necesarias para
realizar los objetivos previstos en el Plan Estatal de Desarrollo Urbano de
conformidad con lo establecido en el articulo 33, fraccion Ill, de la Ley de
Desarrollo Urbano del Estado, asi como para la adecuada planeacion de su
desarrollo urbano, se declara reconocido el fenébmeno de conurbacion respecto
de los centros de poblacién situados en los municipios de Tijuana, Tecate y
Playas de Rosarito, constituyendo una sola unidad geografica, econémica y

® De acuerdo al articulo 14 de la Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Baja California “Se crea la Comisién Coordinadora
de Desarrollo Urbano del Estado, quien para el mejor desempefio de sus atribuciones, coordinara sus programas de trabajo
y acciones, con los Ayuntamientos involucrados y con la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas, en el
ambito de sus respectivas competencias, con el objeto de lograr una gestion mas eficaz como organismo de coordinacion
gubernamental”.
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social, con limites que al efecto apruebe el Congreso del Estado, y que para
efecto de lo anterior, y en razén de lo previsto en el Plan Estatal de Desarrollo
Urbano de Baja California, debera ser conocido como Programa de
Ordenamiento Urbano de la Zona Metropolitana Tijuana-Tecate-Rosarito.

Articulo Segundo: Se convoca a los Presidentes Municipales de Tijuana,
Tecate y Playas de Rosarito, para constituir dentro de los ftreinta dias
siguientes a la publicacion de la declaratoria prevista en el presente Acuerdo,
una Subcomision Intermunicipal de Conurbacion de caracter permanente
dentro de la Comision Coordinadora de Desarrollo Urbano del Estado, que
ordene y regule el desarrollo de dicha zona, asi como para que proponga los
limites de la conurbacion;, misma que sera presidida por el Secretario de
Infraestructura y Desarrollo Urbano, el cual podra tomar las medidas
necesarias para llevar a cabo la instalacion de la referida Subcomision.

Articulo Tercero: La Subcomision referida en el articulo anterior, debera
expedir su reglamento interno en un plazo no mayor de treinta dias contados a
partir de la fecha en que haya sido constituida. Asimismo, dicha Subcomision
debera establecer su programa de trabajo, asi como los estudios y proyectos a
desarrollar.

Articulo Cuarto: La ordenacién y requlacién del Desarrollo urbano, tales como
el uso del suelo y la prestacion de servicios que se presenten en la zona
conurbada seran concensadas ante los Municipios a través de la Subcomision
Intermunicipal de Conurbacion.

Articulo Quinto: Una vez que la Subcomision Intermunicipal de Conurbacion
cuente con la version preliminar de los estudios correspondientes, seran
propuestos al Ejecutivo del Estatal, para que este a su vez, promueva ante el
Congreso del Estado la fijacién de los limites de la zona conurbada.

Las conclusiones que arroja el analisis del Acuerdo son las siguientes:

Retoma el procedimiento marcado por la Ley de Desarrollo Urbano para el decreto
de zona conurbada y la conformacién de la Subcomision de Conurbacion. Es
evidente que la Ley no es explicita en cuanto a la forma de trabajar.

Las disposiciones de la Ley deja al gobierno estatal como titular de la futura
Subcomisién y condiciona a la revisiéon del Gobernador del Estado y del Congreso
Estatal la revision y aprobacién de los estudios generados por la Subcomision. La
participacion de los gobiernos municipales aun no define posturas de compromiso,
por lo que la iniciativa la tiene el estado a través de la Secretaria de Infraestructura
y Desarrollo Urbano.

Las funciones que se destacan para que la Subcomisién desarrolle se refieren
basicamente a la regulacion de los usos del suelo y a la prestacion de servicios.

Es importante el concepto que se genera para la zona conurbada al identificarse
como UNA SOLA UNIDAD GEOGRAFICA, ECONOMICA Y SOCIAL, y que como
tal debe ser planeada.

Se habla de la necesidad de CONSENSOS entre los distintos niveles de gobierno
aunque no se aclaran los procedimientos a seguir.

El acuerdo solo menciona la coordinacion entre el Gobierno Estatal y los
Ayuntamientos de Tijuana, Rosarito y Tecate, quedando en el aire la participacion
de otras dependencias de gobierno u organizaciones externas.
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g) Es importante el caracter PERMANENTE dado a la Subcomision Intermunicipal de
Conurbacion.

Luego de la publicacién de la Declaratoria de Zona Conurbada, la Comision
Coordinadora vuelve a sesionar el 5 de Abril de 2004, con el objetivo de integrar la
Subcomisiéon Intermunicipal de Conurbacion de los Centros de Poblacion de Tijuana,
Tecate y Playas de Rosarito, dejando por sentado mediante Acta los siguientes puntos
relevantes:

1.- Que la administracion Publica del Estado de Baja California impulsa el desarrollo
urbano.

2.- Que el Plan Estatal de Desarrollo Urbano de Baja California integra el desarrollo
urbano y el desarrollo econémico, regionalizando las estrategias e impulsando el
ordenamiento de la zona conurbada de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito.

3.- Que la planeacién urbana municipal en la zona refiere a un enfoque de planeacion
coordinada y de alcances metropolitanos.

4.- Que el correcto ejercicio de las atribuciones en la zona conurbada de los centros
de poblaciéon de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito deben enfocarse hacia el
cumplimiento de los objetivos de la planeacion, regulacion del uso del suelo,
preservacion del medio natural, administracion y prestacion de servicios, regulacion de
la tenencia de la tierra y la atencidén de contingencias.

5.- La designacion de los miembros de la Subcomision:

FEDERACION ESTADO MUNICIPIOS
SEDESOL SIDUE Tijuana
SRA SPF Tecate
SEMARNAT ECOLOGIA Playas de Rosarito
CNA SEDECO
SCT SEDESOE
CFE TURISMO
FICOTIRO
PRODUTSA

6.- La Subcomisioén se orienta a “afrontar estructuralmente la problematica de los
Asentamientos Humanos y el Desarrollo Urbano en las colindancias municipales mediante
los estudios y programas conforme a los cuales seran autorizados los usos del suelo,
construccion de edificaciones, introduccién de servicios de infraestructura basica, asi
como otras propuestas de acciones de urbanizacion”.

La revision de los elementos del acuerdo de creacion de la Subcomisién arroja las
siguientes conclusiones:

a) Es evidente el peso de dependencias estatales en la conformacién del organismo.

b) Se refiere a facultades relacionadas con la administracion urbana y la dotacion de
servicios publicos.

c) Se hace énfasis en que el area de atencion de la Subcomision sera en “las
colindancias municipales”.

d) EIl objetivo principal de la Subcomision es “afrontar la problematica de los
asentamientos humanos y el desarrollo urbano”.
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Bajo este marco legal, se inician los trabajos de la Subcomisién. Como
consecuencia de su creacion, fue necesario calendarizar reuniones subsecuentes para
tratar diversos temas, entre los que se cuentan: el reglamento interno, la delimitacion de
zona conurbada y los proyectos y obras en marcha dentro del espacio intermunicipal de
Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito.

La transicion de la gestion local. El proceso inicial de trabajo y temas tratados.

A partir del 4 de febrero de 2004 en que iniciaron los trabajos de la Subcomision de
Conurbacion se han discutido una serie de temas en reuniones subsecuentes que tienen
que ver con:

La delimitacién de zona conurbada y de franjas intermunicipales,

El reglamento interno de la Subcomision,

La elaboracion del Programa de Conurbacion,

El Programa Federal de Asociacion de Municipios,

El programa de trabajo,

Los temas prioritarios a atender,

Etc.

A continuacion se muestra una resefa de las reuniones sotenidas y los temas
tratados y acuerdos generados:

Cuadro 5.1. Relacion de reuniones y temas vistos por la Subcomisién de Conurbacién de Tijuana-
Tecate-Playas de Rosarito

NO. LUGAR FECHA OBJETIVO TEMAS VISTOS ACUERDOS
1 SIDUE 4-feb-04 | Dictaminar la constitucion | *Dictamen para la | *Publicar  Declaratoria
Tijuana de la conurbacion Tijuana- | Constitucion de la | de Zona Conurbada

Tecate-Playas de Rosarito | Conurbacion
en el seno de la Comisién
Coordinadora de
Desarrollo Urbano

2 SIDUE 5-abr-04 | Conformar la Subcomisién | *Presentacion de | *Acta de creacion de la
Tijuana Intermunicipal de Conurbacién | Declaratoria  de  Zona | Subcomision

Tijuana-Tecate-Playas de | Conurbada. *Elaborar reglamento
Rosarito *Objetivo de la | interno Subcomision.

Subcomision.

*Nombramiento  de  los

integrantes de la

Subcomision.

*Presentacion  zona  de

conurbacion, temas

estratégicos, plan de

trabajo.

SESIONES DE LA SUBCOMISION DE CONURBACION TIJUANA-TECATE-PLAYAS DE ROSARITO

3 SIDUE 4-may- Revision de reglamento | *Propuesta de reglamento | *Revision de reglamento
Tijuana 04 interno y definir programa de | interno. por los miembros.
trabajo subsecuente para la | *Elaboracion de programa | *Programacion de
Subcomisién de trabajo para la | reuniones subsecuentes y
Subcomision. temas a tratar.
4 FICOTIRO 18-may- Reunion de seguimiento a | *Propuesta para Programa | *Busqueda de un Convenio
Tijuana 04 temas de trabajo dentro de la | de Conurbacion. UABC. de participacion programa
zona de conurbacion *Estudio economico | Habitat, municipios de
Corredor Tij-Ros. CEMEX Tijuana, Tecate y Playas de
*Analisis juridico del | Rosarito.
esquema de la
Subcomision. IMPLAN
*Observaciones a la

propuesta de Reglamento
Interno. SIDUE

*Propuesta de Asociaciones
de Municipios. SEDESOL
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NO. LUGAR FECHA OBJETIVO TEMAS VISTOS ACUERDOS |
5 JARDIN 1-jun-04 Reunion de seguimiento a | *Programa de apoyo a | *Se revisa el tema de
TECATE temas de trabajo dentro de la | municipios conurbados. | limites  municipales  de
Tecate zona de conurbacién SEDESOL. manera particular  entre
*Evaluacion de la | SIDUE, Tecate y Tijuana.
planeacién urbana a nivel
estatal en la zona. SIDUE.
*Evaluacion de la
planeaciéon urbana e nivel
municipal.  IMPLAN, Dir.
admon.. Urbana Tecate,
Dir.  Desarrollo  Urbano
Rosarito.
6 IMPLAN. 15-jun- Reunion de seguimiento a | *Situacion del agua. CNA. *Impulsar y coordinar la
Tijuana 04 temas de trabajo dentro de la | *Carreteras. SCT. infraestructura en la zona
zona de conurbacion *Gas Natural. SEDECO. de conurbacion.
*Infraestructura  eléctrica.
CFE.
7 CESPT 29-jun- Reunion de seguimiento a | *Sistema de agua Tijuana- | *Organizar mesa de trabajo
Tijuana 04 temas de trabajo dentro de la | Rosarito. CESPT. para el tema de transporte.
zona de conurbacion *Sistema de agua Tecate. | *Armar mesa de control
CESPTE. urbano para custodia de la
*Residuos solidos. DGEE. franja del Corredor Tij-Ros
*Transporte. SCT.
*Transporte en  Tijuana.
IMPLAN.
*Corredor Tijuana-Rosarito.
FICOTIRO.
*Cruces fronterizos. SIDUE.
8 FICOTIRO. 13-jul-04 | Reunién de seguimiento a | *Propuesta de delimitacion | *Legislar sobre
Tijuana temas de trabajo dentro de la | de zona conurbada. SIDUE. | concesiones.
zona de conurbacién *Opciones de | *Buscar nuevos esquemas
financiamiento. Finanzas | de regularizacion, ej:
del Edo. transacciones.
*Situacion de la tenencia de | *Desincorporacion de
la tierra en la zona. SRA propiedades nacionales a
Gob. del Edo.
*Sensibilizar con  Cabin
montos de expropiacion.
*Ligar trabajos de
Subcomisién con mesas de
Regularizacion.
9 PALACIO 27-jul-04 | Reunion de seguimiento a | *Delimitacion zona | *Concluir reglamento
MUNICIPAL temas de trabajo dentro de la | conurbada. subcomision.
Rosarito zona de conurbacion *Fraccionamientos
irregulares.
*Visién de zona conurbada
10 CESPT- 10-ago- Definicion de proyectos | *Revision de Reglamento | Definir poligonos de
Tecate 04 estratégicos dentro de la zona | de la subcomision de | conurbacion Tij-Tkt y Tij-
de conurbacion Conurbacion Tij-Tkt-Ros. Ros
11 IMPLAM- 24-ago- Definicion de proyectos | *Se termind Anteproyecto | *invitar al Director de Zona
Tijuana 04 estratégicos dentro de la zona | de Reglamento de | de Conurbacion de
de conurbacién Subcomisién de | Guadalajara, PRODUTSA
Conubacion. cubre costos.
12 CESPT 7-sep- Definicion de proyectos | Publicaciéon de Reglamento | *Elaborar programa de
Tijuana 04 estratégicos dentro de la zona | y Poligonos de | agua para Zona Conurbada

de conurbacién

Conurbacion.

Programa Parcial de
Desarrollo Urbano Otay

Tij-Tkt-Ros.

*Definir  Declaratorias de
derechos de via de
vialidades intermunicipales.
*Elaborar estudio de
impacto  econémico  del
Corredor Tij-Ros. a través
del Tecnolégico Monterrey.
*Elaborar estudio de
Metropolizacién Tij-Tkt-Ros.
con los fondos aportados
por SEDESOL-SIDUE-
UABC.

Lisitar Programa
Otay Il (IMPLAN)

Parcial

FUENTE: Secretaria de Infraestructura y Desarrollo Urbano, Direcciéon de Ordenamiento Territorial, 2004.
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La tesitura de las reuniones sostenidas durante este afo versan sobre el
reconocimiento de los campos de accién de cada una de las dependencias participantes.
Las primeras 13 reuniones a partir del 18 de mayo buscaban la compenetraciéon del grupo
hacia las acciones en marcha dentro de la zona intermunicipal, en materia de planeacion,
administracion urbana, infraestructura y financiamiento. No habia mas objetivo que
familiarizarse de la dinamica administrativa dentro de la zona.

Hay sin embargo, algunos elementos conceptuales que pueden destacarse en
este proceso inicial y que permiten evaluar el ejercicio realizado:
1.- Se ha destacado la importancia actual de las zonas metropolitanas como unidades de
posicionamiento econdmico regional y nacional y que la ZMTRT se localiza en un espacio
de importancia transfronteriza. Al mismo tiempo se ha hecho referencia a la importancia
de esta zona en el sistema de ciudades nacional.

2.- Se ha aclarado que la gestion metropolitana es estratégica en tanto que la planeacion
territorial estd elaborada ya que se cuenta con planes de centro de poblacidon
recientemente actualizados.

3.- Se ha acordado en primera instancia como una primera delimitacion de zona
conurbada la conjuncién de los limites de centro de poblaciéon de Tijuana, Playas de
Rosarito y Tecate.

4.- Se han vislumbrado algunos temas importantes a tratar dentro de la Subcomision
como son: Vialidad y Transporte, Energia, Suelo y Vivienda, Planeaciéon Binacional,
Ordenamiento Ecoldgico, Ordenamiento Territorial, Infraestructura Hidraulica,
Desachos Sdlidos, Bienestar Social, Desarrollo Econémico, Gestion y Planeacion
Participativa, Legislacion y Normatividad.

5.- De la misma forma se han comentado distintos ambitos de participacién de la
Subcomisién, como son:

Local: Dirigido hacia la coordinacién para la regulacion de los usos del suelo, la
integracion de proyectos urbanos, la revisién de limites municipales, homologacion
de normatividad y disefio de procedimientos de trabajo comunes.

Metropolitano: Manejo de proyectos regionales, Infraestructuras comunes,
Desechos sdlidos, Vialidad y Transporte y Bienestar social.

Regional: Manejo binacional del medio ambiente, Transporte transfronterizo,
Posicionamiento econdmico regional, Gestidon de recursos internacionales.

6.- Se han propuesto temas de trabajo que tienen que ver con: Organizacion, Planeacion,
Reglamentacién, Financiamiento y Difusion.

7.- Se presenta una propuesta inicial para la elaboracion del Programa de Zona
Conurbada con implicaciones metropolitanas y una vision estratégica de largo alcance
que se respalda con la estructuracion de un organismo metropolitano.

8.- La Federacion lanza a través de la SEDESOL el Proyecto de Asociacion de Municipios
dentro del Programa Habitat con la intencion de que exista una participacion de los
recursos asignados por dicho programa para que las zonas intermunicipales inviertan mas
eficientemente los montos asignados y que se dirijan a proyectos de beneficio comun.
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9.- Se han delimitado franjas intermunicipales (de conurbacion) de interés para los
ayuntamientos donde se han iniciado acuerdos para la administracion urbana y la
planeacion a detalle.

Valoracién del proceso y expectativas de trabajo de la Subcomisién.

Hasta este momento, luego de 8 meses de trabajo de la Subcomision, los resultados han
sido limitados; se reconoce que el proceso seguido permite apenas involucrar a las
diferentes agencias de gobierno en una mesa con un enfoque especifico de coordinacién
intermunicipal.

Aun reconociendo que estos procesos de coordinaciéon no rinden frutos
inmediatos (solo que fuera un interés tacito de las entidades superiores de gobierno),
habra que identificar ciertas incongruencias y/o limitaciones en este arranque de la
coordinacion en la ZMTRT.

e EI proceso esta encerrado en lo institucional, ya que unicamente participan
dependencias de gobierno (de los tres niveles). No ha sido abierto a la
participacién social o de la iniciativa privada.

e Aun no estan claros los alcances en el trabajo de la Subcomision y se estan
confundiendo los campos propios de la administracion municipal con las
prioridades de este 6rgano intermedio.

e Los conceptos de conurbacion y metropolizacion han generado discusiones lo que
impide concretar los campos de accion de la subcomision.

e Prevalece la vision administrativa y sectorial de la mayoria de las dependencias. El
concepto estratégico no ha sido entendido como una forma de entender lo
sustantivo del fendmeno.

e AuUn no se dan acuerdos en cuanto a aportaciones econémicas.

e La participacion en la Subcomision es representativa. Hasta el momento no ha
habido ningun convenio, salvo el de creacion de la subcomision, en el cual se
clarifiquen los compromisos de los gobiernos locales y el estatal.

e La Subcomision adolece de una organizacion interna y no existe un programa de
trabajo definido.

e Aun no se definen los objetivos de trabajo de la Sbcomision.

e La federacion promueve programas de asociacion intermunicipal sin asignar
recursos especificos.

¢ No existe una apreciacion clara de los agentes externos a la Subcomision sobre
las expectativas del desarrollo metropolitano.

A pesar de lo anterior, en el ambito gubernamental se reconoce que la zona
intermunicipal de Tijuana, Rosarito y Tecate debe verse ya como una solo entidad, bajo
ciertos campos de accion. Proyectos como el Corredor Tijuana-Rosarito (SIDUE, 2004)
(vialidad que unira Tijuana con Rosarito), el Plan Maestro de Agua Potable y Alcantarillado
Sanitario para Tijuana y Rosarito (Cespt, 2004), y el Desarrollo Valle de las Palmas
(IMPLAN, 2004) (habitacional, industrial y de servicios al sureste de Tijuana), reconocen la
dindmica metropolitana aunque no necesariamente coinciden en una misma meta; se
siguen trabajando de manera sectorizada.

Los gobiernos municipales viven en este fin de afo (2004) un cambio de

administracién que luego de 9 afos de ausencia, tendra como participante principal al PRI
como partido gobernante de la ciudad de Tijuana; Tecate conserva su filiacion priista, en
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tanto que Playas de Rosarito inciara su tercera administracion panista. Todo esto bajo una
administracion estatal Panista que como parte fundamental de la organizacion de la
Subcomisién de Conurbacion tendra ahora que sentar nuevas bases de negociacién con
una mayoria priista local, ante fuertes discusiones sobre los resultados electorales en el
estado por los partidos perdedores.

Los cambios de administracion también inquietan a los hasta ahora representantes
de las dependencias participantes en la Subcomisién. Los cambios de los equipos de
trabajo al interior de las administraciones municipales se observan como un riesgo para la
continuidad de la Subcomision, en la medida en que aun su conformacion politica y
técnica es débil.

Por lo tanto, de la capacidad administrativa y de gestion de la administracion
estatal dependera la continuidad y la efectividad de la Subcomisién. Sin embargo, estas
transformaciones de los actores locales pueden generan un cambio de rumbo en los
trabajos de coordinacion intermunicipal, donde ahora la iniciativa pueda surgir
precisamente de los agentes municipales con lo que se abriria un nuevo panorama para
esta entidad intermunicipal, con resultados aun no posibles de prever.

5.1.8.- Conclusiones: Innovaciéon en la gestion y modos de planeacién. Los
retos de la experiencia para el caso de la ZMTRT.
El ejercicio de la planeacion estratégica espacial desarrollada por los casos europeos
demuestran una tradicion histérica en la participacion gobierno-sociedad en materia de
gestion urbana. La experiencia mexicana representada por el caso de la Zona
Metropolitana de Guadalajara es una muestra de los avances en la gestion metropolitana
en el pais, cuyos resultados aun son fragmentados. El reconocimiento de la experiencia
inicial en la Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate con los trabajos de la
Subcomisiéon de Conurbacion permite constatar las coincidencias generales de las
condiciones bajo las cuales se desarrollan los procesos de planeacién y gestion
estratégica.

El modelo comparativo utilizado por Healey (1997) en su trabajo, ahora se
confronta con el esquema de anadlisis de las dinamicas territoriales metropolitanas
planteado en capitulos anteriores, en el sentido de dirigir las conclusiones hacia el
reconocimiento de los factores que deben incidir en la construccion posterior del
modelo de planeacion y gestion para la ZMTRT.

Asi, el esquema metodoldgico identifica el contexto externo e interno al fenémeno
y sus consecuencias territoriales, como punto de partida para la gestion metropolitana.

A. EL CONTEXTO EXTERNO

Los casos se enmarcan fuertemente en la posicion regional, nacional e internacional del
espacio urbano-regional y estos principios son incorporados a la planeacion. Las
posiciones adoptadas tienen que ver con aspectos de Descentralizacion de funciones
de planeacion y administracion del territorio; Competitividad Regional y
Posicionamiento Econémico; Politicas Federales sobre Sustentabilidad y Equidad,;
Importancia de las Redes e Integracion urbano-regional a través del Transporte y
las Funciones Nodales.

Asi, los aspectos externos que marcan la pauta para la estrategia promocional y
de desarrollo territorial para cada caso son los siguientes:
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Lyon Madrid Zurich Lancashire Guadalajara ZMTRT
Region Rhode- | Localizacion central | Region econémica | Parte central y | Centro articulador | Parte integral del
Alpes, 2do. Lugar | en el pais. mas importante de | norte de la regién | de una vastaregién | sistema
con poder Suiza. noroeste de | que comprende | metropolitano
econoémico e | Posicionamiento Inglaterra con | una decena de | nacional.
industrial en | econémico dentro | Centro financiero | actividades entidades
Francia, con Lyon | del pais. del pais conectado | industriales, federativas del | Insercion en la
como centro a través de red | comerciales y | occidente y | dinamica
urbano que agrupa | Integracion de | carretera y | recreativas noroeste de | transfronteriza de la
el 70% de su | Espafia a la Unién | ferroviaria. costeras. México. region  California,
poblacion. Europea E.U.A.-Baja

Enlaces Fondos europeos California, México

Posicion intermedia
en el Eje de trafico
comercial del Norte
Europeo y el

Mediterraneo.
Declive del
mercado de
vivienda.

Alternancia politica.
Descentralizacion
gubernamental.

Competencia
transfronteriza
europea.

Impulso federal
hacia la Gestion
regional del
desarrollo
econoémico.

aeroportuarios con
Europa y el mundo.

Tendencia nacional
a concentrar
actividades
culturales y
economicas en
Lake Geneva vy
Zurch.

para el desarrollo
regional.

Centralismo
gubernamental.
Coordinacién
vertical.

Incorporacion
federal del
concepto de
desarrollo
sustentable.

La interpretacion de estos factores exdgenos determiné para cada ciudad su
posicion frente al contexto externo:

e Posicionamiento de Lyon como ciudad europea para atraer nuevas actividades en

el contexto econdmico internacional.

e Centralidad nacional en Madrid.
e Incorporacion a la Red de Ciudades Policéntricas en Suiza.

e Posicionamiento econdémico-regional

Lancashire.
e Posicionamiento econdmico de Guadalajara.
e Interés econdémico regional en la ZMTRT.

B. EL CONTEXTO INTERNO.
Hay dos conceptos que destaca en los casos europeos y que forma parte de la estrategia
desarrollada: la Gobernabilidad y Autonomia Local, y el Potencial Territorial de
desarrollo. La planeacién se utiliza como punta de lanza para lograr el consenso y la
participacién de los actores, para la promocién politica interna, la inclusion de la iniciativa
privada en incorporar nuevas inversiones, todo esto para afrontar los desequilibrios
internos en materia social. Para los casos de Guadalajara y la ZMTRT se desarrolla un
proceso de Descentralizacion paulatina de atribuciones hacia los gobiernos locales que
sin embargo aun esta fuertemente encabezada por los gobiernos estatales.
Coordinacién intermunicipal para la administracion del desarrollo es el primer objetivo
para los casos mexicanos, aunque aun sin objetivos claros y sin la participacion de
actores no gubernamentales para la ZMTRT.

Los aspectos a destacar se enlistan en el siguiente cuadro:

y busqueda de fondos europeos en

La
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Lyon Madrid Zurich Lancashire Guadalajara ZMTRT
1.2 millones de | 3 millones de | 1.2 millones de | 14 millones de [ 3.6 millones de | 1.3 millones de
habitantes en 1990 habitantes (60% de | habitantes en el | habitantes en 1993. | habitantes en el | habitantes al 2000.
la metrépolis) Canton. 2000.
Dinamica de Lancashire Problemas de
desindustrializacion. | Deficiencias en la | Importancia de las | Enterprises LTD | Problemas ocupacion irregular
planeacion para | vias de | como agente del | permanentes de | frente a 5% de
Problemas sociales | atender la | comunicacion. Condado para la | polarizacion crecimiento  anual
y econdmicos: | expansion promocion de la | socioespacial. de la poblacion.
desempleo. suburbana. Concentracion de | inversion.
organismos Vocacion comercial | Sectorizacion — de
Sectorizacion de la | Papel importante | internacionales. y proceso de | los gobiernos
accion urbana por [ en la planeacion descentralizacion locales.
falta de | metropolitana. Necesidad de industrial del
coordinaciéon  entre reconstruccion Distrito Federal | Problemas
cinco categorias de | Intensa regulacién | intraurbana hacia Guadalajara. ambientales y
instituciones que genera limitaciones en
publicas. corrupcion. Demanda de mayor Inversiones de | cuanto a superficie
calidad de vida al relevancia  global | de desarrollo.

Alternancia politica.

interior de la ciudad

Participacion social
en la planeacion

ligadas al modelo
neoliberal.

Consejo
Metropolitano.
Fondo y
Fideicomiso
Metropolitano.

Inicio de la gestion
intermunicipal:
Subcomisién
Zona Conurbada.

de

Las condiciones internas fueron evaluadas desde distintos puntos de vista, los mas
importantes fueron:

e Necesidad de integrar al proceso de planeacion a los agentes privados, para dar
mayor congruencia a las inversiones, asegurar la permanencia del proceso y
fortalecer la presencia de los organismos intermunicipales.

e Necesidad de equilibrar el desarrollo de la regién urbana.

e Busqueda de la equidad.

e Consolidacion interna de las ciudades y reforzamiento de las conexiones hacia el
exterior.

e Coordinacion interna hacia objetivos concretos.

C. EFECTOS TERRITORIALES.
En virtud de que el objetivo de la planeacion estratégica espacial es lograr la gobernancia
y la eficiente distribucién de las inversiones en el territorio, los modelos empleados tenian
como referente las condiciones de la ocupacién del territorio urbano-regional. Se busca
transformar los patrones de crecimiento hacia un modelo mas adecuado a los tiempos
economicos y politicos, asi como a las necesidades sociales y ambientales. Las
condiciones territoriales en tela de discusién para cada caso se muestran en el siguiente

cuadro:

Lyon Madrid Zurich Lancashire Guadalajara ZMTRT
Redistribucién de Incremento del | Concentracién de | Desarrollo Suburbanizacion Conurbacién.
poblacion. crecimiento actividades regional sujeto a | de acuerdo a

suburbano no | econémicas y | disposiciones modelo Segregacion
Pérdida de poblacion | ordenado. culturales en | centralistas estadounidense. socioespacial
en la ciudad central y centros urbanos. periférica.
sus alrededores. Periferia  urbana Segregacion

no integrada. Tendencia a la espacial.
Concentracion dispersion urbana. Crecimiento a
marginal intraurbana. “Chabolas” en los Metropolizacion. saltos.

Suburbanizacion.

limites de las

ciudades.

Absorcion de
espacios abiertos.
Riego de pérdida
del paisaje Suizo.

Dependencia
vehicular.

Metropolizacion
incipiente.
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En la mesa de discusion de todos los casos esta la dicotomia concentracion-
dispersién como comun denominador, con los siguientes elementos a trabajar en la
estrategia:

Mayor funcionalidad intraurbana.

Integracion urbano-regional.

Posicionamiento regional.

Rescate y reposicionamiento de centralidades urbanas.
Conformacion de redes urbanas.

D. LA GESTION.

En la elaboracion de los planes estratégicos (y de ordenamiento) de las ciudades
europeas y de la Zona Metropolitana de Guadalajara se observa la necesidad de
incorporar nuevos procesos de planeacion y gestion (planeacién-accion). Los trabajos de
la Subcomision de Conurbacion de Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito bosquejan un
interés por el modelo estratégico de gestién urbana, aunque no ha desarrollado aun algun
instrumento de planeacién. Desde la construccion de una nueva vision de ciudad hasta la
instrumentacion de acciones a través de la creacion de entes operativos soportados por
nuevas disposiciones legales, estos casos aportan ante todo nuevos enfoques para
afrontar el desarrollo urbano-regional, con sus implicaciones econdomicas, sociales y
ambientales.

Aunque los procesos desarrollados difieren entre si, es posible identificar las
coincidencias de una serie de facetas encaminadas a la construccién de nuevas
relaciones institucionales en la elaboracion y aplicacion de los planes; estas facetas son:

1) Laidea de ciudad,

2) la adopcidén del proceso y la participacion,

3) larelacion institucional de la planeacion,

4) relacidén con la legislacion,

5) la nueva estructura organizacional y de coordinacion,
6) el papel del planificador, y

7) la promocién y la adopcioén de los planes.

1) La idea de ciudad.
En todos los casos el concepto de desarrollo representa el eje que dirige todo el proceso:

e Metropolis europea en Lyon. El area urbana como un todo.

e Metropolis Regional Integrada, Eficiente y Equitativa, con el Gran Sur como parte
de esta estructura metropolitana en Madrid.

e Revitalizacion urbana y redes policéntricas en Zurch.

o Puente terrestre, corredores econdmicos regionales, sustentabilidad econémica en
Lancashire

e Sistema de nucleos urbanos que fomente la inclusion social, la sustentabilidad y la
competitividad metropolitana en Guadalajara.

2) La adopcion del proceso y la participacion.

e Lyon: Reflexion prospectiva. Trabajo de fortalezas y debilidades del area urbana.
Consenso y cambio legal.
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Madrid: Planeacion espacial para la construccion de la nueva institucion de
gobierno regional. Concertacion y Convenios.

Zurch: Mayor énfasis en la planeacion espacial apoyada en la tradicion
participativa.

Lancashire: Construccion de redes politicas horizontales alrededor de los temas de
planeacion espacial.

Guadalajara: Coordinacion dentro de un Consejo de participacion intersectorial
soportado principalmente por el gobierno estatal y los gobiernos municipales.
ZMTRT: Subcomision intermunicipal de Zona Conurbada con la participacion
limitada a 6rganos de gobierno y presidida por la administracion estatal.

3) La relacion institucional de planeacion.

Lyon: Responsabilidad de los representantes electos para la elaboracion del plan.
Madrid: De una planeacion centralizada a una de mayor negociacion. La
planeacion como estrategia politica.

Zurich: Insercion de la politica cantonal a la estrategia nacional. Derivacion a las
politicas locales.

Lancashire: Trabajo de nuevas relaciones institucionales que pretendié romper con
el eje jerarquico de la coordinacion intergubernamental, para abrirse a nuevos
enlaces y redes para la planeacion institucional.

4) Relacion con la legislacion.

Lyon: Distanciamiento del proceso legal.

Madrid: Creacion de procesos e instrumentos para satisfacer las necesidades
actuales como accioén relevante y de mayor flexibilidad que solo adoptar nuevas
leyes para guiar nuevos programas de planeacion.

Zurich: Actualizacién del plan en base a la obsolescencia del instrumento vigente y
a los cambios legales en relacion a las estrategias intraurbanas.

Lancashire: Transformacién de los conceptos tradicionales de manejo del
crecimiento y distribucion equilibrada de los beneficios por los de Posicionamiento
Econdémico y Sustentabilidad.

Guadalajara: Las actividades del Consejo se desprenden de la legislacién federal y
estatal, complementadas por decretos particulares de operacion del organismo.
ZMTRT: La Subcomision se desprende de la legislacion federal y estatal. El
decreto de Zona Conurbada soporta la delimitacion del fendmeno de conurbacion.

5) La nueva estructura organizacional y de coordinacion.

Lyon: Creacion de un cuerpo politico y un cuerpo técnico para la administracion del
plan.

Madrid: Reestructuracion de dependencias ante la creacibn de nuevas
instituciones de planeacion y gobierno regional. Creacién de empresa inmobiliaria
como promotora urbana.

Zurich: Reemergid la relacion entre los sectores de planeacion espacial y del
transporte. El sector privado reconoce la importancia de la planeacion espacial.
Lancashire: Nuevos procesos de consulta y discusion. Integraciéon de nuevos
grupos de especialistas y estrecha relacion entre la direccion de planeacion y las
autoridades politicas.

Guadalajara: Se crean organos de caracter metropolitano para la planeacion y
coordinacion, el manejo del transporte y del agua.

ZMTRT: Aparece como érgano consultor la Subcomision de Conurbacion.
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6) El papel del planificador.

e Lyon: Amplifica el enfoque de planeacion espacial del cuerpo politico,
incorporando elementos mas alla de sus competencias administrativas. Integracion
de la poblacion a la visidn de la ciudad.

e Madrid: Crear imagenes y movilizar recursos para hacerlas realidad.

e Zurich: Moderador de los procesos de negociacion, deja de lado la operacion de
los complejos modelos computacionales.

e Lancashire: Ampliacion de las concepciones de sustentabilidad y competencia
econdmica regional.

e Guadalajara: Técnico y gestor.

e ZMTRT: Técnico.

7) La promocién y la adopcion de los planes.

e Lyon: Documento ampliamente ilustrado. Promocion de un ambito de “comunidad
urbana”. Planeacion urbana como elemento preponderante en el ambito politico.

e Madrid: Imagenes, Concertacion y Convenios.

e Zurich: Planeacion proactiva. Coordinacion gobierno-iniciativa privada muy
cercana. El gobierno como constructor de las bases infraestructurales para la
inversion inmobiliaria.

e Lancashire: Nuevos procesos de consulta. Nuevas técnicas de muestreo. SIG y
promocion digital.

e Guadalajara: Resultados parciales en materia administrativa y de infraestructuras.

e ZMTRT: En proceso la elaboracion de términos de referencia para el Programa de
Zona Conurbada.

E) Diferencias fundamentales de los modelos. Retos para la gestion de la zona
metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate.

Como punto final del apartado, se busca identificar las diferencias sustantivas de los
modelos y los retos para la aplicacién de un nuevo proceso de planeacion y gestion en la
ZMTRT.

El reconocimiento del contexto bajo el cual se desarrollo cada uno de los procesos
es fundamental para la comprensién y la propia deficnicion de las posibilidades de llevarlo
a cabo, tal y como lo indica la metodologia de analisis comparativo empleada por Healey.
La situacion espacio-temporal es determinante para desarrollar y dirigir los nuevos planes.

La revision de los casos europeos en contraposicion con el contexto mexicano
arroja las siguentes diferencias a tomar en cuenta:
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CONTEXTO EUROPEO e Posicion de oportunidad frente al contexto de la

Comunidad Europea.

e Sentido de complementaridad y colaboracion.

e Procesos de desindustrializacién de las ciudades vy
transformacion interna.

e Reduccion de tasas de crecimiento poblacional.

e Procesos de descentralizacion temprana.

Creacion de organismos e instrumentos legales

derivados de los planes.

e Procesos de planeacion participativa desde el inicio.

e Planeacion horizontal.

e Procesos no necesariamente sujetos a la legislacion.

e “Incorpora viejos actores en nuevas arenas”
CONTEXTO EN MEXICO e Descentralizacion impulsada legalmente desde 1980,

en aplicacién a partir de los 90’s bajo un modelo en
donde “el centro queda igual” (Azuela, 1998)
e Planeacion y gestion desligadas. Descoordinacion.
e Planeacion desligada de la aplicacion de recursos.
e Importancia de la Gobernabilidad Territorial solo
destacada a nivel federal a partir del 2000.
e Mayores retos metropolitanos por (Duhau, 1996):
1) Acelerado crecimiento de la poblacion y areas
urbanas,
2) Rezagos en servicios,
3) Divisién social del espacio por la ocupacion
irregular,
4) Introduccion de elementos estructurantes como
acciones emergentes mas que planeadas,
5) Modalidad clientelar y corporativa de la gestion
urbana.

Por otra parte, siendo el modelo de gestion metropolitana de Guadalajara el mas

desarrollado en México, los siguientes puntos destacan frente al naciente proceso de la
ZMTRT:

En Guadalajara el proceso de conurbacién inicia desde los 60’s; 30 afios antes
que en la ZMTRT.

Los 80's y 90’s representan el repunte industrial de Guadalajara como
consecuencia de la descentralizacion del Distrito Federal; la expansion irregular
alcanza el 60%. Misma situacién que vive Tijuana como ciudad receptora de
poblacion migrante que genera ocuopacion irregular.

El proceso de gestidon intermunicipal en Guadalajara inicia desde los 40’s, y la
operacion del Consejo Metropolitano se da a principios de los 90’s. El Consejo
Metropolitano de Guadalajara tiene como base la administracion estatal; en la
ZMTRT el estado tiene una presencia fuerte en organismos operadores y es el
gestor inicial de la coordinacion metropolitana.

El funcionamiento del Consejo Metropolitano en Guadalajara se sustenta en la
suma de aportaciones municipales; se crea un Fondo y un Fideicomiso.

El funcionamiento del Consejo Metropolitano de Guadalajara estasustentado
juridicamente por el decreto de creacion, aunque el trabajo se basa en la gestion y
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concertacion entre gobiernos independientemente de las inclinaciones politicas de
cada uno de ellos.

Como colofén a lo anterior, se destacan los retos para la implementacion de un
nuevo proceso de planeacion y gestion para la ZMTRT, retos que fungen como punto
de partida para la etapa propositiva de este trabajo:

1.- Visidon como ciudades independientes.

2.- Implementacion de planes locales con poca fuerza organizativa y
operativa.

3.- Descoordinacion institucional.

4.- Falta de vision de las oportunidades de la gestion metropolitana.

5.- Indefinicion del proceso de coordinacién metropolitana.

6.- Procesos de planeacion rigurosos y dirigidos hacia el control urbano.
7.- Falta de liderazgo.

8.- Incompatibilidades politicas.

9.- Falta de participacion de actores sociales.

10.- Descentralizacién en marcha con bajos recursos locales.

11.- Sobreposicion de funciones gubernamentales sin acuerdos.

12.- Grandes rezagos por dinamica de crecimiento urbano irregular.

13.- Falta de cohesioén social y territorial.
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6.- LA PROPUESTA DE UN MODELO DE PLANEACION Y
GESTION METROPOLITANA PARA LA ZONA DE TIJUANA-
ROSARITO-TECATE.

En el punto culminante del presente trabajo se conjugan la serie de aspectos relativos a
la planeacioén y la gestion metropolitana en un afan de clarificar un modelo de trabajo
para la Zona Metropolitana Tijuana-Rosarito-Tecate.

El disefio de un proceso de gestidon metropolitano tiene una serie de aristas que
no obedecen a parametros preestablecidos. Como ya se vio cada caso tiene sus
propias condiciones. A pesar de esto, habra que destacar algunos elementos que se
mantienen al menos en la discusién de los casos metropolitanos de hoy en dia.

Partir de la vision global del fenédmeno urbano permite sintonizar el concepto de
ciudad en este nuevo siglo. La vision regional permite identificar las relaciones de
funcionalidad entre la gama de espacios urbanos y no urbanos que caracterizan al
territorio. Finalmente, la comprension de las implicaciones del fendmeno metropolitano
permite precisar los requerimientos especificos para la determinaciéon del proceso de
planeacion y gestion.

La direccion de este trabajo mantiene presente la importancia de la vision
estratégica del fendmeno metropolitano toda vez que responde en buena medida a
dinamicas externas que tienen que ver con la flexibilidad locacional de los capitales, la
descentralizacion de politicas nacionales y las innovaciones en conectividad. En
contraparte, las condiciones de soporte interno en este ambito se sustentan
basicamente en la capacidad de organizacion para mantener una base urbana eficiente,
equitativa, de oportunidades y sustentable, donde el territorio se convierte en el foro de
enlace entre los flujos encontrados de intereses externos e internos que se convierten
en oportunidades y capacidades hacia el logro de la gobernabilidad metropolitana en el
proceso de planeacion y gestion estratégica espacial.

Ante el inicio de la gestion intermunicipal en la ZMTRT el planteamiento de
organizacion y método de trabajo se convierte en un elemento fundamental de la
Subcomision de Conurbacion Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito en el sentido de
enfocar sus energias hacia aquellos temas estratégicos que permitan ir construyendo la
gobernabilidad y el posicionamiento econémico sustentable de este espacio.

6.1.- El punto de partida para la determinaciéon del modelo.

La interpretaciéon de las condiciones que contextualizan la implementacion de procesos
de planeacion y gestion metropolitana permite conformar un modelo primario bajo el
cual es posible reconocer las coincidencias del fendmeno metropolitano como el
resultado territorial de dinamicas internas y externas.

Las siguientes coincidencias se apuntan en el sentido de dar sustento al
esquema de los procesos identificados en los casos analizados en el apartado anterior:

En lo econdémico:
a) Contexto econémico global.
b) Dinamica de los procesos posfordistas de produccion y organizacidon de sectores
econoémicos.
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c) Relevancia y oportunidad de la conectividad.
d) Ventajas de localizacion.

e) City marketing y proyecto de ciudad.

f) Oportunidades de financiamiento externo.

En lo social:
a) Incremento en la participacion social.
b) Mayor demanda de equidad.
c) Importancia del capital social y humano.
d) Relevancia de la seguridad social.
e) Accesibilidad y movilidad poblacional.
En lo politico:
a) Descentralizacién en marcha hacia gobiernos locales.
b) Disminucion de las capacidades publicas para financiar el desarrollo.
c) Mayor competencia politica.
d) Surgimiento del concepto de gobernabilidad como base del proceso de

desarrollo.

En lo ambiental:
a) Relevancia del concepto de sustentabilidad de los asentamientos humanos.
b) Importancia de la calidad ambiental como parte del bienestar social y
economico.
c) Nueva direccién del crecimiento urbano hacia estadios de discrecion en el uso y
reuso de recursos.

En lo espacial:

Procesos territoriales por encima de conceptos de ciudad.

Desterritorializacion.

Importancia de la habitabilidad.

Conformacion metropolitana en base a redes y centralidades como los ejes
organizadores del territorio.

e) Flexibilidad territorial.

O O T QO
~— — ~— ~—

En la gestion:

a) Coordinacion.

b) Consenso.

c) Continuidad.

d) Monitoreo y evaluacion.
e) Gobernabilidad.

La modelizacion de los procesos observados permite concretar un primer
acercamiento hacia la descripcion simplificada de la planeacion y la gestiéon en espacios
con dinamicas territoriales de caracter urbano-regional, donde la superposicion
administrativas da lugar a condiciones de negociacion hacia la definicion de metas
comunes de desarrollo y proyeccion hacia el exterior. El esquema en si avanza en la
explicacién de las interrelaciones internas y externas a través de la identificacion de los
procesos territoriales que a su vez se convierten en el eje y el objetivo central que
proyecta el modelo.
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La relevancia de esta interpretacion estriba en la aclaracion de que la planeacion
estratégica no representa tan solo un método de consulta, sino como se vio en los
casos estudiados, implica el disefio de un proceso politico, técnico, de negociacion y de
posicionamiento econdmico, continuo y autocritico, que tiene como objetivo dirigir los
esfuerzos de los distintos actores hacia la determinacion de politicas territoriales bajo un
marco de gobernabilidad.

Otro elemento importante de esta interpretacion es el eje territorial (espacial) de
este proceso. El analisis interno y el externo esta enfocada hacia la contextualizacion de
la dinamica territorial observada y la traduccion de las oportunidades locales y externas
hacia un modelo morfolégico 6ptimo y respaldado por el consenso.

El punto de partida surge como la base del éxito del proceso. La importancia del
equipo de planeacion es reconocida por los actores politicos y en conjunto acuerdan la
estrategia a seqguir. La fusion de la capacidad técnica y la fuerza politica constituyen una
condicién fundamental para sustentar un proceso de planeacion y de gestion que no
tiene como objetivo la generacion de un documento técnicamente perfecto, sino la
definicibn de una linea de trabajo donde el planificador amplia su papel y
responsabilidad hacia la “venta de la idea”, el convencimiento y la facilitacion del
proceso. De la misma forma, la responsabilidad del cuerpo politico y el consenso con
los distintos actores permite construir una verdadera corresponsabilidad; de acuerdo a
los términos utilizados en el marco de planeacion en México, la etapa de
corresponsabilidad se construye durante el proceso y su instrumentacion se respalda
con acuerdos, convenios, rutas criticas y procedimientos de evaluacion.

Flexibilidad en la gestién es un concepto que tiene profundas implicaciones y
retos en la planeacion actual. Primero, en tanto estratégico, este proceso pone énfasis
en los temas clave del momento pero contemplados en una expectativa de desarrollo de
mediano y largo plazo; esto es, si la realidad cambia, el proceso debe ser lo
suficientemente capaz de ajustarse a las nuevas condiciones para mantener la
expectativa de largo plazo. Segundo, la movilidad es la caracteristica de los procesos
territoriales hoy en dia; captar los flujos se convierte en el objetivo primordial del
posicionamiento estratégico, y ante eso el proceso de planeacién y gestidén debe prestar
atencion a la direccion, intensidad, periodicidad y transformacion de estas redes vy las
posibilidades de atraccién a lo largo del tiempo.

Finalmente, la sustentabilidad como meta actual del desarrollo urbano constituye
un eje formal del proceso de participacion y consenso en si mismo, ya que al incorporar
los distintos intereses dentro de este modelo de planeacién, busca confrontar y
equilibrar las tendencias desarrollistas sobre la base econdmica, las expectativas de
subsidiariedad social total, y la vision conservacionista a ultranza.

6.2.- El modelo de Planeacion y Gestion para la Zona Metropolitana de
Tijuana-Rosarito-Tecate.

La implementacion de un modelo de planeacion y gestion para la ZMTRT debe ser un
ejercicio que desde el inicio implique compromisos y acuerdos. El arranque de este
proceso, que si bien tiene como uno de sus objetivos la elaboracion de un plan territorial
de alcances metropolitanos, no debe perder de vista que a la par ira construyendo la
instrumentacion del mismo.
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La esencia del modelo pretende mostrar el camino para la construccion de una
forma de trabajo en la ZMTRT, que conjunta la definicion del marco de planeacién y su
continuidad en la implementacién y evaluacion de las politicas a desarrollar. La clave
del modelo estriba en la conjuncién del trabajo técnico, politico y participativo para la
definicion de dos grandes instrumentos para la gestiéon metropolitana: UN PLAN
ESTRATEGICO Y UN ORGANO O UN SISTEMA DE PARTICIPACION PARA
OPERARLO. El camino hacia el logro de este objetivo primario se forja mediante la
formalidad del proceso, el soporte técnico y politico del mismo, y la apertura a la
participacion.

De esta forma, el esquema propuesto consta de cinco fases generales (Ver Fig.
5.18):

I.- Organizacion y Soporte.

.- Diagnastico.

[l1.-Modelo de Metrépoli.

IV.- Gestion.

V.- Seguimiento y Evaluacion.

FASE I.- ORGANIZACION Y SOPORTE.

Esta primera fase determina la forma de trabajo y organizacion para el desarrollo del
proceso. La FORMALIDAD del proceso inicia en esta etapa inicial, donde el concepto
de Oportunidad y Coyuntura juega un papel fundamental. El “pretexto” para iniciar este
proceso determina en gran mediada la linea sobre la cual se conducira en el futuro.

Un primer acercamiento hacia las capacidades locales para implementar este
trabajo revisa las facultades técnicas de los equipos de planeacién dentro y fuera de los
6rganos de gobierno, en el sentido de evaluar las facultades innovativas de sus
elementos.

Posteriormente, la revision de los marcos juridicos pueden o no proporcionar
una base contundente para el arranque del proceso (como se vio en alguno de los
casos analogos). Sin embargo, es importante contextualizar que en el caso de la
ZMTRT, como en muchos otras zonas metropolitanas del mundo, se presentan dos
tendencias encontradas: por un lado el entusiasmo local motivado por el proceso
descentralizador que nace como una politica nacional desde 1983 (Modificacion del 115
constitucional), y por otro lado, la necesidad de que los ayuntamientos se asomen a los
territorios vecinos ante la interdependencia de recursos naturales, coparticipacion de los
flujos econémicos y soporte compartido de impactos ambientales y problemas sociales.
Ambos procesos justifican la tendencia actual hacia la participacion inicial en el proceso
de coordinacion intermunicipal basado en los lineamientos de la Ley de Desarrollo
Urbano de Baja California. Lo anterior reforzado por el protagonismo del gobierno
estatal como uno de los agentes de mayor injerencia en el desarrollo de infraestructura
en la zona.

Finalmente, el contexto politico se refiere al fundamento de “voluntad” por hacer
que las cosas sucedan. Toda vez que este modelo no busca solamente un plan en si
mismo, el respaldo politico se convierte en el ente propulsor del proceso, que crea los
acuerdos y toma las responsabilidades para la aplicacion de las politicas.
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FIG. 6.2. MODELO DE PLANEACION Y GESTION PARA LA ZONA METROPOLITANA TIJUANA-ROSARITO-TECATE
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De esta forma, los elementos que conforman la base organizativa y de soporte
para el arranque de este proceso para la ZMTRT son los siguientes:

Aspectos Técnicos.
La zona cuenta con grandes recursos técnicos para el arranque del proceso, que tienen
que ver con recursos operativos, humanos y de informacion.

En lo operativo, cada ayuntamiento cuenta con oficinas de planeacion y ya han
recorrido procesos de planeacion y consulta a lo largo de la realizacién de sus
programas municipales de desarrollo urbano, con el apoyo de los Comités de
Planeacion locales (COPLADEM’s). Destaca el IMPLAN como el primer instituto de
planeacion en el estado de Baja California con presencia relevante en la zona. El
trabajo de planeacion urbano-regional en la zona realizado por la Secretaria de
Infraestructura y Desarrollo Urbano del Estado (SIDUE) servira como experiencia para
la construccion de esta nueva vision metropolitana. La aportacion organizativa y de
coordinacion en temas de interés binacional de la Agencia de Planeacién de la
Asociacion de Gobiernos de San Diego (SANDAG) es un factor de oportunidad para el
arranque del proceso.

Los recursos humanos involucrados en el ejercicio de la planeacion en la zona
involucran a una serie de especialistas en desarrollo urbano y desarrollo regional como
resultado del trabajo educativo y laboral de instituciones como El Colegio del la Frontera
Norte, la Universidad Iveroamericana, la Universidad Autbnoma de Baja California, La
Universidad Estatal de San Diego, y la propia capacitacion adquirida en las oficinas de
planeacion, con un ejercicio de mas de 20 anos.

La informacién es la base del proceso de planeacion y soporte de una gestiéon
eficiente. La ZMTRT destaca por el cumulo de informacion procesada en forma de
Programas de Desarrollo Urbano (actualizados posterior al afio 2000), Sistemas de
Informacion Geografica (IMPLAN, SIDUE, SANDAG), estudios de investigacion
socioecondémica regional (COLEF), Censos y modelos socioldgicos (INEGI, SEDESOL,
CONAPO).

Aspectos Juridicos.

Ya se mencioné en apartados anteriores el procedimiento que marca la Ley de
Desarrollo Urbano del Estado de Baja California para la conformacion de zona
conurbada y el 6rgano de consulta que vigilara su planeacién. También se mencionaron
los avances que se han tenido en esta materia a partir de febrero de 2004 con decreto
de zona conurbada y la creacién de la Subcomisiéon Intermunicipal de Conurbacion
Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito.

Este constituye un primer paso para el inici6 de la gestion metropolitana en la
zona y representa el soporte de coordinacion para el proceso.

El respaldo juridico que la Ley de Desarrollo Urbano da al proceso es de
alcances limitados pero eficientes en una primera etapa de organizacién. En marcha
esta la definicion del programa de trabajo y las necesidades de planeacion para la zona,
aspectos que la ley no aclara.

De gran relevancia sera estar a la expectativa de los cambios legislativos que a
nivel federal y estatal se den. Por un lado, aunque el concepto metropolitano y

229



asociacion de municipios esta determinando acciones importantes de promocion por
parte de la SEDESOL, aun esta en proceso aterrizar en el plano legislativo federal
algunas estrategias de caracter metropolitano que aparecieron en el Programa de
Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio 2001-2006, en cuyo Principio de
planificacion y gestion urbana que promueve la actualizaciéon y adecuacion del marco
normativo del desarrollo urbano y los instrumentos juridicos de planificacion urbana en
el ambito estatal (SEDESOL, 2001). En este tenor, esta en proceso de elaboracion el
Caodigo Urbano del Estado de Baja California (SIDUE, 2004) en el cual se establecen
por primera vez los lineamientos para la planeacion y gestion metropolitana en el
estado, aun y cuando la legislacion federal aun no ha incorporado este concepto.

Aspectos Politicos.

Actualmente en la ZMTRT confluyen tres gobiernos municipales y una autoridad estatal
con gran control en las inversiones de infraestructura urbano-regional. De estas cuatro
figuras, tres pertenecen al Partido Accion Nacional (PAN) y una (Ayuntamiento de
Tecate) pertenece al Partido Revolucionario Institucional (PRI). Durante los ultimos tres
afos esta ha sido la distribuciéon de poderes en la zona y no habia habido un
acercamiento intermunicipal salvo para ocasiones especiales relacionadas con
proyectos estatales como el Corredor Tijuana-Rosarito-Ensenada, el Corredor Tijuana-
Rosarito.

Este primer afio de trabajo de la Subcomision Intermunicipal de Conurbacion,
coincide con el cambio de administraciones municipales el cual generara una nueva
configuracion politica en la zona. Ahora Tijuana y Tecate se adhieren al PRI, en tanto
que Rosarito y el gobierno estatal permanecen panistas. En tanto que a gobierno del
estado le restan aun 3 afios de gestidn, tendra la responsabilidad de promover un nuevo
marco de coordinacién bipartidista en la ZMTRT.

La expectativa politica del trabajo de planeacion y gestion metropolitana en la
zona estara soportada por un convencimiento de ambas fuerzas politicas que los
trabajos tienen un enfoque apartidista y que el foro de trabajo que recién se abre sera
soportado por la tolerancia y la busqueda de consensos.

Preceptos de planeacion y gestion espacial.

Los aspectos de organizacion y soporte reflejan la realidad operativa y las capacidades
técnicas, juridicas y politicas para el arranque del proceso de planeacion y gestion en la
ZMTRT. En su conjunto, estas capacidades permitiran definir las lineas de trabajo
basicas.

Aunque estas lineas de trabajo deben ser resultado de un ejercicio inicial dentro
de la Subcomisién Intermunicipal, las siguientes ideas se desprenden de las
condiciones observadas en las distintas sesiones de este organismo:

Planeacion estratégica y gestion de grandes proyectos.
Trabajo en base a prioridades.

Ordenacion de franjas intermunicipales.

Evaluacion de proyectos urbano-regionales.
Posicionamiento econdémico transfronterizo.
Coordinacion territorial.

OO WN -~
— — — — ~— ~—
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FASE Il.- DIAGNOSTICO.
La fase de diagnostico de zona metropolitana en el modelo propuesto tiene una fuerte
interpretacion territorial como resultado de las interrelaciones del contexto interno y las
dinamicas externas. El capitulo 6 avanzé en el desarrollo de esta metodologia de
analisis, la cual se puede sintetizar en dos grandes etapas:

1) Identificacion y evaluacion del modelo morfolégico (estructura espacial

metropolitana).
2) La construccién de indicadores de competitividad y sustentabilidad.

1.- El modelo morfolégico.

La planeacion metropolitana inicia con el reconocimiento del fendmeno de
metropolizacion como resultado de los procesos histéricos de crecimiento urbano y la
interaccion de los factores socioeconémicos, politicos y juridicos que fueron moldeando
la estructura morfoldgica actual.

Aunque la delimitacion de zona metropolitana también es un paso importante en
el inicio del proceso de planeacion, de mayor relevancia sera la identificacion y
magnitud de los procesos territoriales que caracterizan al espacio metropolitano. Sin
embargo, para las fases subsecuentes de gestion, la delimitacion adquiere una funcion
de la mayor importancia ya que define los alcances de la coordinacion
intergubernamental al incluir los espacios administrativos en juego; en ese sentido, la
delimitacion metropolitana debera ser vista como uno de los primeros acuerdos a
generar por el grupo politico que respalda el proceso de planeacion y gestion.

En términos generales, la ZMTRT se localiza en el espacio intermunicipal que
aglutina a las cabeceras municipales de Tijuana, Playas de Rosarito y Tecate. Tijuana
destaca como centro predominante en la zona, aunque el proceso de conformacion
metropolitana tiene como origen la aparicion de tres ciudades independientes al inicio
del siglo XX. La relacion fronteriza determina la dinamica demografica y el crecimiento
econdémico de las tres ciudades que se basd en politicas fronterizas de corte federal.
Hasta la década de los 70°s las tres ciudades mantenian una dinamica de crecimiento
compacto. Para los 80°s Tijuana inicia un crecimiento tentacular hacia las otras dos
ciudades, lo que dio lugar al proceso inicial de conurbacién con Rosarito. Con la
municipalizacion de Playas de Rosarito a mediados de los 90’s, el proceso de
conurbacién con Tijuana ya marcaba el inicio de la dinamica territorial supramunicipal. A
partir de entonces el marco administrativo local de la zona queda constituido por tres
gobiernos. El nuevo siglo vino aparejado con la aparicion de nuevas dinamicas en el
espacio intermunicipal de Tijuana, Rosarito y Tecate; por un lado la Suburbanizacion
como resultado de la gestion de promotores de vivienda masiva y el fraccionamiento de
terrenos ejidales al amparo de las modificaciones constitucionales al articulo 27; por
otro lado, el Crecimiento a Saltos provocado por la inversion industrial (Toyota) la
construccién de grandes infraestructuras (Corredor Tijuana-Rosarito) o la promocioén de
nuevas reservas urbanas (Valle de las Palmas), eleva la dinamica territorial de este
espacio al plano metropolitano. A pesar de las tendencias de crecimiento fuera de las
areas urbanas, éstas mantienen en su interior la dinamica econémica que soporta su
economia urbana. Asi, las dos tendencias simultaneas que caracterizan a este espacio
metropolitano son: CONCENTRACION Y DESCONCENTRACION.

Estos procesos quedan englobados en una delimitacion metropolitana que
puede retomar los limites de los tres centros de poblacién, aprovechando la vigencia de
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los Programas de Desarrollo Urbanos realizados a partir del afio 2000 por cada
administracion municipal.

La interpretacion de la dinamica metropolitana permite construir el modelo
morfologico para la ZMTRT como un espacio intermunicipal Policéntrico que se
desarrolla en una superficie urbanizada de 28,399 hectareas, con un centro
predominante caracterizado por un espacio antiguo (Centro Tradicional de Tijuana) y un
espacio de modernidad (Zona Rio), cinco subcentros (Playas de Tijuana, La Mesa,
Otay, Centro de Rosarito y Centro de Tecate), cuatro concentraciones industriales
(Pacifico, Cd. Industrial Otay, El Florido y Toyota) y cuatro ejes principales que aglutinan
los corredores que enlazan el espacio metropolitano (Autopista Tecate/Tijuana-Blvr.
Industrial, Blvr. Hidalgo-Carr. Libre Tecate/Tijuana-Blvr. Insurgentes-Via Rapida Rio
Tijuana, Autopista Tijuana/Ensenada, Blvr. Lazaro Cardenas-Carr. Tijuana/Rosarito-
Blvr. Benito Juarez. Hacia el exterior, el modelo morfolégico metropolitano se integra a
dos grandes ejes regionales: Este-oeste de caracter industrial y de servicios que
relaciona este espacio con Mexicali y el resto del pais; Norte-sur de caracter comercial y
turistico que relaciona a la ZMTRT con la zona metropolitana de San Diego (para
conformar la zona metropolitana transfronteriza Tijuana-San Diego) y a un nivel superior
con la Region Metropolitana Binacional Los Angeles-Ensenada.

NVA. COL. HINDU

SIMBOLOGIA
O ‘ Centralidades
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R E==3 Corredores
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FIG. 6.3.- Modelo de organizacion interna de la ZMTRT.
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2.- Indicadores de competitividad y sustentabilidad.

El trabajo de evaluacion metropolitana a base de indicadores dirige la atencién hacia
aquellos aspectos clave en el desempeiio de la ZMTRT en materia econémica, social,
ambiental y de gestion. El concepto de competitividad sustentable define la linea de
analisis hacia la interrelacion de los indicadores bajo una perspectiva holistica, que se
traduce en la afirmacion de que para que el espacio metropolitano sea competitivo
economicamente hacia el exterior, debe mantener en condiciones 6ptimas sus
capacidades internas (sociales y ambientales), en un marco de gobernabilidad.

En un primer acercamiento hacia el trabajo con indicadores para la ZMTRT se

pueden destacar los siguientes aspectos de analisis:

En lo econémico:

De acuerdo a la GaWC Tijuana forma parte del grupo de ciudades en proceso
de globalizacion, dada su proximidad a la ciudad de Los Angeles, California que
ocupa un segundo nivel en la jerarquia mundial urbana.

San Diego-Tijuana constituye la décima concentracion urbana en los tres paises
del TLC, y es la zona metropolitana mas extensa a lo largo de la frontera
México-Estados Unidos. La economia de esta regién ocupa el lugar numero 36
entre las economias mas grandes del mundo.

Tan solo la economia de Tijuana representa el 50% del producto interno bruto
estatal.

La tasa de desempleo abierta esta por debajo del promedio nacional y estatal,
los datos trimestrales del 2003 indican una baja de 2.7 de enero a marzo a 1.8
de octubre a diciembre.

57% de la inversion privada en el estado se concentra en la ZMTRT.

La economia personal en la zona metropolitana muestra una tendencia al
deterioro que puede ser consecuencia de la recesion de la industria maquiladora
en general de toda la frontera.

Cuenta con el mas alto potencial de mercado con Estados Unidos en
comparacion con otras zonas metropolitanas del pais, pero un bajo indice de
capacidad para el mercado binacional, la mas baja proporcion de alumnos con
instruccion superior y el mas bajo porcentaje de pasajeros en vuelos
internacionales.

En lo social:

Poblacion al 2000 de 1°330,035 habitantes.

En la ZMTRT el 66% de la poblacion presenta condiciones de marginalidad de
niveles medios a muy altos.

Un 68% de la vivienda es propia.

Cerca del 70% de la poblacion gana menos de 5 veces el s.m.m.

3% de la poblacion menor de 15 afos sin instruccion.

Cerca del 50% de la poblacion no cuenta con seguro social.

Alrededor del 30% de la poblacion de Tijuana se asienta en zonas de riesgo.
Solo el 10% de la poblacién no esta cubierta por el servicios de transporte.

En lo ambiental:

El crecimiento urbano en los ultimos 10 afos en la ZMTRT alcanzé 13,701
hectareas, si se considera que tan solo en Tijuana, el 55% de su ocupacion se
dio de manera irregular.
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e Crecimiento promedio del 5% anual.

¢ Indice muy bajo de dias que alcanzan la norma oficial de IMECA (150 puntos),
ya que en 1998 se pudieron contar solo 7 dias en lo que alguno de los
contaminantes del aire alcanzo los niveles maximos recomendados.

e El consumo de combustibles fosiles alcanza en Tijuana-Rosarito 2.3 millones de
metros cubicos, siendo el combustodleo el derivado mas utilizado.

e La proporcion de areas verdes por habitante es de apenas 1.28 m2.

e La disponibilidad actual de agua y la dotacién del servicios al 90% de la
poblacion.

o EI 87% de la poblacion esta conectada a la red de drenaje, en tanto que la
capacidad de tratamiento del sistema alcanza un 60% del volumen generado tan
solo considerando la aportacién poblacional.

e Diariamente se generan 1026 toneladas de desechos sélidos y la capacidad de
manejo es del 70%.

En la gestion:
e Porcentaje de ocupacion irregular: 37%".
e Numero de ayuntamientos involucrados: 3.
Numero de agencias estatales y municipales con facultades para la gestiéon
urbana: 18
Numero de agencias con funcionales intermunicipales: 6.
Partidos politicos gobernando: 2.
Instrumentos de planeacion local: 11.
Porcentaje de la inversidon publica anual destinado a infraestructura urbana:
55%.
e Porcentaje anual de los egresos brutos en obras publicas y acciones sociales:
14%.

La parte final de la Fase de Diagnéstico interrelaciona los factores analizados,
interpreta las implicaciones territoriales de éstos y concluye con una evaluacion del
modelo morfologico de la zona metropolitana. Para el caso de la ZMTRT las
conclusiones pueden versar en los siguientes puntos:

Interrelacioén e interpretacion territorial.

Relacionar los factores internos y externos hacia la explicacion de las dinamicas
territoriales en el espacio metropolitano conduce a la construccién de una red donde se
confrontan los indicadores principales identificados en cada tema. La red, aunque
compleja, muestra a vuelo de pajaro los procesos que se estan desarrollando en el
espacio metropolitano, en términos fisicos y operativos (territoriales y no territoriales).
La Figura 5.20 muestra de manera sintética las relaciones principales de cada tema (el
esquema completo se describe en el capitulo 4).

Es evidente la intensa relacién de los factores econdémicos y sociales en la
ZMTRT, esto tiene que ver con la importancia de la dinamica econdmica ligada a la
relacion fronteriza y a las altas tasas de crecimiento dada la gran atraccion migratoria
hacia esta parte del pais. Oportunidades de empleo y de cruce fronterizo llaman a la
atraccion poblacional. Por otro lado, los procesos normativos y politicos sirven de marco

" Proporcion de la ocupacion irregular de Tijuana y Rosarito sobre el area urbanaizada de la ZMTRT.
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funcional a las dinamicas econémicas y demograficas en la zona, las politicas federales
en relacion a la frontera han tenido como resultado nuevas oleadas de inversion y de
atraccion social. Finalmente los procesos ambientales son un reflejo de las otras
dinamicas, la econdmica que se refleja en la ocupacion del suelo por actividades
productivas y la social con la expansion urbana producto del crecimiento de la
poblacion.

EXTERNALIDADES

PROCESOS PROCESOS PROCESOS PROCESOS
ECONOMICOS SOCIALES AMBIENTALES NORMATIVOS Y POLITICOS
CAPACIDAD CAPITAL IMPLICACIONES

ECONOMICA SOCIAL AMBIENTALES COBERGEL DD

INTERNALIDADES

FIG. 6.4.- Red de relaciones entre internalidades y externalidades en la ZMTRT.

La interpretacion de los factores de analisis en el plano territorial tiene como
objetivo final explicar los procesos territoriales identificados en la descripcion de la
estructura morfolégica de la zona metropolitana (el diagrama completo se presenta en el

capitulo 4).

Tanto la dinamica de concentracion como la desconcentracion en la ZMTRT
tienen como base principal la combinacion de los procesos econdmicos y sociales con
impactos al medio ambiente y bajo una limitada direccion gubernamental.
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FIG. 6.5.- Dinamica metropolitana en la ZMTRT vy efectos territoriales.

Evaluacion morfolégica

La parte final de la Fase de Diagndstico concluye con la evaluacién del funcionamiento
de la estructura espacial desde el punto de vista de los elementos que la integran. Lo
importante de esta evaluacion es que se desprende de las relaciones del modelo
morfoldgico identificado con los distintos procesos que contextualizan a la ZMTRT.

El espacio metropolitano debe percibirse como una red de centralidades
interrelacionadas a través de flujos que guardan una relacion directa con las dinamicas
sociales y econdmicas que tamizan en territorio. De esta forma, de acuerdo a la
evaluacién de la estructura espacial realizada en el apartado 6.1, las dinamicas
territoriales identificadas en la ZMTRT de Concentracion y Desconcentracion se
relacionan con dos objetivos fundamentales de la organizacion espacial:

1. Organizacion de centralidades: Funcién del Espacio Central y Grado de
policentricidad (integracion de subcentros).
2. Funcionalidad de ejes de interconexion.

La figura 6.6 muestra los puntos principales que reflejan los dos objetivos de la
evaluacion espacial. Desde luego este tipo de analisis demanda una profundidad mayor
que necesariamente debe involucrar variables econométricas que permitan medir las
deficiencias del modelo actual y poder generar escenarios alternativos de estructuracion
espacial de acuerdo a cambios previsibles 0 no previsibles.

236



CONCENTRACION
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FIG. 6.6.- Evaluacion morfologica de la ZMTRT.
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FASE Ill.- MODELO DE METROPOLI.

La construcciéon del modelo de metropoli parte de la identificacion de las capacidades
internas y las oportunidades externas. Valorar la posicion geografica, la situacion
politica y las dindamicas econdmicas y sociales, permite desarrollar la idea para el
posicionamiento de la metropoli. El siguiente esquema muestra la construccion de la
idea de ciudad como una posibilidad que se desprende del proceso de analisis
desarrollado en este trabajo. Es importante sefialar que este procedimiento debera ser
resultado de la consulta de actores a fin de que haya un convencimiento del proyecto y
una adopcion del mismo.

DINAMICA ECONOMICA
Y DEMOGRAFICA

Posicién regional
Atraccion poblacional

ELEMENTOS
DE VISION

Policentricidad
Dinamica de flujos

ESTRUCTURA
ESPACIAL

DISENO DE CIUDAD

FIG. 6.7.- Construccion del disefio de ciudad para la ZMTRT.

El disefio de ciudad en un marco regional tan dinamico como el de la ZMTRT
tiene que ver con el posicionamiento econémico y el reforzamiento de su posicion de
atraccion social. Las posibilidades de la estructura espacial para soportar este
posicionamiento deben responder a la conduccion eficiente de flujos y la organizacion
de centralidades.

En este sentido, retomando los conceptos de Amin y Thrift para la competitividad

de las ciudades, es posible avanzar hacia la identificacion de factores endogenos y
exdgenos para el posicionamiento de la zona metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate:
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1.- Proximidad.

Factor exdgeno. Aprovechar la pertenencia al corredor econémico binacional
Los Angeles-Ensenada, su posicion frente a la Cuenca del Pacifico, el desarrollo
ligado al transporte de mercancias, turismo, servicios recreativos, desarrollo de
tecnologia de punta.

Factor endégeno. Cruces fronterizos. Posibilidad de desarrollar servicios de
apoyo al transporte internacional multimodal. Infraestructura de comunicaciones
interurbana en desarrollo (Corredor Tijuana-Rosarito 2000). Proceso de
concentracion de servicios financieros regionales y empresas centrales
nacionales.

2.- Densidad urbana.

Factor exodgeno. Continuidad en el flujo migratorio nacional. Primer lugar en
cruces peatonales en la zona fronteriza México-Estados Unidos.

Factor enddgeno. Diversidad poblacional. Riqueza cultural. Creciente posicion
de la cultura “chicana” promovida por el Festival de La Raza. Alto nivel educativo,
especializacion en asuntos economicos fronterizos y de desarrollo regional
(Colegio de la Frontera Norte). Capacidad de movilidad de la poblacion. Alto nivel
de comunicacion bilingle. Retroalimentaciéon de trabajadores mexicanos-
estadounidenses por sistema empresas gemelas. Cultura de la productividad y la
eficiencia. Desarrollo de estandares ISO 9000.

3.- Aglomeracion.

Factor exdgeno. Turismo de alto nivel costa del pacifico estadounidense.
Comercio y transporte de mercancias: puerto y ciudad de Los Angeles, California.
Desarrollo de biotecnologia en San Diego, California. Industria cinematografica y
de modas en Los Angeles, California.

Factor enddégeno. Corredor urbano-turistico Tijuana-Rosarito-Ensenada.
Estudios Fox en Rosarito. Servicios recreativos especializados en Tecate. Sector
de comercio y servicios en Tijuana. Industria automotriz emergente: planta Toyota
entre Tijuana y Tecate.

De acuerdo a Clusa (2004) la construccion de un programa estratégico para el
posicionamiento metropolitano se basa en las siguientes lineas de “estrategia-
programa”. Base econdémica, Infraestructuras Econdmicas y Sociales, Calidad
Ambiental — Cohesién Social, Modelo Territorial y Gobierno Metropolitano -
Financiamiento. Bajo este principio, la construccion de la idea de ciudad para la ZMTRT
parte de identificar los elementos de vision que se desprenden de cada tema
mencionado, agrupandolos en cinco grandes rubros:

Integracion urbano-regional.
Estructura regional comunicada eficientemente.
Distribucion equilibrada de la urbanizacion.
Planeacion y administracion urbana como base territorial.
Funcion complementaria de centros y subcentros.
Espacios intermedios integrados.
Posicionamiento econémico.

e Acuerdo econdmico binacional.

e Industria y servicios de alto valor agregado.
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e Competitividad educativa.
e Desarrollo tecnoldgico.
Equidad social.
e Acceso generalizado a los servicios y el empleo.
e Participacion e integracion social.
e Organismos representativos.
e Acceso al suelo y la vivienda formal.
Sustentabilidad ambiental.
e Disponibilidad de agua y reuso. Visién de cuenca binacional.
e Sistema vial y de transporte ambientalmente amigable.
e Manejo eficiente y compartido de desechos peligrosos y no peligrosos.
e Crecimiento bajo condiciones de respeto ambiental.
Gobernabilidad.
e Vision compartida de largo plazo.
Organo metropolitano fuerte.
Proceso de gestion dirigido a la accion.
Acuerdos binacionales.
Respaldo social.

Retomando los preceptos anteriores y tomando como base el punto de vista
territorial, el proyecto de ciudad para la ZMTRT podra definirse de la siguiente manera:

Espacio policéntrico orientado al intercambio comercial y de servicios
binacional, con un centro urbano que aglutina la actividad financiera y cultural de
la metréopoli, complementado por subcentros que descentralizan las funciones
administrativas y de abasto, comunicados entre si por corredores que permiten la
eficiente comunicacion entre dreas productivas, habitacionales, de servicios, de
esparcimiento y de valor natural.

De esta forma, el modelo policéntrico definido para la ZMTRT podra dirigirse al
cumplimiento de los siguientes objetivos:

Posibilitar la accesibilidad.

Dar fluidez a los flujos primarios.

Permitir la descentralizacion y la equidad territorial.

Ampliar la comunicacion fronteriza.

Facilitar la integracion por medio del transporte.

Conformar corredores urbano-regionales.

Consolidar un Centro Metropolitano emblematico.

Integrar la metrépoli bajo criterios de sustentabilidad ambiental.

SN WN =

El modelo estructural planteado resalta la necesidad de construir la red de
enlaces que permita comunicar los distintos centros y subcentros de la metropoli,
permitir la comunicacién de las distintas zonas internas, y ampliar los medios de enlace
hacia el exterior, especialmente incrementar las posibilidades de conexién
transfronteriza (Ver Figs. 6.8, 6.9, 6.10).
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FIG. 6.9.- Zonificacion primaria para la ZMTRT
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FIG. 6.10.- Esquema estructural primario para la ZMTRT.

FASEIV.- GESTION.

Quizas la fase de mayor relevancia en este proceso es el paso de la planeacion fisica a
la instrumentacion del plan de accién. En esta transicion, la identificacion de los temas
clave de trabajo seran la pauta para la organizacion de los actores y la programacion de
actividades.

La primera interpretaciéon de las interrelaciones entre los factores econémicos,
sociales, ambientales y de gestion con los aspectos territoriales, tuvo como objetivo
conformar un esquema espacial como reflejo de una vision de ciudad a largo plazo. En
esta fase de gestion se hace necesario desmenbrar esta vision territorial de largo plazo
hacia una gestidén estratégica continua, que se dirija a alcanzar las metas de largo
alcance. Esto implica el pasar de la planeacion a la accion, reconocer nuevamente los
factores no espaciales que inciden en el desempefio territorial, de ahi la importancia de
sintonizar esta fase del proceso con las tres etapas precedentes: aprovechar la
organizacion inicial, sintetizar los temas de analisis discutidos y mantener la perspectiva
de largo plazo definida.

Cinco temas principales dan lugar al esquema general de gestion para la
ZMTRT (Ver Fig. 6.11):
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1) Posicionamiento regional y eficiencia econémica local.

2) Integracion social y calidad de vida.

3) Mejora ambiental y utilizacion eficiente de recursos naturales.

4) Equilibrio territorial: Consolidacion urbana, eficiencia metropolitana
e integracion regional.

5) Gestion metropolitana y gobernabilidad territorial.

Sustentabilidad
ambiental

Equidad
social

Capacidad y
Dinamica
econdémica

Fig 6.11.- Estructura tematica para la gestion de la ZMTRT.

Los temas principales se organizan asi en dos grandes estrategias que deberan
marchar de manera paralela en el proceso de implementacién del modelo de metropoli,
estas son: TERRITORIAL Y NO TERRITORIAL.

La estrategia territorial busca la construccion de la estructura espacial de la
metrépoli y el equilibrio de los procesos de concentracion y desconcentracion,
mediante la consolidacion de las centralidades, la eficiencia de la red de enlaces y
la integracion de sectores metropolitanos a través de corredores urbanos.

De acuerdo al esquema espacial propuesto, los objetivos a atender para las dos
dinamicas observadas en la ZMTRT serian las siguientes:
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CONCENTRACION

DESCONCENTRACION

Regeneracion urbana.
Integracion de barrios.
Redensificacion de espacio central.

Integracion urbana y medioambiental.
Enlaces y transporte masivo.
Promocién de nucleo tecnoldgico.

Construccion de nuevas centralidades.
Clusters habitacionales interrelacionados.
Desarrollo de corredores regionales.
Conservacion de recursos territoriales vy
asentamientos rurales.

Potencializacién de espacios de acuerdo a su
accesibilidad.

Penetracion de corredores urbanos a zonas
habitacionales.

Reubicacion de asentamientos y regeneracion
ambiental de zonas de riesgo.

Rescate de espacios publicos.
Reestructuracion vial y de transporte publico.
Eficiencia de cruces fronterizos.

Integracion y rescate de espacio costero.

De las cuales se desprenden 7 elementos espaciales conforme a los cuales se
se podran identificar grandes proyectos con capacidad estructurante para la ZMTRT:

1.- Centro de Tijuana y Zona Rio, como eje organizador del espacio metropolitano y
concentrador de las funciones financieras, administrativas y culturales de la metropoli.

2.- Subcentros metropolitanos, como soporte de la distribucidon poblacional en la
metrépoli y potencializacion de la especializacion territorial de los sectores
metropolitanos.

3.- Sectores y barrios,.contemplados en dos sentidos: como consolidacién urbana y
como integracion de nuevos espacios al desarrollo.

4.- Corredores metropolitanos, en el sentido de aprovechar los flujos metropolitanos y
regionales para el establecimiento de usos de alto valor agregado que permitan una
mayor distribucion de las oportunidades de empleo y servicios a los diversos sectores
adyacentes.

5.- Transporte metropolitano, considerado como parte del sistema de enlaces y
fundamental para la integracion metropolitana, la comunicacion entre los distintos
sectores habitacionales y las zonas productivas, y dirigido a la reduccién de viajes en
vehiculos particulares.

6.- Cruces fronterizos, considerados como motores del intercambio comercial y cultural
binacional, con una doble funcién urbana: de transito y de concentracion de la actividad
econoémica.

7.- Polos de desarrollo, vistos como grandes proyectos inmobiliarios que permitiran
detonar nuevas areas de oportunidad para la inversion publica y privada, con altos

niveles de autosuficiencia pero con la necesidad de estar eficientemente comunicados
con los espacios centrales

Grandes proyectos que se derivan de esta estrategia son:
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Reactivacion e integracion Zona Centro-Rio Tijuana.

Posicionamiento regional del Corredor Tijuana-Rosarito.

Nucleo tecnoldgico Toyota.

Cluster habitacional Valle de las Palmas.

Corredor fronterizo San Isidro-Otay.

Nuevo cruce fronterizo Valle Redondo.

Posicionamiento internacional del Corredor Costero Tijuana-Rosarito-Ensenada.
Regeneracion e integracion urbano-ambiental Rio Tecate-Arroyo Alamar.
Sistema troncal de transporte metropolitano.

La estrategia no territorial busca ordenar el marco de desempeno de los
procesos territoriales en la zona metropolitana, mediante la atencién a las
necesidades prioritarias internas y la implementacion de programas de impulso a
las capacidades locales para elevar la competitividad regional. Esta estrategia se
deriva en programas de Gestion Sectorial que deberan coordinarse con las acciones y
proyectos territoriales. El siguiente cuadro muestra los programas prioritarios por tema
de interés:

Cuadro 6.1.- Temas y programas para la gestién estratégica sectorial para la ZMTRT.

TEMA PROGRAMA

Posicionamiento y eficiencia econémica Desarrollo tecnoldgico

Desarrollo educativo

Cluster econémicos

Asociacién econdémica binacional

Promocion y conectividad internacional

Integracion social y calidad de vida Suelo y vivienda

Seguridad social

Participacion

Educacién y empleo

Mejora ambiental y utilizaciéon | Agua y saneamiento

eficiente de recursos naturales Medio ambiente binacional

Areas verdes y espacios de conservacion

Mejoramiento e integracion del espacio costero

Gobernabilidad Legislaciéon y normatividad metropolitana

Organizacién

Acuerdos y financiamiento

SIG e indicadores metropolitanos

Los temas calve determinan la conformacion de las Mesas de concertacion y los
programas y proyectos determinan las agendas de trabajo por grupo participante. Dada
la tematica tratada, para encauzar la gestion de la ZMTRT es posible definir tres mesas
de trabajo basicas:

1.- Desarrollo Econémico y Calidad de Vida.
2.- Gestion Territorial y Ambiental.
3.- Gobernabilidad y Vinculacién Sectorial.
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Para la consecucion de acciones y programas cada mesa debera definir las
comisiones de trabajo pertinentes para el seguimiento de las metas establecidas.

FASE V. SEGUIMIENTO Y EVALUACION.

En esta ultima fase se desarrollan tres tareas basicas que determinan la continuidad de
la gestion metropolitana y el éxito de las estrategias definidas en la fase de gestion.
Cada tarea debera ser asignada a la mesa de trabajo correspondiente.

La VINCULACION implica la integracién a la participacion de los actores
especificos para el logro de las metras propuestas; organiza el engranaje para
incorporar a la sociedad en su conjunto al proceso de desarrollo metropolitano. La mesa
de Gobernabilidad y Vinculaciéon Sectorial tiene esta responsabilidad y su mayor
cometido sera la INTEGRACION de las politicas sectoriales a la vision conjunta de zona
metropolitana y MANTENER un contexto politico adecuado para la continuidad del
proyecto. Los CONVENIOS seran una de las herramientas mas recurridas en la
busqueda de la continuidad del proceso.

La PROYECCION y PROMOCION sera parte de las responsabilidades de la
mesa de Desarrollo Econémico y Calidad de Vida, ya que es la encargada de
posicionar a la metropoli en su contexto regional econémico en base a desarrollar las
capacidades locales. Esto demanda la construccion de una imagen de ciudad, con
soportes reales, para su promocion externa. La mercadotecnia de ciudad sera la
herramienta a instrumentar en este caso, sin perder de vista el enfoque estratégico
definido y el modelo de metrépoli buscado. Puntos estratégicos de venta para la ZMTRT
pueden ser: Desarrollo Cultural Binacional, Centro de Negocios Transfronterizo,
Desarrollo Industrial y Tecnolégico, Diversidad Territorial y/o Centro Logistico y
Operativo del Pacifico.

La EVALUACION Y EL MONITOREO es una labor objetiva y en alto grado
técnica que debe asignarse a la Mesa de Gestién Territorial y Ambiental. Representa
el seguimiento a la planeacion y la gestion metropolitana de acuerdo a los indicadores
identificados en la fase de Diagnéstico. La importancia de esta tarea radica en la
identificacion de puntos criticos no resueltos que deben conducir hacia la recapitulacion
para el replanteamiento o ajuste de la estrategia metropolitana.

6.3.- Etapas de implementacion del proceso y modelo organizacional.

La gestion metropolitana en la ZMTRT ha dado sus primeros pasos en este afio del
2004. Como se vio en apartados anteriores, se han logrado como avances el decreto
de zona conurbada y la conformacion de la Subcomision de Zona Conurbada
Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito. Hasta el momento se han sostenido una serie de
reuniones informativas que ha ido configurando una idea conjunta de las implicaciones
de la cooperacion metropolitana y ha despertado el interés de los distintos niveles de
gobierno involucrados. Sin embargo, no se ha dado aun la participacion abierta de los
agentes sociales y privados.

En este momento, la definicion e instrumentacion de un proceso de planeacion y
gestion metropolitana en la ZMTRT representa una de las tareas basicas que debera
desarrollar la Subcomisién de Zona Conurbada, como oérgano oficial de alcance
intermunicipal. El seguimiento a este proceso no debe visualizarse como un trabajo de
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plazo definido, ni como producto documental especifico. El trabajo de estructuracion de
la gestion metropolitana, efectivamente se basa en un modelo combinado de planeacion
y accion, donde tan importante es el instrumento técnico como el operativo.

De acuerdo a las condiciones de organizacion que prevalecen en la ZMTRT, la
organizacion para la adopcion del proceso de planeacién y gestion metropolitana
debera desarrollarse en fases temporales subsecuentes que de acuerdo a los
resultados obtenidos habra de ir consolidado y ampliando.

Los esquemas verticales de administracion metropolitana adoptados en diversas
partes del mundo, han reflejado su obsolescencia frente a las expectativas de
descentralizacion de los gobiernos locales. En este sentido, la propuesta de fases en la
construcciéon del proceso de gestion y planeacion para la ZMTRT, parte de plantear
desde un inicio la necesidad de ensalzar la presencia de los gobiernos locales, mas aun
con las transformaciones politicas que vive hoy dia este espacio.

De esta forma, y atendiendo al esquema de planeacion y gestion propuesto para
la ZMTRT (Ver Fig. 6.2, pagina 228), se proponen tres fases para la implementacion del
modelo: Inicial, Intermedia y De Gobierno.

FASE INICIAL.

Organigrama base de la Subcomisiéon de Conurbacién. Coordinacion entre instancias
de Gobierno Estatal y Municipal. Reconocimiento del fendmeno de metropolizacion, y
construccién del modelo de Organizacion y Soporte para la planeacion y gestion
metropolitana. Coordinacion estado-municipios para conducir el gasto publico en
proyectos de interés intermunicipal.

Organigrama: El organigrama propuesto distribuye a los miembros de la
Subcomision de la siguiente manera:

CUERPO
DECISORIO

Estado | Ayunt.
A

Fig. 6.12.- Organigrama funcional para la Fase I.
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El Cuerpo Decisorio lo forman el Gobernador del Estado y los Presidentes
Municipales, quienes seran los encargados de la toma de decisiones y los Unicos con
derecho a voto. El Cuerpo Operativo se conformara por las dependencias de los tres
niveles de gobierno organizadas en tres mesas de trabajo basicas:

1) Mesa Técnica. Encargada de los aspectos de planeacion, manejo de
informacién e investigacion. Integra los esquemas de organizacion y
participacion y define politicas de trabajo.

2) Mesa Operativa. Encargada de definir, programar y coordinar las
acciones a nivel metropolitano de acuerdo a los programas de trabajo de
cada nivel de gobierno. Incrusta en sus programas operativos los
objetivos de vision metropolitana.

3) Mesa Administrativa. Eleva a los programas de inversion de los diversos
niveles de gobierno las estrategias de coordinacion metropolitana vy
conduce e integra los recursos para hacer mas eficiente su aplicacién en
la zona metropolitana.

Metas iniciales de trabajo: Construir la vision de zona metropolitana; inicié del proceso

de planeacion integrando informacion existente y definiendo el contexto técnico, politico

y juridico de respaldo para el trabajo de la Subcomisién, mediante los siguientes

instrumentos:

Decreto de Zona Conurbada.

Decreto de creacion de la Subcomision de Zona Conurbada.

Elaboracién y publicacién del Reglamento Interno de la Subcomision.

Acuerdo de coordinacion Estado-Ayuntamientos.

Visién de Zona Metropolitana.

Diagndstico preliminar de Zona Conurbada.

) Proceso de revision e integracion anual de programas operativos de gobierno de
impacto metropolitano.

h) Proceso de coordinacion para la revision de grandes proyectos de impacto

metropolitano y/o en espacios de conurbacion.

.
ereooTe

Recursos de operacion: Cuenta corriente de las dependencias. No hay sede fija. Se
distribuyen las tareas por mesa de trabajo de acuerdo a programas bimestrales o
semestrales.

FASE INTERMEDIA.

Transformacion de la Subcomision de Conurbacion en una Comision de Zona
Metropolitana con la participacion de dependencias de gobiernos y o&rganos
secundarios de la sociedad. Cooperacién y coordinacion estado-municipio para
planear y desarrollar proyectos comunes. Adquiere mayor fuerza la participacion politica
y la representacion social a través de los coordinadores de Desarrollo Urbano y
Ecologia del Congreso Estatal y los Cabildos Municipales; su inclusion pretende dar
mayor soporte politico al trabajo de la Comision, especialmente en esta fase en la que
se inicia la realizacién del plan de zona metropolitana.

Adicionalmente, se suman algunas otras dependencias a las Mesas de Trabajo
para facilitar la implementacién de proyectos prioritarios que deberan ya arrancar en
esta fase. Se crea una nueva Mesa de Vinculacidon que incorpora al COPLADE vy
COPLADEM's al trabajo de la Comisién de Zona Metropolitana, toda vez que sera
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necesaria la consulta permanente para la realizacion del plan metropolitano y la
asignacion de recursos para la implementacién de proyectos de impacto metropolitano.

Se incorporan en esta fase los organismos secundarios principales que actuan
en la zona, con una funcién de asesoria permanente en la Comision.

El organigrama se conforma de la siguiente manera:

CUERPO
DE GOBIERNO
Estado | Ayunt.

CUERPO

CONSEJERO
Congreso
Cabildo

ASESORES

PERMANENTES

Camaras
Colegios

Inst. Educacion Sup.
Consejos de D.E.
SANDAG

Fig. 6.13.- Organigrama funcional para la Fase II.

Metas de trabajo: Desarrollar el proceso de planeacién metropolitana e incorporar
paulatinamente a la parte politica y social. Organizar y captar los fondos para la
operacion técnica de la Comision y gestionar recursos adicionales a los locales para la
realizacion de proyectos prioritarios de corto plazo. Disefiar el modelo de gobierno o de
organizacion metropolitana consecuente.

a) Plan de Zona Metropolitana.

b) Acuerdo de cooperacion para el soporte econdémico de la Comision.

c) Propuestas de adecuacion juridica para la gobernabilidad metropolitana.

d) Proceso de coordinacion para la revision y/o realizacion de grandes proyectos

de impacto metropolitano y/o en espacios de conurbacion.

Recursos de operacion: Aportaciones estatales y municipales fijas. Recursos federales
Habitat. Se establece una oficina permanente con personal base para el seguimiento de
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los trabajos de la Comision, pudiendo conformarse con un Coordinador General, un
Administrador, Auxiliares técnicos y apoyo secretarial.

Organizacién para la elaboracion del plan metropolitano:

Para la elaboracion del plan metropolitano se conformara una comisién encabezada por
la SIDUE e IMPLAN/DAU y cinco subcomisiones estratégicas conformadas por los
representantes de las dependencias de mayor influencia en cada campo (Ver Fig. 7.30).
El apoyo del COPLADE/COPLADEM's forma parte del proceso para elevar informacion
de las Subcomisiones que lo conforman, a la vez que se retroalimentan los avances. El
plan debe fundamentar no solo las estrategias de desarrollo metropolitano sino también
el soporte organizacional, juridico y politico del drgano metropolitano. La coordinacion
técnica podra apoyarse con los asesores permanentes de la Comision para la
realizacion del plan.

COORDINACION,
TECNICA

SIDUE
IMPLAN/DAU

SUBCOMISIONES DE CONSULTA.

Fig. 6.14.- Organigrama de coordinacion para la elaboracion del Plan de Zona
Metropolitana.

FASE DE GOBIERNO.

En esta ultima fase de la propuesta organizativa, el 6rgano metropolitano se abre hacia
la participacion de todos los sectores de la sociedad a través de un Consejo
Metropolitano (Ver Fig. 6.15). Dado que el planteamiento no designa una entidad de
gobierno propiamente dicha, el Consejo Metropolitano se convierte en un foro de debate
cuya responsabilidad sera la construccion de consensos en torno a los temas
prioritarios para el desarrollo de la ZMTRT.
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CONSULTA

CONSEJO METROPOLITANO

Gobernador del Estado
Presidentes Municipales
Representantes Delegacionales
Delegado del Congreso del Estado
Regidores
Delegados dependencias federales
Titulares dependencias estatales
Titulares dependencias municipales
Titulares paraestatales
Titulares paramunicipales
Organismos empresariales
Organismos no gubernamentales
Asociaciones civiles
Instituciones educativas
Instituciones culturales
Instituciones financieras
Instituciones deportivas
Colegios de profesionistas
Comisariados ejidales
Organizaciones de trabajadores
Organizaciones patronales
Asociaciones religiosas
Camaras

ORGANOS CEDE
DE CONSULTA

A

COPLADE
COPLADEM's

GOBIERNO

COMISION METROPOLITANA

Gobernador del Estado
Presidentes Municipales
Representantes Delegacionales
Delegado del Congreso del Estado
Regidores

Ly

ORGANO
TECNICO

ASESORES

Fig. 6.15.- Organigrama funcional para la fase IIl.
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Los procesos de consulta y consenso aprovechan la infraestructura fisica y
operativa del COPLADE Y COPLADEM's, aunque las lineas de debate surgen no de
€s0s organismos, sino del propio Consejo a través de una Comision Metropolitana.

La Comision Metropolitana funge como el érgano de gobierno que determina
la vision de zona metropolitana, las politicas y estrategias de desarrollo a seguir,
acuerda los limites de actuacion de las mismas, define las metas y etapas y establece
los convenios para la captacidon y asignacion de recursos. De esta Comision estaran
dependiendo aquellos organismos que se creen para operacion especificamente ciertos
servicios como el agua potable, desechos sodlidos, transporte o de promocion
inmobiliaria, con la supervision directa del érgano técnico. Como 6rgano intermedio, el
desempefio de la Comision Metropolitana estara sujeto por un lado a la consulta y
aprobacién del Consejo Metropolitano y por otro lado a la alimentacion de instrumentos
técnicos por parte de un Consejo de Desarrollo Estratégico.

El Consejo de Desarrollo Estratégico de la ZMTRT se constituye en el
elemento técnico y de expertos que desarrolla los trabajos de planeacion para la zona
metropolitana. Este es un 6rgano con recursos e instalaciones propias, y con personal
especializado de planta. Esta encabezado de manera representativa por las
dependencias de gobierno encargadas de la planeacion y el ordenamiento territorial y
ambiental, a nivel municipal, estatal y federal. Su estructura operativa se basa en tres
Comisiones de expertos que trabajan los temas criticos de la metropoli:

a) Desarrollo Econémico y Calidad de Vida.
b) Gestion Territorial y Ambiental.
c) Gobernabilidad y Vinculacion Sectorial.

Cada una de estas Comisiones se organizara en Subcomisiones de acuerdo a
los programas derivados del plan de zona metropolitana, las cuales se van
adaptando de acuerdo a la propia actualizacion del plan. Esto es lo que le da la
FLEXIBILIDAD a esta estructura, lo que permite adaptarse a la dinamica tan
cambiante de este espacio metropolitano.

Un cuerpo de Asesores externos apoya el trabajo de las subcomisiones. El
trabajo es de caracter sectorial y como tal se invita a colaborar a aquellas agencias
nacionales e internacionales que tengan relacién con el tema tratado.El aspecto
binacional se incorporar en temas econdémicos, ambientales y de transporte y participan
agencias como SANDAG, CALTRANS, FHWA, Condado y ciudades de San Diego,
etcétera. Para tratar temas ambientales y sociales se involucra a ONG,s que participan
en la regién. Los cuerpos de profesionistas colegiados se integran a mesas como la de
Gestion Teritorial y Ambiental. Organismos sociales se incorporan en mesas sobre
Calidad de Vida, en tanto que organismos empresariales participan en temas sobre el
Desarrollo Economico.

Finalmente una Comision adicional de Promocién y Enlace vincula al exterior
con las otras tres Comisiones. Sus tareas son alimentar de informacion para el trabajo
de cada Comisidon a través de los procesos de consulta que se llevan a cabo en el
Consejo Metropolitano; mantener la relacion con todos los actores de la sociedad que
generan informacion y necesidades; y difundir el trabajo del Consejo de Desarrollo
Estratégico. Su papel es de vital relevancia para el 6rgano técnico ya que desempefa la
funcion de evaluacién y seguimiento de las politicas y estrategias del plan.
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6.4.- El cambio de enfoque en la planeaciéon y la gestion urbana en la
ZMTRT.

Lo mas importante de la implementacion de un proceso de planeacién y gestion en una
nueva zona metropolitana como lo es la ZMTRT, es el cambio de actitud que debe
permear a todos los niveles de la sociedad, y en especial en los grupos gobernantes
gue mantienen la facultad de permitir o frenar que las cosas sucedan.

Asi, el cambio de actitud debera reflejarse en la interpretacion de las condiciones
y oportunidades que ofrece el territorio para su desarrollo, siendo éste un reflejo de la
interrelacion de las dinamicas econoémicas, sociales y politicas a lo largo del tiempo.

Elementos basicos para la construccién de la GOBERNABILIDAD metropolitana
son la COOPERACION, el CONSENSO y la COMPLEMENTARIEDAD, como factores
fundamentales para reforzar la base de coordinacion intermunicipal en la busqueda de
metas comunes.

Aunque estos preceptos de comportamiento deberan llevarse a la actividad
diaria en la ZMTRT, hay algunos aspectos funcionales importantes en los que deberan
incorporarse con mayor prontitud a fin de construir una gestion metropolitana firme:

Planeacion metropolitana y local:

El trabajo de planeacion del Consejo de Desarrollo Estratégico debe sentar las bases
estratégicas para la planeacion local de los usos del suelo. La importancia de
desarrollar la vision territorial como zona metropolitana para Tijuana, Rosarito y Tecate
permitira reconocer a nivel local las implicaciones externas de su dinamica urbana. Por
otro lado, con una vision integrada del funcionamiento estructural metropolitano, las
inversiones en infraestructura de enlaces y comunicaciones se hace mas eficiente y
destaca nichos de oportunidad al interior de las areas urbanas vistas como espacios
centrales dentro de la estructura espacial metropolitana.

La concepcion estructural de redes y centralidades les asigna a cada
concentracion urbana responsabilidades y oportunidades para el desarrollo de
proyectos locales de impacto metropolitano y regional.

En el proceso de planeacion de la ZMTRT, los programas de centro de
poblacion de cada ciudad seran revisados, en el sentido de hacerlos congruentes con la
vision conjunta de zona metropolitana. Este proceso de revision también podra
desarrollarse en etapas:

a)lnicial. Que las primeras estrategias de alcance metropolitano se desprendan de los
propios programas de centro de poblacion, como parte del proceso de definicion de
temas criticos y proyectos especificos de trabajo para la primera fase de organizacion
metropolitana.

b) Secuencial. Ajuste de programas de acuerdo a los resultados de la planeacién a nivel
metropolitano. En especial hacer congruente la idea de ciudad con la vision
metropolitana de largo plazo, en aquellos temas destacables como Desarrollo
Econdmico, Integracion territorial, Calidad de vida, Sustentabilidad.
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A través del proceso de planeacion de evaluacion a nivel metropolitana, los programas
de centro de poblacion deberan irse retroalimentando, pero sin perder su esencia de
largo plazo.

La participacion colegiada de las instituciones de planeacion local en el Consejo
de Desarrollo Estratégico de la ZMTRT asegura la conexidén de los dos niveles de
planeacion y el traslado de estrategias metropolitanas al ambito local.

Administracion y promocion urbana:

Se mantiene como una funcion netamente municipal, sin embargo, si asi lo deciden las
autoridades locales, parte de los trabajos a nivel metropolitano sera la homologacién de
los criterios normativos para la revision de proyectos urbanos. Destaca la necesidad de
reglas claras para el seguimiento a proyectos sobre franjas conurbadas. La autonomia
municipal debe ser respetada pero bajo criterios de complementariedad y no de
competitividad dentro de la ZMTRT.

Los grandes proyectos deben ser evaluados desde la perspectiva de su
“rentabilidad” local, metropolitana o regional, y como tales deberan ser supervisados por
la instancia municipal o metropolitana, aunque la autorizacion definitiva la de el
ayuntamiento. La integracion de una subcomisién para la revision de grandes proyectos
dentro de la Comisién de Gestidon Territorial y Ambiental debe dar la pauta para una
eventual agilizaciéon de tramites y la congruencia de criterios para la autorizacion de
nuevos desarrollos.

El concepto de PROMOCION como parte de la funcién urbana debe
incorporarse y no mantener Unicamente la idea de CONTROL. Al identificar las
capacidades locales para el desarrollo territorial, las instancias gestoras en coordinacion
con las reguladoras deberan fomentar la actuacion PROACTIVA de los gobiernos en la
ZMTRT, y asi determinar dénde, cémo y cuando se dan los desarrollos, mas que
responder a ellos mediante “ajustes territoriales”.

Legislacion:

El camino legal puede marcar una pauta importante en la construccién de la gestion
metropolitana, tal como lo esta haciendo actualmente. Sin embargo, no se debe perder
de vista que lo importante no esta en la ley, o si estuviera, la dinamica local muchas
veces lo rebasa. Hay elementos en la ley que dan “pie a” mas que obligar, y esas son
las piezas que deben incrustarse en la legislacion para soportar la gestion metropolitana
para la ZMTRT.

Actualmente se esta desarrollando el Codigo Urbano para el Estado de Baja
California (SIDUE, 2004), instrumento legislativo que busca aglutinar y actualizar
diversas leyes del sector urbano para dar congruencia al trabajo de gestion en el
estado. Por vez primera en el estado de Baja California se incorpora el concepto de
Zona Metropolitana como parte de la dinamica de las areas urbanas en la entidad, por
lo que se busca ahora sentar las bases para la coordinacién intermunicipal en esa
materia.

El apartado metropolitano de esta nuevo instrumento resalta la autonomia
municipal frente a las relaciones con niveles superiores de gobierno, al tiempo que
demanda la necesidad y oportunidad de la coordinacion entre los gobiernos locales y el
propio estado, en el sentido de impulsar conjuntamente el desarrollo de la metrdpoli.
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En el plano territorial debe quedar claro que las implicaciones metropolitanas
estan en al ambito urbano-regional, que la metropoli esta formada por espacios
urbanos, areas rurales y franjas intermedias en proceso de transformacion. En general
que el espacio metropolitano esta conformado por una red de interrelaciones entre
centros urbanos, y que como tal su planeacion debe obedecer a factores estratégicos
de funcionamiento relacionados con el equilibrio territorial, la accesibilidad, la
sustentabilidad, el posicionamiento econémico y la gobernabilidad.

En el plano de la gestion, debe enfatizarse la necesidad de la COORDINACION
y la CONSTRUCCION DE CONSENSOS, basados en una vision conjunta de desarrollo
metropolitano. La organizacion es necesaria, pero no debera encasillarse a un modelo
impuesto. La decision local en la forma de organizacion debe alentarse y promoverse.
El sentido HORIZONTAL de la coordinacion metropolitana da énfasis en la participacion
local.

Politica urbana:

La estrategia urbana también puede ser estrategia politica. A final de cuentas el
desarrollo urbano debe conducir a elevar el nivel de vida de la poblaciéon en sus marcos
econdmicos, ambientales y sociales, de ahi que como bandera politica, estos objetivos
deberan convertirse en instrumentos de campana y en lineas de trabajo de los gobierno.

En la primera Fase del Modelo de Planeacion y Gestion propuesto se hace
énfasis en incorporar el contexto politico para sentar las bases del proceso. En la
medida en que se involucren y se convenzan los actores politicos de las bondades de
la comunion de intereses para el desarrollo de la metrépoli, en esa misma medida
sera la eficacia del proceso.

La inclusion de los actores politicos (ejecutivos, congreso y cabildos) en las
fases del modelo organizacional propuesto demuestra la importancia de éstos como
agentes de decision dentro de todo el proceso.

La “voluntad politica” es lo que mueve al sistema urbano (como a otros sectores
de desarrollo); habra que impulsar que esta voluntad se alimente de estrategias con
respaldo técnico pero con el convencimiento social. Los procesos de construccion de
consensos en el Consejo Metropolitano deberan amalgamar el trabajo técnico y el
politico frente a una plataforma de consulta y acuerdo social.

Participacion:

La COORDINACION y la CONSTRUCCION DE CONSENSOS significa participacion,
apertura y transparencia. Todo esto no puede darse sin informacion confiable y sin un
marco de trabajo que asegure que cada actor sea escuchado y tenga capacidad de
voto.

El Consejo Metropolitano aglutina esta tarea; sin embargo, sin la direccion
politica y la informacion y lineamientos técnicos, este organismo no puede funcionar.
Esta interdependencia es lo que hace a cada parte dependiente de la otra a la vez que
se exigen entre si resultados. El proceso de EVALUACION continua de la gestién pone
en evidencia las deficiencias del proceso y evidencia aquellas partes que no cumplen
con su responsabilidad.
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Asi, la participacion debe necesariamente significar RESPONSABILIDAD. La
claridad de las lineas de trabajo es fundamental para que esta condicién se cumpla. A
mayor precision de tareas y actores, mayor posibilidad de seguimiento y de rendicién de
cuentas. El papel de los INDICADORES como parte del proceso de rendicion de
cuentas es de la mayor importancia.

Financiamiento Metropolitano:

En materia de financiamiento, la Comision Metropolitana debera proponer
medidas para la conformacién de una Estrategia Econémica Metropolitana 2que debera
ser respaldada por el Consejo Metropolitano, con la posibilidad de incorporar
aportaciones propias de los gobiernos e iniciativa privada local, o buscar
financiamientos externos. Visioén, liderazgo y comunicacién son atributos que debera
cultivar la Comisién Metropolitana ya que son instrumentos indispensables para la
motivacion ciudadana y por consiguiente para la implementacion de una estrategia
economica metropolitana de largo plazo e incluyente. Algunos posibilidades para el
financiamiento de la ZMTRT se presentan a continuacién agrupadas por campo de
trabajo:

Planeacion. Esta actividad puede sustentarse a través de aportaciones de los
municipios participantes. La gestion compartida de ONG’s, Fundaciones y Organismos
empresariales pueden localizar recursos para estudios especificos en la zona
metropolitana. En la zona ya han participado organismos como Fundacion La Puerta y
los Consejos Empresariales de Tecate y Rosarito financiando estudios de desarrollo
urbano. Dada la diversidad de asociaciones publicas y privadas con ingerencia en la
zona, la conjuncion de recursos puede aportar grandes posibilidades al trabajo de
planeacion del Consejo de Desarrollo Estratégico de la ZMTRT.

Atencion a grupos marginados. El programa federal Habitat esta disefiado para
atender zonas marginadas intraurbanas; es posible que los municipios trabajen en
forma conjunta para sumar recursos de ese programa para atender a dichas zonas. Es
posible también explorar el programa “Cities Alliance” de Naciones Unidas cuyo objetivo
es reducir las areas urbanas segregadas.

Mejoramiento ambiental. Aprovechar la cooperacién binacional a través de consolidar
los lazos con San Diego, California. Es posible fondear proyectos enfocados a reducir
impactos binacionales. La Comisién Ecolégica Fronteriza (COCEF) y El Banco de
Desarrollo de América del Norte (BANDAN) financian proyectos de mejora ambiental y
aprovechamiento de recursos bajo la supervisién de la Agencia de Proteccion Ambiental
de los Estados Unidos (EPA). La definicion de proyectos, la organizacion y la
participacion ciudadana son importantes para el acceso a estos recursos.

Manejo y disposicion de desechos. Se pueden aprovechar los mismos recursos de
COCEF. Sin embargo, en este rubro es posible instrumentar un proyecto de concesion

? Las ventajas competitivas de las metrépolis estriban en la concentracién de recursos que amalgaman: de
infraestructura, de servicios, de actividades productivas y de fuerza de trabajo. Esta mezcla de capacidades combinada
con la inversién en sus recursos fisicos, financieros y de capital humano es lo que busca una Estrategia Econémica
Metropolitana. Una de las condiciones principales para la definicion de este tipo de estrategia es el desarrollo de una
visién conjunta entre gobierno y sociedad. “La estrategia econémica metropolitana es un principio organizacional
proactivo que depende del trabajo regional en equipo y de la ciudadania. Esta estrictamente disefiada para acercar a los
sectores publico y privado a lo largo de la region para formular y desarrollar una serie coordinada de inversiones
puntuales en gente y lugares, concientemente disefiada para permitir el crecimiento de los negocios, la expansion de
trabajos, el alza de ingresos y bienestar, y el mejoramiento de la calidad de vida” (Weiss, 2001).

256



a la participacion privada para la prestacion del servicio a nivel metropolitano
(actualmente se esta desarrollando este proyecto para la ciudad de Tijuana, mientras
que esta ciudad y Tecate planean utilizar un mismo relleno sanitario operado por una
empresa privada).

Vialidad y Transporte. Este rubro tan importante demanda gran cantidad de recursos.
Es posible gestionar a nivel federal la asignacion de un porcentaje de las cuotas de
autopistas, especialmente la de Tijuana-Ensenada de propiedad federal y una de las
mas rentables del pais. Aunque mas complicado, la importancia de la zona a nivel
nacional puede justificar la aplicacion de un porcentaje de los impuestos generados por
la venta de gasolina para el mejoramiento vial y aciones de transporte metropolitano
(proceso muy desarrollado en San Diego por la agencia SANDAG). Esto requerira una
fuerte gestion por parte de la Comisién Metropolitana a los mas altos niveles.

Vivienda. Los recursos federales son insuficientes para este rubro ante un panorama
de alto crecimiento poblacional. Ampliar y hacer eficiente la recaudacién catastral en las
tres ciudades y desarrollar el impuesto por plusvalias pueden ser una via para
conformar un fondo para suelo y vivienda. Adicionalmente, promover las asociaciones
publico-privadas y las inmobiliarias ejidales en materia de desarrollo de grandes
proyectos habitacionales es una alternativa real para atender esta necesidad.

6.5.- Conclusion. Expectativas en la implementacion del modelo de
planeacion y la gestion urbana en la ZMTRT.

Ya se hablo de la importancia del CAMBIO DE ENFOQUE en la busqueda de la
coordinacion en la ZMTRT. La construccion de la VISION de unidad sobre la que giren
las acciones intersectoriales es otro elemento vital para este cometido. De la misma
manera, la ORGANIZACION vy la apertura la PARTICIPACION constituyen piezas
fundamentales para el inicio del proceso.

En el caso de la Organizacion es necesario tener en cuenta que el modelo
propuesto busca en primera instancia la COHESION INTERNA como unidad espacial-
organizativa en el sentido de consolidar las bases para la “oferta externa”, esto es,
desarrollar los elementos territoriales y de gestion propicios para la integracion de la
ZMTRT hacia ambitos de mayor embergadura. La preparacion del terreno para la
colaboracion binacional con San Diego formara parte de una fase posterior del modelo
de gestion metropolitana propuesto. Con una agencia metropolitana interna fuerte, se
podran buscar mecanismos para la conformacién de una entidad regional binacional
que responda a los compromisos econémico internacionales y eleve el posicionamiento
mundial de esta region.

Sin embargo, el modelo propuesto no puede funcionar de manera automatica.
La concepcion organizacional planteada requiere del cumplimiento de una serie de
acciones que estaran sujetas a fuertes condicionamientos derivados de los siguientes
problemas:

Competencia de intereses.
Competencia politica.
Falta de recursos econémicos.

a
b
c
d) Falta de eficiencia organizacional y de coordinacion.

)
)
)
)
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e) Protagonismo institucional y personal.

f) Falta de liderazgos y representatividad.

g) Vision de corto plazo de las administraciones locales.

h) Desconfianza social.

i) Manipulacion social.

j) Vision territorial fraccionada.

k) Falta de continuidad de politicas y deficiente evaluacion de la gestion local.

En este sentido, la primera accion hacia la implementacion del modelo para la
ZMTRT, es INICIAR EL PROPIO MODELDO, esto es, aplicar la primera fase planteada
que implica la ORGANIZACION Y SOPORTE, que representa sentar las bases para la
COORDINACION, EL TRABAJO TECNICO Y EL LIDERAZGO POLITICO.

El marco para la implementacion de esta primera fase ya existe: LA
SUBCOMISION DE CONURBACION TIJUANA-TECATE-PLAYAS DE ROSARITO.
Como se plantea en el proceso de evolucion del érgano metropolitano, la Subcomision
representa la primera etapa en la gestion de la ZMTRT. Esta mesa debe plantearse
como metas de trabajo:

La generacion de las bases de participacion metropolitana,
Desarrollo del modelo de organizacion,

Definicion de la vision como zona metropolitana, e

Iniciar la elaboracion del plan estratégico metropolitano.

Estas se constituyen en las primeras aciones a desarollar por esta entidad. Sin
embargo, estos trabajos que aparentan ser de cierta simplicidad, requieren de una
perspectiva abierta y de gran vision de los participantes. La Subcomision actualmente
lidereada por Gobierno del Estado tiene la responsabilidad inicial de conciliar los
intereses locales en un primer acuerdo sobre la conveniencia de la gestion
metropolitana compartida. Los argumentos son entre otros:

a) Atencioén coordinada a problemas comunes.

b) Eficiencia y complementaridad de recursos.

c) Posicionamiento externo.

d) Intercambio de informacioén y colaboracién técnica.
e) Equidad en la distribucién de las inversiones.

f) Unidad en la busqueda de recursos externos.

g) Mayor peso econémico y politico.

La tarea no es sencilla, sin embargo ante el inicio de las nuevas autoridades
municipales a partir de diciembre del 2004 y con la continuidad que puede ejercer
Gobierno del Estado en el cuarto afio de su gestién, existe tiempo suficiente para
construir las bases del proceso, tiempo con el que no se contaba al final de las
administraciones municipales en el trabajo de la Subcomision durante el 2004.

El reto inicial es afianzar el LIDERAZGO de la Subcomision, respaldado en

un acuerdo formal de VOLUNTADES entre los gobiernos estatal y municipales
hacia la construccion de una VISION CONJUNTA METROPOLITANA.
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El acuerdo de voluntades se convierte en la accion escencial para el arranque
del modelo. Acciones subsecuentes podran ser:
1. Acuerdo de aportaciones iniciales para los trabajos técnicos y operacionales.
2. Designacion de “ejecutivos de cuenta” por dependencias participantes.
3. Identificacién e inclusion de operadores sociales y econémicos.
4. Definicion de la organizacion interna y metas de trabajo.
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7.- DISCUSION.

El desarrollo de este trabajo tuvo como punto de partida el acercamiento a la comprension
del fendmeno metropolitano a través del planteamiento de dos vertientes: una de caracter
metodoldgica que tiene que ver con los procesos de analisis implementados hoy en dia
para interpretar los procesos de metropolizacién; y otra que intenta aclarar en la realidad
de la naciente Zona Metropolitana de Tijuana-Rosarito-Tecate los conceptos de
estructuracion territorial y las posibilidades de organizacién para la gestion metropolitana.

Las hipdtesis planteadas responden a ambas vertientes. Una avanza en la
definicion e interpretacion del fendmeno metropolitano como un sistema complejo en
donde los efectos territoriales son el resultado de la interrelacion de dinamicas internas y
externas; la otra plantea que la falta de integraciéon metropolitana entre Tijuana, Rosarito y
Tecate se debe fundamentalmente a la vision territorial fragmentada local y a la falta de
instrumentos de gestion compartidos.

El marco tedrico desarrollado extrae los conceptos tradicionales y recientes sobre
el fenobmeno metropolitano y su relacion con los ambitos urbano-regionales y de
integracion global, en el sentido de desarrollar la metodologia que responda a la vision
sistémica del funcionamiento metropolitano. La caracterizacion de la ZMTRT aplica la
metodologia desarrollada, la cual dirigidé su atencién a la conformacion morfolégica e
identificé sus relaciones con las dinamicas no territoriales internas y externas para
explicar el comportamiento espacial actual, el cual no estd explicado en ningun
instrumento de planeacién vigente en la region.

Asi, la comprobaciéon de las hipotesis se inicia desde el desarrollo del marco
tedrico. La bibliografia consultada afronta el fenomeno metropolitano desde perspectivas
sectoriales fragmentadas, a pesar de que reconoce su vinculacién con otras esferas de
analisis. El enfoque de analisis metropolitano puede patir desde distintas perspectivas,
sea social (equidad, segregacion, polarizacion), ambiental (sustentabilidad metropolitana),
econémica (competitividad, posicionamiento econémico, mercadotecnia urbana), de
gestion (gobernabilidad, cooperacion metropolitana, complementaridad, construccion de
consensos) o morfoldgicos (flujos, redes de ciudades, equilibrio territorial, eficiencia
funcional). La conjuncidon de estos enfoques permite desarrollar la metodologia que
aglutina todos los elementos en tres conceptos interrelacionados e interdependientes:
Externalidades, Internalidades y Efectos Territoriales. Solo mediante la aproximacion
sistémica de estos elementos sera posible la comprensién del fenomeno metropolitano en
toda su extension.

Aplicar una metodologia de analisis bajo la perspectiva holistica, como Ila
desarrollada en este trabajo, a la ZMTRT, evidencia las limitaciones en las pespectivas
actuales sobre el desarrollo urbano y regional en la zona. La revisién exaustiva de los
instrumentos de planeacion existentes arroja conclusiones que aclaran la percepcion
fragmentada de los gobiernos locales y sus agencias de planeacién. El reconocimiento de
las experiencias europeas y el caso de Guadalajara en los procesos de gestion
compartida, demuestra la conveniencia de la gestidon metropolitana a través de la vision
estratégica espacial. La propuesta de un proceso de planeacion y gestion para la ZMTRT
reconoce las oportunidades y los retos que deberan enfrentar los actores en su
implementacion. El trabajo en fases subsecuentes integra los avances generados por la
Subcomision de Conurbacion Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito como inicio del proceso.
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La experiencia arrojada en este ejercicio ofrecen algunas posibilidades de
respuesta a una serie de preguntas planteadas por diversos autores consultados, ante la
incertidumbre del fendmeno urbano en la actualidad y la diversidad de percepciones para
su comprensioén. Entre los principales cuestionamientos destacan:

“¢Hacia donde avanza el urbanismo contemporaneo?” (Lange, 2000). “; Cémo debe
cambiar la planeacion?” (Friedmann, 1999) La convergencia actual de las dinamicas de
concentracion y desconcentracion de las ciudades plantean un reto hacia nuevas
interpretaciones en la urbanizacién mundial que tiene como representantes principales a
las metropolis. Pero en tanto el fendmeno metropolitano no alcanza un significado
concreto y estatico, la planeacién de estos espacios debera experimentar formulas mucho
mas abiertas y de gran percepcidon. Los impactos globales de la economia y las
telecomunicaciones abren la dinamica urbana hacia proyecciones aun no reconocidas. En
este sentido, la construccién de procesos para la planeacion y gestion metropolitana
adquiere mucho mas sentido que los propios instrumentos de planeacion.

“¢ Descentralizaciéon sin final?” (Hall, 1987). La discusion sobre los limites de la ciudad
y las dinamicas de expansion periférica, dispersion, y absorcion de espacios abiertos que
se dan a pasos agigantados en los conglomerados metropolitanos, son un reflejo de la
concepciodn actual sobre sustentabilidad. La confrontacion econdmica y ambiental tiene su
foro en este tema. Extender la urbanizacién hacia espacios rurales deprimidos o cerrar la
ciudad para limitar la transformacién de areas naturales, representa la disyuntiva en la
estructuracién morfolégica metropolitana. La construcion de la metrépoli como una red de
flujos y nodalidades es un esquema promovido fuertemente como la respuesta funcional a
la dinamica metropolitana. La descentralizacion del nucleo central es parte de las
acciones de mejoramiento de la calidad ambiental y de vida en las ciudades; la dispersion
controlada se convierte en una respuesta a la sobrecarga que presentas las ciudades
centrales. Desde luego que la descentralizacion debera concebirse bajo un soporte
ambiental. En este sentido la construccion de la red metropolitana debera adoptar
patrones de sustentabilidad ambiental, de equidad territorial y de funcionalidad
administativa y econdmica.

“¢Un nuevo régimen urbano?” (Sassen, 1996), “;Hacia donde debe orientarse a la
ciudad diferente?” (Diaz, 1999). La insuficiencia del concepto de ciudad como un ente
reconocible a través de sus elementos fisicos promueve la percepcion de la ciudad de
este nuevo siglo XXI como la conjuncion de procesos territoriales y no territoriales,
internos y externos extremadamente dinamicos. Asi, dirigir la planeacion y la gestion
urbana hoy en dia debe lidiar con procesos y agentes. Los procesos deben reconocerse
como resultado de una intrincada red de relaciones que incorporan a la metropoli de hoy
en dinamicas que rebasan sus limites fisicos y le imponen nuevas fronteras
operacionales.

“¢Cudles son las condiciones para el éxito de la planeacion metropolitana?”
(Diamond, 2000), “¢;Hacia el plan de la no ciudad?” (Calderén, 1994). Una visién
sistemica compartida. Aun y cuando la gestion sea parcial, la participacion de cada
entidad debe reconocerse como parte de un todo que debe tener una misma direccion.
Una visiéon de largo plazo en donde las acciones inmediatas vayan construyendo las
condiciones para empresas de mayor significado y alcance en el tiempo y en el espacio.
Una participacion de los planificadores técnica y de gestoria, que desarrollen
instrumentos para la concertacién, la promocion y la difusién de la vision y lineas de
trabajo metropolitanas. Voluntad, liderazgo y participaciéon, como instrumentos de
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gestion y de gobernabilidad. Flexibilidad de la planeacion, adaptabilidad a las
condiciones cambiantes; instrumentos para promover mas que para limitar; planes
para actuar mas que planear.

En la construccion de un modelo de planeacion y gestion para la ZMTRT se
manifiesta la intensién de responder a estas preguntas. Ante la oportunidad de ser
participes del nacimiento de un nuevo conglomerado metropolitano determinado
principalmente por dinamicas externas, la comprensién de sus procesos bajo una
perspectiva integral permite establecer lineas de trabajo que deberan ser permanentes y a
la vez con capacidad de adaptacion a los cambios futuros.

El proceso de instrumentacion del modelo en la ZMTRT ya ha dado inicio
(Subcomision de Conurbacid). Las condiciones para su implementacion son reales en la
medida en que converjan las voluntades locales en un fin comun. La difusién de estas
ideas forma parte del cometido de este trabajo que podra servir de referencia para
estudios detallados posteriores o para instrumentos operativos metropolitanos. Sin
embargo, fiel a la dinamica de toda metrépoli, lo escrito es temporal. El verdadero trabajo
de planeacion y gestion sera aquel que se desarrolle en las mesas y foros de
participacion. En la gestoria residira el éxito de la construcion del modelo
determinado...pero en una gestoria con capacidad interpretativa y de proyeccion; con
bases tedricas firmes pero con una motivacion de sentido comun para entender a la
ciudad y sus actores.

La planeacion y gestion metropolitana debera abanderar los nuevos modelos para
afrontar la dinamica urbana de este nuevo siglo. El trabajo subsecuente en casos como el
de la ZMTRT deberan ofrecer experiencias hacia la resolucion de la demanda de la
poblacion mundial por vivir en las ciudades, bajo condiciones sociales idoneas, un
ambiente urbano de calidad y con oportunidades econdmicas para todos. Este es el reto
de los planificadores en el nuevo siglo.
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