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l.- Introduccion

La politica de urbanizacion en México ha tenido un gran impulso en los ultimos afios
y esto ha impactado al desarrollo regional dado que se han creado nuevas areas
habitacionales, nuevos polos de desarrollo a partir de una mayor movilidad, méas
servicios, mayor acceso a la vivienda, todo ello en donde algunos temas asociados
a la calidad de vida como la seguridad ciudadana, el medio ambiente libre o lo mas
libre de contaminacion y la adecuada dotacion de servicios, esta en el centro y es
el reto principal del desarrollo para cada ciudad y su respectiva actividad econdmica.

Problematica abordada.

El enfoque por seguir en la politica de urbanizacion es clave ya que se debe pasar
de la mera construccion de casas a la planeacién e impulso de construcciéon de
ciudades habitables, ciudades sustentables, las cuales deben contar con
infraestructura adecuada, servicios de calidad, movilidad éptima, cercania a los

centros de trabajo, seguridad real y un medio ambiente sano.

En ese sentido, el presente documento tiene la finalidad de mostrar un breve
diagndstico sobre el tema y las posibles alternativas a desarrollar dentro de mismo.
El objetivo es analizar la politica de urbanizacion de México de acuerdo con factores
de estructura de la poblacion, la movilidad, cercania a los centros laborales, vivienda

adecuada, servicios basicos y seguridad.

Las propuestas de solucion estaran enfocadas en mejorar la politica de
urbanizacion, disefiando planes que incluyan el requisito de acercar las viviendas
sociales a los centros de trabajo, brindar seguridad, aumentar el acceso a los
servicios basicos y mejorar su calidad, aumentar el crédito hipotecario con muy bajo
interés, recatar los espacios publicos, dar facilidades para la regularizaciéon de

predios y escrituraciones, etc.
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El problema por analizar en el siguiente documento se basa en que la urbanizacion
en México ha fallado debido a la falta de planeacion, lo cual se refleja en viviendas
lejanas a los centros laborales que a su vez genera congestionamientos vehiculares,
por ejemplo, o bien, el no contar con un transporte publico eficiente y suficiente, lo
cual agrava dichos congestionamientos y desorden urbano. Asi como los terrenos
gue no estan regularizados por estar en zonas peligrosas 0 que estan en zonas

seguras, pero sin titulos de propiedad.

Las preguntas por resolver en el siguiente documento son las siguientes:
e (Qué dimension tiene la poblacion urbana en México?
e ¢ En qué factores se ha basado la politica urbana?
e ¢ Qué se esta haciendo para mejorar la planeacion urbana?

e (Cuales serian las propuestas de mejora?

El presente documento tiene una metodologia descriptiva y analitica; se encuentra
basada en los ultimos datos cualitativos y cuantitativos de INEGI, CONAPO,
SEDATU, el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo de México, asi

como la Iniciativa Climatica de México,
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Il.- Justificacion de larealizacién de la investigacion

La relevancia de la presente investigacidbn estriba en que una politica de
urbanizacién basada en una planeacién estratégica que abargue vivienda cercana
a las fuentes de trabajo, servicios de calidad, movilidad adecuada, seguridad y
requisitos de cuidado ambiental, sin duda, tendra un impacto positivo en el bienestar

social y el desarrollo econémico.

Los beneficios esperados en la investigacion son los siguientes:

Se tendré un diagndstico breve sobre la politica urbana de México.

e Se sefalaran los principales aspectos con los que se basa dicha politica.
e Se describiran sus principales retos.

e Se explicaran los cambios que ha habido en la ultima administracion.

e Se darén algunas propuestas de mejora.

La relevancia social consiste en que, al mejorar la planeacién urbana, en donde se
contemple la vivienda cercana a los centros laborales, la movilidad eficaz, el medio
ambiente y la seguridad, sin duda habra un mayor dinamismo en la actividad

econOmica y mayor bienestar social.
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lll.- Objetivo

El objetivo del presente documento es analizar la politica urbana en México, sus
principales pilares, como la vivienda, movilidad, servicios de calidad, medio

ambiente y seguridad.
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IV.- Planteamiento y delimitacion del problema

El problema que se va a analizar es que la falta de planeacion urbana ha llevado a
crear problemas como la lejania de las viviendas de los centros de trabajo, el
congestionamiento vehicular, la falta de seguridad, los servicios sin la calidad

adecuada o condiciones contrarias al cuidado del medio ambiente.

Las preguntas por resolver son las siguientes:
¢, Cuadles son los pilares de la politica urbana en México? ¢ cuéles son sus retos?
¢, Cuales son los cambios en las ultimas administraciones? ¢ Cuales serian algunas

propuestas de mejora?

El presente documento posee una metodologia analitica y descriptiva basada en los
altimos datos cuantitativos y cualitativos de la Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano (SEDATU), INEGI, Instituto de Politicas para el Transporte y el

Desarrollo de México, asi como la Iniciativa Climatica de México, etcétera.
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V.- Marco tedrico y conceptual de referencia

La urbanizacion ha sido un factor esencial para la modernizacion y el crecimiento
econdémico de las sociedades, incluyendo los procesos migratorios del campo a la
ciudad y de los procesos de industrializacion. Sin embargo, la definicion de politicas
urbanas que promuevan el desarrollo econémico presenta, en la actualidad,
grandes retos para todos los paises del mundo, incluido México.! Al respecto,
Naciones Unidas convoco6 en 1976 a la primera Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Asentamientos Humanos, Habitat |, en Vancouver, Canada. En esta
conferencia se llamoé la atencién sobre la rapida urbanizacion que comenzaba a
darse, sobre todo en los paises en vias de desarrollo y también comenz6 a hablarse
sobre la necesidad de propiciar el desarrollo de ciudades y asentamientos humanos

sostenibles.

Durante la segunda conferencia de este tipo, Habitat Il en 1996, en Estambul,
Turquia, se reafirmaron prioridades y compromisos anteriores y se asumio la
Agenda Habitat como plan de accién global que aseguraria la vivienda adecuada
para la poblacién, asumiendo la importancia de las ciudades y los asentamientos

humanos sostenibles.

Para 2016, con una poblacion mundial en ciudades del 50% y proyecciones que la

ponian por arriba de dos terceras partes en 2050,2 se celebr6 en Quito, Ecuador, la

1 MAYER, D. y G. RAMIREZ (2011), “Ciclo de vida humano y ciclo de vida urbano: Urbanizacién y
desarrollo econdmico”, en Documento de Trabajo del Centro de Investigacion y Docencia (CIDE) No.
503, México, 32 p.

2 América Latina y el Caribe (ALC) es una de las regiones mas urbanizadas del mundo, con 8.1
personas por cada 10, viviendo en ciudades. Este mismo dato, para los paises de la Unidn Europea,
Es de 7.4 y el promedio mundial es de 5.5. Asimismo, proyecciones internacionales indican que la
urbanizacién mundial seguird avanzando y, para 2050, 90% de la poblacién se encontrara en areas
urbanas. En ARBACHE, J. (2022), “Ciudades y crecimiento econémico”, en blog del Banco de
Desarrollo de América Latina y el Caribe (CAF), disponible en pagina web
https://lwww.caf.com/es/blog/ciudades-y-crecimiento-
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tercera Conferencia de las Naciones Unidas ahora sobre Vivienda y Desarrollo
Urbano Sostenible, Habitat Ill, con la Nueva Agenda Urbana o NAU cémo
encabezar los compromisos globales de lograr una urbanizacion sostenible. Ello en
virtud de que el crecimiento urbano no planificado, y a la postre, no sostenible, ha
provocado un aumento en el nimero de residentes urbanos marginados, asi como
una mayor exclusion y desigualdad social, ademas de una creciente inseguridad
publica e intensificacion de los desastres naturales en practicamente toda la region
de América Latina y el Caribe (ALC), incluido México; por lo que en ese documento
se establece la necesidad de aprovechar las oportunidades que brinda la
urbanizacién como motor de crecimiento y de transformacion sostenible,® si se

impulsan politicas adecuadas.

Esto ultimo, puede ser cierto, ya que las politicas de urbanizacion pueden traer
bastantes beneficios econdmicos a la ciudad y a la poblacion que la compone, como
la especializacion y la vocacion productiva que requiere tanto dicha ciudad como la
region misma donde se asienta ésta; asimismo, favorece la formacion de economias
de aglomeracion y escala que facilita los procesos productivos o de generacion de
bienes y servicios, ademas de sinergias y procesos de complementacion que
fortalecen la cadena de valor. Sin embargo, debe admitirse no siempre es lo que se
genera. En el caso de México, a pesar de que algunas de sus ciudades albergan un
importante porcentaje del Producto Interno Bruto (PIB) del pais, también presentan
elevados indices de informalidad laboral, una gran proporcion de la poblacion

habitando en viviendas irregulares, transporte publico informal, altos niveles de

economico/#:~:text=En%20principio%2C%20la%20urbanizaci%C3%B3n%?20trae,y%20competitivid
ad%20del%20sector%20privado.

3 COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE — CEPAL — PROGRAMA DE
LAS NACIONES UNIDAS PARA LOS ASENTAMIENTOS HUMANOS — ONU-HABITAT — FORO DE
LOS MINISTROS Y MAXIMAS AUTORIDADES DEL SECTOR DE LA VIVIENDA Y EL URBANISMO
DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE — MINURVI (2018), Plan de Accién Regional para la
implementacién de la Nueva Agenda Urbana en América Latina y el Caribe 2016-2036, Santiago de
Chile, 71 p.

10
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violencia, redes deficientes de infraestructura urbana de agua y saneamiento y

servicios publicos limitados o de baja calidad.*

Por lo que, si se quiere que los beneficios de las concentraciones urbanas sean una
realidad, la politica urbana debe gestionar los costos asociados que incluyen dichas
concentraciones o aglomeraciones.® Los principales costos monetarios asociados a

las aglomeraciones, son los que se destacan a continuacion:

1. Lavivienda, en virtud de que es mas costosa en una ciudad de proporciones
mayores que en localidades urbanas mas pequefias. A este elemento, va
asociado la calidad y nivel de servicios publicos con que cuenta.

2. La movilidad, en virtud de la cercania o no, que existe entre las areas de
habitacién con las de trabajo.

3. La criminalidad es un fenémeno que se presenta con mas fuerza en las
aglomeraciones urbanas y por tanto, el gasto en seguridad es mas alto en
ellas.

4. La contaminacién también implica un costo y, segun la OMS, 80% de
quienes viven en las ciudades se exponen a niveles de contaminacién muy

elevados,® por lo que su salud se encuentra en riesgo.

En virtud de todo ello, se plantea que el poder habitar en las ciudades o
asentamientos humanos del pais, es un derecho, y mas concretamente, un derecho
a la ciudad. En el articulo cuarto, fraccion I, de la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano — LGAHOTDU (2016), se

“ ARBACHE, J. (2022), op cit.

> DIAZ-LANCHAS, J. (2021), “Ciudades y crecimiento econdmico: una relacién convulsa y
prometedora”, en blog de funcas, disponible en https://www.funcas.es/articulos/ciudades-y-
crecimiento-economico-una-relacion-convulsa-y-prometedora/

&8 CAMPOS, A. (2016), “Los costes de vivir en la ciudad: las deseconomias de aglomeracion”, en blog
de CaixaBank research, disponible en https://www.caixabankresearch.com/es/economia-y-
mercados/mercado-laboral-y-demografia/costes-vivir-ciudad-deseconomias-aglomeracion

11



PARTIDO ACCION NACIONAL

argumenta que Derecho ala ciudad, significa “Garantizar a todos los habitantes de
un Asentamiento Humano o Centros de Poblacién el acceso a la vivienda,
infraestructura, equipamiento y servicios bésicos, a partir de los derechos
reconocidos por la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y los
tratados internacionales suscritos por México en la materia”.” Por tanto, analizar las
politicas de urbanizacion en México, significa como ha avanzado este derecho en

el pais.

7” SECRETARIA DE DESARROLLO AGRARIO, TERRITORIAL Y URBANO (2016), “Ley General de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano”, en Diario Oficial de la
Federacion del 28 de noviembre de 2016, México, 37 p.

12
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VI.- Hipotesis

México la principal falla en la politica urbana reside en la falta de una adecuada
planeacion urbana para evitar problemas de lejania entre las viviendas y los centros

laborales, el insuficiente acceso a servicios publicos y una mayor inseguridad.

13
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VIl.- Pruebas empiricas o cualitativas de la hipotesis

Desarrollo del tema

Las tendencias actuales del proceso de urbanizacién a nivel mundial hacen ver que
en los proximos afos, el crecimiento de la poblacion urbana mundial tendré relacion,
en su mayor parte, con la dinAmica expansiva de los paises en desarrollo. El
resultado de dicha expansion es el caos, en virtud de que estimula un modelo de
crecimiento que descansa en la incorporacion desordenada del suelo y en la
ocupacion de zonas no aptas para el desarrollo urbano, en su mayoria, dando como
resultado asentamientos informales, precarios, irregulares y carentes de
infraestructura, equipamientos y servicios. Ligado a todo esto, se encuentra la
debilidad, carencia o falta de aplicacion de instrumentos de planeacion, asi como la
autorizacion de asentamientos en zonas de riesgo o de desarrollos habitacionales
cada vez mas alejados de las zonas urbanas consolidadas. Este modelo de
crecimiento implica altos costos econémicos, sociales y ambientales para cualquier
gobierno y también para los ciudadanos,® especialmente para quienes aportan

impuestos.

¢, Como abordar el estudio de este caos ya referido? No es una labor sencilla, pero
para emprender el analisis de esta tematica, es necesario considerar el proceso de
construccion historico de las ciudades, en especial el de las ultimas décadas, tal vez
de unos 50 afos atras por ser el mas expansivo. Abordar esto, ayudarad a
comprender de manera mas completa la expansion territorial y poblacional que ha
provocado el modelo de crecimiento mencionado, asi como la configuracién e

instrumentacion de las politicas urbanas que buscan orientarlo.®

8 GOBIERNO FEDERAL — SECRETARIA DE DESARROLLO SOCIAL — SEDESOL (2012), La
expansion de las ciudades 1980 — 2010. México 135 ciudades, México, 294 p.

9 COMISION DE DERECHOS HUMANOS DEL DISTRITO FEDERAL (2018), Informe especial:
Crecimiento urbano y derechos humanos en la Ciudad de México, México, 332 p.

14
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Este ultimo parrafo, da idea de como acercarse al fenbmeno urbano en México y de
otras realidades nacionales, pero en el primero de los sefialamientos, que es el del
proceso historico — constructivo solo se retomaran algunos aspectos esenciales, y
en realidad, el andlisis se centrara en lo relativo a las principales politicas urbanas
gue se han instrumentado o que estan por instrumentarse en el pais, considerando
lo sefialado en el marco teorico de este documento, ademas de algunas propuestas

y soluciones que se consideran viables para el tema.

Al respecto, se puede afirmar que el Informe de SEDESOL (2012) ya referido, revela
una situacion nada sencilla de analizar a raiz del proceso expansivo de tipo urbano
que se ha producido en el pais y es que: “En términos generales, la poblacién en
las zonas urbanas de México se ha duplicado en los Ultimos treinta afios [1980-
2010], mientras que la extension de las manchas urbanas ha crecido en promedio
10 veces [Sic]. En algunas ciudades esas cifras han alcanzado niveles
preocupantes, en tanto que el area urbana ha tenido un incremento de 25 veces; la
poblacién ha crecido Unicamente 3.3 veces [Sic].”'° Es decir, se trata de resultados
sorprendentes porque, mientras que la poblacién de algunas ciudades mexicanas
s6lo se ha duplicado o a lo mucho ha llegado a 3.3 veces de su tamafio original; en
cuanto a expansion territorial, algunas de estas ciudades ha crecido hasta 10 veces,

y en algunos casos 25 veces!

Habria que preguntarse con qué tanta planeacion de tipo urbana se expandieron
estas ciudades. Un informe de INEGI (2023),!! revela que de 1,114 municipios

analizados, s6lo 419 municipios (37.61%) tenian instrumentos de planeacion

10 SEDESOL (2012), op cit, p. 8.

11 INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA — INEGI (2023), “Panorama General
de los instrumentos de planeacion en materia de OT y DU”, Informacién Estadistica y Geografica de
las areas de Reserva de Crecimiento Urbano en las Ciudades Capitales en México, documento
interno de INEGI, México, 23 p.

15
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municipal en materia de ordenamiento territorial y desarrollo urbano.'? A este dato,
le faltar incluir informacion relacionada con la temporalidad de esos instrumentos de
planeacion, por lo que el problema de la planeacion urbana vy territorial en México
no soélo consiste en su escasez, como ya se esboz6 de manera sucinta algunos
parrafos atras, sino ademas por su decrepitud pues hay instrumentos de este tipo
que datan de la década de los 80 del siglo XX, que es el periodo cuando comenzé
la urbanizacién en forma més vigorosa en el pais, por o que no puede esperarse
ningun control en el crecimiento de las ciudades mexicanas a través de instrumentos

de planeacion tan rezagados.

La poblacion urbana del pais ha crecido en forma considerable en el pais y la
poblacién rural lo ha hecho en sentido contrario, pues ha decrecido. EI nimero de
habitantes que posee una localidad establece si es de tipo rural o urbana. Segun el
criterio de INEGI, una poblacion se considera rural cuando posee menos de 2,500
habitantes, mientras que una urbana es aquella donde viven mas de 2,500
personas. De acuerdo con los resultados del Censo de Poblacion 2020 (INEGI), se
reportaron 185,243 localidades rurales y 4,189 urbanas en México.!? La siguiente
gréafica da cuenta del crecimiento — decrecimiento de la poblacién urbana y rural en
el pais de 1950 a 2020:

Gréafica 1

12 En el articulo 30 de la LGAHOTDU, fraccion XIIl, se incluye la definicion de desarrollo urbano
como: “el proceso de planeacion y regulacion de la Fundacién, Conservacion, Mejoramiento y
Crecimiento de los Centros de Poblacién” del pais; en tanto que en la fraccion XXVI se entiende por
Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos: “[...] la ocupacién y utilizacion racional del
territorio como base espacial de las estrategias de desarrollo socioeconémico y la preservacion
ambiental”’. En SEDATU (2016), op cit, pp. 2y 3.

3 INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA — INEGI (2020), “Poblacion rural y
urbana”, en pagina web Cuéntame de INEGI, disponible en
https://cuentame.inegi.org.mx/poblacion/rur_urb.aspx?tema=P

16
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Composicion de la poblacién en México
(porcentaje %)
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FUENTE: Elaboracion propia con datos de INEGI (2020), “Poblacioén rural y urbana”,
en pagina web Cuéntame de INEGI, disponible en

https://cuentame.inegi.org.mx/poblacion/rur_urb.aspx?tema=P

Ahora bien, en el cuadro que se muestra a continuacion se observan los principales
resultados de la expansion urbana en México entre 2010 y 2030 mediante una
proyeccion, pero con una salvedad: para el Consejo Nacional de Poblacion
(CONAPO), dependiente de la Secretaria de Gobernacion, y para la Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), las localidades urbanas son
aguellas que poseen mas de 15 mil habitantes, y las rurales, aquellas que poseen

menos de esta cantidad de habitantes.

17
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Cuadro 1

Jerarquia de 2010 2030

: Rango

ciudad Num. | Poblacién % Num. | Poblacién %
10 millones

Megaciudad |o mas 1 20116842 24.76% 1 23247131 20.33%
Grandes 1 millén a5
Ciudades millones 10 21252198 26.16% 17 34967804 30.58%
Ciudades 500 mila 1
Intermedias | millén 22 16462922 20.27% 18 13582338 11.88%
Ciudades 100 mil a
Medias 500 mil 62 13963129 17.19% 76 16706850 14.61%
Pequefas 50 mil a
Ciudades 100 mil 40 2810145 3.46% 102 6650557 5.82%
Centros 15 mil a 50
Urbanos mil 249 6626045 8.16% 747 19202867 16.79%
Total 384 81231281| 100.00% 961| 114357547| 100.00%

FUENTE: Elaboracién propia con datos de CONAPO (2017), “Proyeccién del
Sistema Urbano Nacional (SUN), 2010-2030 (CONAPOQ)”, disponible en https://onu-

habitat.org/index.php/tendencias-del-desarrollo-urbano-en-mexico?fb_comment _id

Este cuadro revela algo muy contundente, como es que el crecimiento demografico
en México ha sido y continuara siendo de tipo urbano. De acuerdo con el tltimo
reporte del Sistema Urbano Nacional (2020), en este ultimo afio habia unas 453

ciudades con una poblacién de 87,388,579 habitantes,* casi el 70% de la poblacién

4 GOBIERNO DE MEXICO - CONSEJO NACIONAL DE POBLACION — CONAPO — SECRETARIA
DE GOBERNACION, Y PARA LA SECRETARIA DE DESARROLLO AGRARIO, TERRITORIAL Y
URBANO — SEDATU (2024), Sistema Urbano Nacional 2020, México.

18
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total en ese afio.’® Asimismo, es muy probable que el pais pueda contar con 961
ciudades en 2030, en las que muy seguramente se llegaran a concentrar unos
114,357,547 habitantes, y en donde también de manera muy probable, la poblacion

que predomine en estas localidades sera pobre.®

Asi que los asentamientos humanos ilegales, informales e irregulares, de los que
ya se habld, podrian ser los que predominen ante una escasa oferta de suelo
habitacional apto y bien localizado, propiciando una ocupacién creciente de areas
inadecuadas para la conformacién de asentamientos humanos, como son aquellos
que presentan riesgos de diversas caracteristicas (hidrometeoroldgicos, geoldgicos
y antropogénicos.

Todo lo cual, involucra retos de bastante consideracion para México, porque es en
las ciudades donde se concentra la mayor productividad y los principales elementos
que le dan viabilidad al desarrollo econémico, asi como los lugares de habitacion y
provision de servicios mas relevantes para la poblacion. Por ello es vital ordenarlas
en materia de desarrollo urbano, hacerlas mas productivas y competitivas en lo
econdémico, ademéas de desarrollar una mayor inclusiébn social que reduzca la
inequidad y la desigualdad que prevalece en ellas, ademas de disminuir su huella
ambiental, por la depredacion y falta, debilidad o carencia en politicas de

ordenamiento ecoldgico en el pais.

15 INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA — INEGI (2020), “Poblacion total”, en
blog Cuéntame de INEGI, disponible en
https://cuentame.inegi.org.mx/poblacion/habitantes.aspx?tema=P

16 ORGANIZACION DE LAS NACIONES UNIDAS — ONU — HABITAT MEXICO (2016), “Tendencias
del desarrollo urbano en México”, en blog ONU-Habitat, México, disponible en https://onu-
habitat.org/index.php/tendencias-del-desarrollo-urbano-en-mexico
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Frente a toda esta problematica expresada lineas atras, se presentaran las
principales necesidades que tiene la poblacion urbana del pais, y cdmo pretenden
ser atendidas, destacando los temas relevantes que se mencionaron en el marco

teorico.
Politica para dotar de vivienda social y servicios a la poblacion necesitada.

Si bien, seria fundamental conocer los procesos constructivos de vivienda y las
principales caracteristicas de las politicas habitacionales que se han presentado en
México, ello rebasa las intenciones de este documento y sélo se presentan algunos

puntos esenciales de dicha politica, para poder entenderla mejor.

Hacia la segunda mitad del siglo XX ocurrié una gran migracién a las ciudades del
pais, lo cual estimul6 la demanda de vivienda en forma considerable y este esfuerzo
no pudo ser atendido Unicamente por el sector publico, sino que el sector
empresarial de México influyo, a principios de los 70, en la creacion del Instituto del
Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores (INFONAVIT), para que el
sector sindicalizado del pais pudiera contar con vivienda cercana a sus centros de
trabajo. Este modelo, aunque ha continuado vigente hasta el momento, no ha sido
suficiente para garantizar el derecho humano a una vivienda adecuada para la

poblacién. Sobre este concepto se volvera mas adelante.

Para la ultima década del siglo XX, se adopté un modelo de desarrollo de vivienda
expansivo y horizontal (de vivienda con un s6lo 0 muy pocos niveles), que no
necesariamente incluia calidad en la vivienda ni tampoco una ubicacion muy
proxima a los servicios urbanos y centros de trabajo. Este modelo provoco,
especialmente entre 1980 y 2010, que la extension de las ciudades del pais se diera
en promedio, tres veces mas que su crecimiento demografico, como ya se expreso

de alguna manera en este documento.
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Este modelo de vivienda, practicamente, hizo a un lado la produccién social de
vivienda y en su mayoria, las grandes instituciones de vivienda como el INFONAVIT
y el Fondo de la Vivienda del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de los
Trabajadores del Estado (FOVISSSTE) solamente se dedicaron al otorgamiento de
créditos, fomentando la expansion del mercado y la industria, ademas de la
superficie urbana, ya aludida.'” En la siguiente gréafica se puede ver esta expansion
tan considerable de créditos en afios pasados, que fomentaron el crecimiento

desmedido de la superficie urbana del pais:

Gréfica 2

Num. de créditos
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FUENTE: Elaboracion propia con datos del Sistema Nacional de Informacion e
Indicadores de Vivienda — SNIIV (2024), “Financiamientos al 30 de septiembre de

2024”, disponible en https://sniiv.sedatu.gob.mx/Cubo/financiamiento

7 GOBIERNO DE MEXICO - SECRETARIA DE DESARROLLO AGRARIO, TERRITORIAL Y
URBANO — SEDATU (2021), Programa Nacional de Vivienda 2021 — 2024, México, 95 p.
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Sin duda, esta grafica ilustra la expansion de las ciudades en México, desde que se
tiene registro del otorgamiento de créditos (1973), y aun comprende el mayor
periodo expansivo (1980-2010), aunque también el periodo 2010-2024, donde
tampoco son pocos los créditos otorgados. Asimismo, cabe reconocer que en esta
politica de otorgamiento de créditos por el Estado Mexicano y los particulares
(Banca, Banjército, Comision Nacional de Vivienda — CONAVI, INFONAVIT,
FOVISSTE, el Instituto Nacional de Suelo Sustentable — INSUS y la Sociedad
Hipotecaria Federal — SHF, si bien en este Ultimo caso, sélo se desarrolla labor de
fondeo), se incluyen diversas modalidades en donde no sélo se otorgan créditos o
incluso cofinanciamientos y subsidios para viviendas nuevas, sino también para
adquirir viviendas existentes o para mejorar estas ultimas. Con todo esto, el
resultado es una superficie urbana muy extensa que ademas incluye instalaciones
para prestar algun tipo de servicios (equipamientos) y las redes de infraestructura
que requieren los asentamientos humanos (hidraulica, eléctrica y vial),
basicamente. Entendiendo todo esto como las urbanizaciones formales. Pero en el
caso de las urbanizaciones informales no siempre incluyen los elementos
complementarios como son los equipamientos, la infraestructura y los servicios; sino
gue pueden carecer de uno o mas de estos, haciendo de la precariedad el distintivo

de estos asentamientos.

Sin embargo, las urbanizaciones, aunque tengan caracter formal pueden poseer
una mala ubicacion, por lo que puede producirse el fendmeno que también se dio
en forma considerable dentro del periodo de mayo expansion urbana, y que
corresponde al abandono de viviendas. Ello, principalmente motivado a la lejania de
los nucleos urbanos consolidados, y en particular de los centros de trabajo. De igual
manera, la inseguridad también puede ser un motivo muy importante de abandono

de la vivienda. Sobre este ultimo aspecto se volvera mas adelante.

El entonces Director General de INFONAVIT, Carlos Martinez, indic6 al respecto, lo
siguiente: “Tenemos que preservar una justicia espacial en las ciudades y mantener
[esta politica abierta], porque es importante no regresar a un pasado que dejo
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viviendas abandonadas, territorios destruidos, éareas naturales invadidas vy
fraccionamientos al borde del colapso.”'® En consonancia a lo expresado por este
funcionario, la SEDATU ha reconocido que en el pais existen 650,000 inmuebles
deshabitados, pero el INEGI ha expresado que el problema es mucho mayor ya que,
son mas de 6 millones las viviendas en México dentro de esta situacion. De acuerdo
con Lilia Aguilar Gil, entonces presidenta de la Comision de Vivienda de la Camara
de Diputados expreso que: "Resulta lamentable que personas que han logrado la
adquisiciéon de una vivienda, la abandonen. Esta accion se ha vuelto cada vez mas

recurrente en una sociedad que tiene una enorme carencia habitacional."*®

En funcion de ello, se ha establecido el concepto de vivienda adecuada para fijar un
pardmetro de lo que requieren los individuos que la habitan. Es decir, debe
entenderse la posibilidad de contar con una vivienda adecuada como un derecho
humano, incluso reconocido en la normativa internacional de los derechos
humanos. ONU-Habitat estima que, por lo menos, el 38.4 % de la poblacién del pais
no cuenta con una vivienda adecuada; ya que puede encontrarse en condiciones
de hacinamiento, acaso hecha de materiales deleznables o que carece de servicios
de calidad en materia de agua o saneamiento. Por tanto, para que una vivienda
resulte adecuada, debe incluir los siguientes elementos que se mencionan a

continuacion:

Seguridad de la tenencia: que garantice a los ocupantes de la vivienda, proteccién
juridica contra el desalojo, hostigamientos y otras amenazas.

18 SECRETARIA DE DESARROLLO AGRARIO, TERRITORIAL Y URBANO — SEDATU (2023),
“Planeacion, eje central de la politica publica en vivienda y desarrollo urbano: Roman Meyer”, en
Comunicado del 24 de agosto de 2023, disponible en https://www.gob.mx/sedatu/prensa/planeacion-
eje-central-de-la-politica-publica-en-vivienda-y-desarrollo-urbano-roman-meyer

19 ESCOBAR, S. (2023), “La complejidad de recuperar la vivienda abandonada: 3 de cada 10
inmuebles estan en zonas de alto riesgo”, en El Economista del 21 de marzo de 2023, disponible en
https://lwww.eleconomista.com.mx/econohabitat/La-complejidad-de-recuperar-la-vivienda-
abandonada-3-de-cada-10-inmuebles-estan-en-zonas-de-alto-riesgo-20230321-0015.html
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Disponibilidad de servicios, materiales, instalaciones e infraestructura:

incluyendo la provision de agua potable, instalaciones sanitarias adecuadas,

de energia y para la eliminacién de residuos.

2. Asequibilidad: que el costo de la vivienda sea tal que todas las personas

accedan a ella sin poner en peligro el disfrute de otros satisfactores basicos.

Se considera que una vivienda es asequible si un hogar destina menos del

30% de su ingreso en gastos asociados a la vivienda (ONU, 2018).

3. Habitabilidad: condiciones que garantizan la seguridad fisica de sus

ocupantes y les proporcionan el espacio habitable preciso, asi como

proteccion contra el frio, la humedad, el calor, la lluvia, el viento u otros

riesgos contra la salud y contra posibles peligros estructurales.

4. Accesibilidad: el disefio de la vivienda debe responder a las necesidades

especificas de ciertos grupos que presentan desventajas fisicas o materiales,

incluyendo personas con discapacidad.

5. Ubicacion: la vivienda debe estar bien localizada para que ofrezca acceso a

oportunidades de empleo, servicios de salud, educacién, guarderiasy de otro

tipo; asi como instalaciones sociales, ademas de ubicarse fuera de zonas de

riesgo o que estén contaminadas.

6. Adecuacion cultural: que se tome en cuenta y respete la identidad

cultural .20

Estos son los elementos que debe contemplar el Gobierno de la presidenta Claudia

Sheinbaum para cumplir con la promesa que ha planteado de construir un millén de

viviendas en seis afos. Este programa de Vivienda para el Bienestar, esta dirigido,

esencialmente, a mujeres jefas de familia, adultos mayores, poblacién indigena,

jovenes y personas con discapacidad. Del millébn de viviendas planteadas para ser

construidas, la mitad seran otorgadas a derechohabientes mediante el INFONAVIT

20 ORGANIZACION DE LAS NACIONES UNIDAS — ONU — HABITAT MEXICO (2019), “Elementos
de una vivienda adecuada”, en pagina web de ONU-Habitat, México, disponible en https://onu-

habitat.org/index.php/elementos-de-una-vivienda-adecuada
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y el resto a personas no derechohabientes a través de la CONAVI. Sin embargo,
fue necesario realizar una reforma constitucional prevista desde el gobierno del
Presidente Andrés Manuel Lépez Obrador, para permitir al INFONAVIT convertirse
en constructora y asi cumplir la meta planteada.

Dicha reforma, se aprobo primero por la Camara de Diputados (24 de octubre de
2024) y después por el Senado (14 de diciembre de 2024). La reforma permitio crear
una empresa filial del citado Instituto para planear y coordinar la construccion de los
desarrollos habitacionales, los cuales seran supervisados por comités integrados,

en su mayoria, por funcionarios del Gobierno Federal.

La idea es que la hacienda publica no sea impactada para cumplir con la meta.
Segun Alfonso Ramirez Cuellar, vicecoordinador de la bancada mayoritaria de
Morena en la Camara Baja, “El infonavit esta sobrecargado de dinero [...], lo que

tiene que hacer es movilizar todos sus recursos a nivel nacional”.

La otra parte del proyecto, los 500 mil inmuebles restantes que se destinaran a
personas no derechohabientes del INFONAVIT, se plantea que sera realizada con
recursos de los tres 6rdenes de gobierno e inversion privada, aunque no se detalla

mas al respecto.

Para ejecutar este programa, se han definido cuatro regiones en el pais, donde se
prevé la construccion de 325 mil viviendas en el sur, 239,400 en el centro, 228,800
en el centro-norte y 206,800 en el norte; asi como la realizacion de 450 mil acciones
de mejoramiento y ampliaciones de vivienda en areas marginadas. ?* Edna Elena
Vega Rangel, Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU),
describié las metas del programa Vivienda para el Bienestar para 2025 en los

siguientes términos:

21 EL PAIS (2024), “El Gobierno de Claudia Sheinbaum arranca su plan de vivienda: construir un
millon de casas en seis afos”, disponible en https://elpais.com/mexico/2024-10-23/el-gobierno-de-
claudia-sheinbaum-arranca-el-plan-para-la-construccion-de-un-millon-de-viviendas.html
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“‘La meta para este 2025 es construir 125 mil viviendas nuevas, realizar 100 mil
mejoramientos en la zona oriente del Estado de México y otorgar 120 mil escrituras.
Me es muy grato informarles [afiadi6 la funcionaria] que vamos muy bien, pues se
esta planeando de una manera muy cuidadosa y atenta para cumplir con todas las
condiciones Optimas: ubicacion adecuada, que cuenten con servicios, que estén
bien planificadas, que [se] cuente al menos con 40% de area libre en los conjuntos
habitacionales. Se estan desarrollando tanto por parte del infonavit, como de la

Conavi los proyectos que haran una vivienda adecuada”,?? concluye.

La construccion de viviendas adecuadas es una buena opcion para beneficiar a la
poblacion necesitada, pero, se recomienda instrumentar una politica de ubicacion
residencial cercana a las areas urbanas consolidadas dotadas de servicios y a los
centros de empleo, lo cual, implicara una utilizacion del suelo en forma mas
eficiente. Asimismo, que se incremente la densidad, de ser posible, y con ello sea
mas econdmica la provision de servicios y disminuyan los costos urbanos, para que
se pueda dejar de impactar negativamente la economia de los hogares mas
vulnerables.?® En especial, que disminuyan los costos de traslado para la poblacién
urbana de México, como parte de las politicas de urbanizacion, lo cual se muestra

a continuacion.
Politicay acciones de movilidad para la poblacién urbana.

La expansion urbana incrementa las distancias, tiempos y costos de los recorridos

2 GARCIA S., A. (2025), “Gobierno de Sheinbaum presenta avance en Vivienda para el Bienestar y
para poblacién no derechohabiente”, en Infobae del 8 de enero de 2025, disponible en
https://lwww.infobae.com/mexico/2025/01/08/gobierno-de-sheinbaum-presenta-avance-en-vivienda-
para-el-bienestar-y-para-poblacion-no-derechohabiente/

2 ZUBICARAY, G., RAMIREZ REYES, L., BERUMEN, A. y MACKRES, E. (2021), El costo de la
expansion urbana en México, Londres y Washington, DC: Coalition for Urban Transitions, C40 Cities
Climate Leadership Group y WRI, disponible en: https://urbantransitions.global/publications/
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urbanos. También eleva las externalidades negativas o costos de tipo social®* y
demanda una mayor inversion para resolver el tema de la conectividad espacial. El
modelo expansivo de las ciudades ha priorizado el enfoque de movilidad que se
sustenta en el uso del automovil; lo cual, entre otros aspectos, motiva importantes

afectaciones al medio ambiente. Sobre esto se volvera mas adelante.

Por ahora se mencionaran algunos aspectos relacionados con el costo estimado
gue provocan seis externalidades asociadas al transporte motorizado, en especial,
por los vehiculos de combustién interna. Para ello, se retomé un estudio
especializado que elaboro el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
México — ITDP, en conjunto con la Iniciativa Climéatica de México — ICM (2019),
donde se recogieron los resultados producidos por dicho estudio, al analizar esas
externalidades a nivel nacional y en 20 zonas metropolitanas del pais, con lo que
se identificd un costo estimado entre 2.9% y 4.9% del PIB a nivel pais.?®> En el
siguiente cuadro se recogen los resultados antes aludidos, es decir, el costo

estimado de referencia:

24 Las externalidades negativas se dan cuando las acciones que se toman en determinadas
actividades, provocan efectos secundarios nocivos. Tales efectos no se incorporan a la totalidad de
los costos, porque dichos efectos negativos no estan presentes en el precio de produccion o de la
utilidad. Algunos ejemplos de externalidades negativas, son: consumo de cigarrillos, contaminacion
al medio ambiente, consumo de alcohol, desechos radioactivos y ruido excesivo de motores. Ver en
https://economipedia.com/definiciones/externalidad-negativa.html

25 INSTITUTO DE POLITICAS PARA EL TRANSPORTE Y EL DESARROLLO MEXICO — ITDP —
INICIATIVA CLIMATICA DE MEXICO — ICM (2019), Externalidades negativas asociadas al
transporte terrestre en México Estimaciones para México y 20 zonas metropolitanas, México, 51 p.
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Cuadro 2
Rango
Externalidades |Promedio de
. Costo Costo
consideradas costos
Minimo Maximo

Particulas PM 2.5 0.72% 0.57% 0.86%
Particulas PM 10 0.45% 0.36% 0.54%
Gases Efecto de
Invernadero (GEI) 0.61% 0.49% 0.74%
Siniestros 0.68% 0.60% 0.75%
Congestion 1.19% 0.69% 1.64%
Ruido 0.31% 0.25% 0.37%
Total 3.96% 2.97% 4.90%

FUENTE: Elaboracion propia con informacion de ITDP — ICM (2019), Externalidades
negativas asociadas al transporte terrestre en México Estimaciones para México y

20 zonas metropolitanas, México, p. 6.

En este dltimo cuadro se observa que las externalidades consideradas incluyen
contaminacién atmosférica por particulas suspendidas PM10 y PM2.5,%¢ emisiones
de gases de efecto invernadero (GEI): biéxido de carbono, metano y 0xido nitroso,
entre otros;?’ congestién automovilistica, siniestros y ruidos provocados por el

transito. Sobre las tres primeras y Ultima externalidad se abundara un poco mas,

% | as particulas suspendidas se consideran contaminantes locales, porque su dispersion es menor
a 500 km de didmetro. Asimismo, es regional cuando es mayor a 500 km; de igual manera, poseen
un efecto directo y contrario a la salud de las personas porque, al respirar, ingresan muy facilmente
al torrente sanguineo y a otros érganos. Ello incrementa la probabilidad de contraer enfermedades
como céancer, asma y de tipo cardiovascular, entre otras. Cif. en ITDP — ICM (2019), op cit, p. 13.

27 E| sector transporte se ha convertido en el principal contribuyente de las emisiones de gases de
efecto invernadero a nivel nacional, con una aportacion del 24.4% de las emisiones totales del pais.
Ver en ZUBICARAY, G., RAMIREZ REYES, L., BERUMEN, A. y MACKRES, E. (2021), op cit, p. 9.
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pero en lo relativo a contaminacion, y ahora tan soOlo se destacaran algunos
aspectos relacionados con las externalidades referidas a siniestros y congestion

urbana.

Para mostrar esto ultimo, es necesario identificar el incremento que muestra el
namero de vehiculos motorizados en el pais, principalmente el automovil, en virtud
de la primacia que ocupa y ha ocupado dentro del modelo de expansion urbana. Al
respecto, el crecimiento del parque vehicular privado ha sido considerable en todas
las ciudades del pais, y en contraste, el crecimiento en el niumero de unidades
vehiculares de transporte publico es bastante reducido, haciendo un comparativo
entre ambos medios de transporte. En el caso concreto de las ciudades mayores a
50 mil habitantes del pais, el crecimiento de los vehiculos automotores ha
presentado un promedio anual del 8.5%, y el ritmo o proporcion con que se estan
incorporando dichos vehiculos, es realmente considerable. En algunos casos de
esas ciudades, el ritmo de incorporacion es incluso superior al de las grandes zonas
metropolitanas de la Republica Mexicana, como es el caso de la Zona Metropolitana
del Valle de México (ZMVM).?8 Ello habla de que el modelo expansivo urbano y de

transporte particular, practicamente campea por todo el territorio nacional.

El siguiente permite observar como se ha producido el ritmo de motorizacion en el
pais, lo cual, es una verdadera escalada que ha permitido la incorporacion (registro
y circulacion) de distintas clases de vehiculos motorizados desde 1980, afio que ya
se ha sefalado como uno de inicio de la expansion urbana mas acelerada en el
pais. Sin embargo, sélo se muestran los datos en forma quinquenal dentro del

cuadro citado, excepto en el ultimo afio del que se tiene informacion:

22 MEDINA RAMIREZ, S.y VELOZ ROSAS, J. (2013), Desarrollo Orientado al Transporte. Regenerar
las ciudades mexicanas para mejorar la movilidad, Embajada Britanica en México — Instituto de
Politicas para el Transporte y el Desarrollo México — ITDP, México, 73 p.
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Cuadro 3

Camiones | Camionesy _
Afo Total Automoviles para camionetas Motociclet

pasajeros | paracarga o
1980| 5,758,330 3,950,042 60,388 1,470,816 277,084
1985 7,725,623 5,281,842 79,028 2,114,395 250,358
1990| 9,862,108 6,555,550 93,275 2,964,736 248,547
1995| 11,317,646 7,469,504 120,497 3,598,685 128,960
2000| 15,611,916 10,176,179 202,396 4,939,417 293,924
2005| 22,138,478 14,300,380 268,817 6,980,738 588,543
2010| 31,635,012 21,152,773 312,738 9,015,356| 1,154,145
2015| 39,975,998 26,907,994 357,452 10,073,288 | 2,637,264
2020| 51,215,678 34,425,695 461,089 11,044,684 | 5,284,210
2023| 58,199,293 38,039,898 487,243 11,887,666 7,784,486

FUENTE: Elaboraciéon propia con datos de INEGI (2024), “Vehiculos de Motor
Registrados en Circulacion (VMRC)”, en pagina web del INEGI, disponible en
https://www.inegi.org.mx/programas/vehiculosmotor/#tabulados

No cabe duda de que el ritmo de motorizacion del pais ha sido muy intenso. De
1980 a 2023 tuvo en general, un crecimiento de mas del 1000%. Ahora bien, en las
diferentes columnas que incluye este ultimo cuadro, se observa que los automéviles
son los que mas se han multiplicado de manera absoluta, coincidiendo también con
un crecimiento superior al 1000%, seguido por el crecimiento absoluto de camiones
y camionetas para carga, y un crecimiento relativo un tanto inferior al 1000%. El
siguiente tipo de vehiculos que mas han crecido son las motocicletas, pero su
crecimiento relativo ha sido todavia méas elevado, siendo cercano a un 2800%. jEsto
es algo inusitado! Pero tan inusitado es esto como el que los camiones de pasajeros
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tan sOlo hayan experimentado un crecimiento de poco mas el 80%, dentro del
mismo periodo considerado (1980-2023), porque esto deja con muy pocas opciones
a la poblacion que necesita desplazarse por las ciudades donde habitan o trabajan.

Sobre esto Ultimo también se volvera mas adelante.

A continuacioén, solo se desea ilustrar, mediante la siguiente grafica, cobmo es que
los vehiculos automotores han tenido el porcentaje més alto de participacion en el
namero de vehiculos registrados en todos los afios del periodo indicado (1980-

2023), con solo mostrar el ultimo dato de dicho periodo, es decir, el afio 2023:

Gréafica 3

% de participacion de medios de transporte

13.38% B Automoviles

B Camiones para pasajeros

m Camionesy camionetas
para carga

Motocicletas
0.84%

FUENTE: Elaboraciéon propia con datos de INEGI (2024), “Vehiculos de Motor
Registrados en Circulacion (VMRC)”, en pagina web del INEGI, disponible en

https://www.inegi.org.mx/programas/vehiculosmotor/#tabulados.
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Ante un numero tan desproporcionado de vehiculos que circula por las calles de las
ciudades de la Republica Mexicana, no es extrafio que se produzca un namero tan

elevado de siniestros y congestionamientos en el pais.

En el primero de los casos, se puede mencionar que el conductor es el principal
responsable de los siniestros de transito que ocurre en las ciudades del pais,
principalmente por distraccion al manejar o por exceso de velocidad, y estos,
presentan un elevado costo social, porque provocan efectos negativos a la
poblacién: muertes y lesiones desde leves hasta graves, y estas ultimas, pueden
tener consecuencias temporales o permanentes que impidan desarrollar sus
actividades a las personas. Segun el Secretariado Técnico del Consejo Nacional
para la Prevencion de Accidentes en México (2018), el 96.6% de los siniestros de
transito se produjeron en las zonas urbanas y suburbanas del pais.?® Ante ello, es
necesario velar mas por la seguridad de los transeulntes urbanos de todo el pais.
En la siguiente gréfica se registran el nUmero de siniestros generados en todo el
pais durante 2023:

Z|TDP - ICM (2019), op cit, pp. 21y 31.
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Grafica 4
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FUENTE: Elaboracién propia con datos de INEGI (2023), “Accidentes de Transito
Terrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas”, disponible en pagina web
https://www.inegi.org.mx/app/tabulados/interactivos/?pxq=ATUS_ATUS_ 4 f9796e
al-ecdb-46f8-8d2a-0ea8c15bd78c
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Los accidentes o siniestros que incluye la grafica anterior, recopilados por el INEGI
(2023), y comprenden las siguientes colisiones: con vehiculo, con peatdn, con
animal, con objeto fijo; asi como volcaduras, caidas de pasajeros y salidas del
camino, incendios, colisiones con ferrocarril, motociclistas y ciclistas, ademas de
otros accidentes. Es probable que en la informacidon manejada por INEGI se
incluyan datos generados en localidades rurales o distintas de zonas urbanas y

periurbanas.

Ahora bien, lo que se puede mencionar respecto a los congestionamientos en las
ciudades se debe a la insuficiencia del transporte publico o a la falta de un trasporte
de calidad. La congestion se genera cuando se saturan las vialidades, y el principal
costo que genera, se reconoce como el tiempo que se pierde en cada viaje en
comparacion con el tiempo requerido para circular por dichas vialidades, pero en
ausencia de la congestion. Algunas fuentes reportan que la ZMVM es el area urbana
mas congestionada del pais, lo que se traduce en la perdida de hasta 218 horas al

afio a causa del trafico mal organizado.

Por su parte, el Tom-Tom-Index ha reportado que esta misma zona metropolitana
es la 9a concentracion urbana mas congestionada del mundo, lo cual, se traduce
en 227 horas perdidas al afio por persona, a causa de los congestionamientos
viales.®® Sin duda, es demasiado tiempo perdido, por lo que es recomendable
optimizar y eficientar el uso del espacio publico. Sin duda, la expansion urbana de
las dltimas décadas en México, ademas de ser anarquica, ha estado divorciada de
la planeacion en cada uno o en la mayoria de los procesos de movilidad. Asi, se ha
presentado la situacion de que, mientras la mancha urbana de las distintas

ciudades, o de la mayoria de éstas, crece, no ocurre esto mismo con la provision de

 |bid, p. 19.
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transporte publico, ni en cantidad ni en calidad.®' Sobre esto Ultimo hay que
mencionar que el transporte también se ha convertido en un sitio inseguro, en
especial para las mujeres, por el acoso que se produce. Mas adelante se
mencionaran algunas propuestas y mecanismos que podrian resolver estos puntos.
Ahora bien, ante una mayor concentracion de poblacion de bajos ingresos en las
ciudades, con pocas opciones de transporte o de muy baja calidad éste, se ve
incrementar la inequidad y la desigualdad socio-econémica.®? Es una realidad que
ante un mayor tamafio de la ciudad, tiendan a incrementarse los costos del
transporte publico, porque a mayor superficie urbana se requiere de mas vialidades
y servicios de transporte.® Es pues en las periferias urbanas donde se encuentra la
mayor concentraciéon de poblacion urbana pobre y los gastos en materia de
transporte se elevan de manera considerable, dadas las distancias por recorrer
hacia las zonas urbanas con servicios y donde se ubican los empleos. Frente a esta
situacién, en muchos casos se ha respondido con transporte publico concesionado
de baja calidad, como son los microbuses. Todavia hasta hace algunos afios, de
acuerdo con la ultima Encuesta Origen — Destino en Hogares de la Zona
Metropolitana del Valle de México (EOD 2017), los microbuses y las combis
ocupaban el primer lugar en viajes realizados (74%), por el transporte publico; y el
metro, el segundo (casi un 29%).34 Adicionalmente, se utilizaba el metrobus, los
autobuses suburbanos y otros medios, con lo que los viajes realizados por esa zona
metropolitana superaban el 100% de viajes, en razon de que la gente utiliza, en
muchos casos, mas de un transporte en sus recorridos.

La misma encuesta (EOD 2017) sefiala, a proposito de la congestion, la duracion

por la que tienen que pasar las personas, para llegar a sus respectivos empleos

3 MEDINA RAMIREZ, S.y J. VELOZ ROSAS (2014), Hacia una estrategia de Desarrollo Orientado
al Transporte para el Distrito Federal,

32 ONU-HABITAT (2016), op cit.
33 ZUBICARAY, G., RAMIREZ REYES, L., BERUMEN, A. y MACKRES, E. (2021), op cit, p. 13.

3 INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA — INEGI (2018), “Entre semana se
realizan 34.56 millones de viajes en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM)”, México, 26
p.
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dentro de la ZMVM, como se observa en la siguiente grafica:

Grafica 5
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FUENTE: Elaboracion propia con datos de INEGI (2018), “Entre semana se realizan
34.56 millones de viajes en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM),

México, 26 p.

Al momento de realizarse la EOD 2017, el 60% de los viajes efectuados en la ZMVM
para ir al trabajo, duraban entre 31 minutos y 2 horas. Sin duda, jesto es
demasiado!, especialmente si se va acercando el tiempo a las 2 horas. Por tanto,
es necesario adecuar, por completo, la I6gica y la forma de operar que presentan

los medios de transporte de dicha zona metropolitana y de todo el pais.
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Por todo lo anterior, es conveniente formular una politica en materia de transporte
publico urbano que la guie, la oriente y la conduzca de mejor manera. En México,
de acuerdo con INEGI (2021), el transporte publico trasladaba a mas de 21 millones

264 mil personas diariamente.

Con el transporte publico colectivo de mediana y baja capacidad (microbuses,
combis y taxis), se atendia al 89 % de la poblacion usuaria; mientras que los
sistemas de transporte masivo como es el metro, los trenes ligeros y otros trenes
gue no implican destinos muy lejanos, como es el Tren Suburbano Buenavista —
Cuautitlan (con 27 kilémetros de extension y recorrido de 25 minutos);3® en conjunto
con los transportes de mediana capacidad como son los BRT (Autobuses de
Transito Rapido, por sus siglas en inglés) que incluyen al metrobds, mexibus,
etcétera, ademas de los trolebuses y tranvias, para movilizar al 11% de la demanda,

equivalente a casi 2.4 millones de personas al dia.3¢

La respuesta para todo esto es el disefio de una politica mas inclusiva, en materia
de transporte publico y la Politica Nacional del Transporte Publico Colectivo Urbano
(PNTPCU) puede cubrir esta necesidad. Asimismo, esta politica tiene como objetivo
general, fortalecer las condiciones que permitan ejercer el derecho a la movilidad
de los ciudadanos, de conformidad con el articulo 40 de la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM) y de la Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial (LGMSV). La PNTPCU sienta las bases para desarrollar la
planeacion dentro del sector transporte, por parte de los tres niveles de gobierno;

33 GOBIERNO DE MEXICO (2024), “Construccién, operacion, mantenimiento, conservacion y
explotacion del servicio publico de transporte ferroviario de pasajeros en la modalidad de regular
suburbano en las rutas Cuautitlan — Buenavista y Lecheria — Jaltocan — AIFA, en el Estado de México

y  Ciudad de México”, en blog de Proyectos México, disponible en
https://www.proyectosmexico.gob.mx/proyecto_inversion/280-tren-suburbano-ruta-cuautitlan-
buenavista/

3 SISTEMA NACIONAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL ( (2024), Politica Nacional de
Transporte Publico Colectivo Urbano, Gobierno de México — Secretaria de Infraestructura,
Comunicaciones y Transportes — Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, México, 226

p.
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ademas de establecer los criterios que permitan llevar a cabo un diagndstico lo mas
completo posible del transporte publico, entre otros. Para el analisis de este
diagndstico, se consideran cuatro dimensiones, que incluyen: entorno urbano, oferta
del transporte, autoridades y prestadores del servicio. Asimismo, el objetivo general

se desdobla en cuatro objetivos prioritarios que se destacan a continuacion:

Las ciudades facilitan el transporte publico colectivo. Lograr que las ciudades
faciliten la operacion de los servicios de transporte publico colectivo para todos.

La oferta del transporte publico colectivo al servicio de todos. Garantizar
servicios de transporte publico colectivo que operen bajo estandares de
asequibilidad, calidad y seguridad.

Instituciones de gobierno responsables del transporte publico colectivo.
Garantizar el acceso al transporte publico colectivo de las personas como parte del
derecho a la movilidad y habilitador de otros derechos.

Prestadores del servicio con una operacion sana del transporte publico
colectivo. Fortalecer organismos operadores del transporte publico colectivo que

garanticen un transporte eficiente, seguro y de calidad.3’

Asimismo, es conveniente sefialar que el transporte publico en las ciudades no sélo
es de tipo local y urbano, sino que ha asumido un caracter intraurbano, en especial
por el fendbmeno metropolitano y aun por la existencia de metrépolis cercanas a
otras metrépolis. Dentro de esta categoria esta el Tren Suburbano Buenavista —
Cuautitlan, ya destacado previamente, y el ramal que se esta construyendo desde
la estacion de Lecheria, de la Linea 1 del Tren Suburbano (Buenavista-Cuautitlan),
hasta la terminal ferroviaria que se ubicara en el interior del Aeropuerto Internacional
Felipe Angeles (AIFA), asi como la construccién de 6 estaciones intermedias, con
el 49.8% de recursos federales de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones

y Transportes (SICT) y el resto (50.2%), por parte del concesionario que es el

¥ Ibid, pp. 50-51.
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Fideicomiso Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN).2® Pero no quedaria en
€s0, Sino que se van a dar nuevos vinculos metropolitanos por medio del transporte

ferroviario con trenes con destinos no tan lejanos entre si.

Al respecto, Andrés Lajous, titular de la Agencia Reguladora de Transporte
Ferroviario ha precisado que: "En esta administracion, la presidenta Claudia
Sheinbaum, nos dio la instruccién de construir mas de 3 mil kildbmetros de vias de
pasajeros”. Una de las primeras rutas que se espera construir para este sexenio es
la ruta AIFA — Pachuca, la cual atravesara por los municipios de Zumpango
y Temascalapa en el Estado de México, asi como de Tizayuca, Villas de
Tezontepec, Zapotlan de Juarez, Zempoala, Mineral de Reforma y Pachuca de Soto
en el estado de Hidalgo.®® Al vincularse el AIFA con Buenavista y esta terminal
ferroviaria con la ciudad de Pachuca, Hidalgo, practicamente se establece un
vinculo entre la ZMVM y la Zona Metropolitana de Pachuca, que dara mas fuerza a

ambas.

La ventaja de los trenes interurbanos es que desarrollan velocidades de hasta 200
km/h y logran conectar ciudades y localidades de manera &gil, sin tanta pérdida de
tiempo, con lo que pueden convertirse en alternativas reales de movilidad
metropolitana. Ademas, estos proyectos pueden impactar en forma positiva la
calidad de vida y la salud de la poblacién porque propician la disminucion de la
huella de carbono, como una manera de combatir la contaminacion atmosférica de

las ciudades y sus areas de influencia.

38 FIDEICOMISO FONDO NACIONAL DE INFRAESTRUCTURA — FONADIN (2024) “Ampliaciéon de
la Linea 1 del Tren Suburbano Lecheria - Jaltocan - AIFA”, disponible en
https://lwww.fonadin.gob.mx/fni2/fp103/

39 FULLADOSA, D. (2024), “Trenes en México: asi se vera la nueva ruta con los proyectos de
Sheinbaum (MAPAS)”, en blog de Radio Formula.mx del 28 de noviembre de 2024, disponible en
https://lwww.radioformula.com.mx/economia/2024/11/28/trenes-en-mexico-asi-se-vera-la-nueva-
ruta-con-los-proyectos-de-sheinbaum-mapas-842775.htmil
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Esto mismo ya ocurre entre la ZMVM y la Zona Metropolitana de Toluca, por medio
del Tren Intraurbano El Insurgente. Asimismo, se ha planeado desarrollar los
vinculos de esta misma forma con la Zona Metropolitana de Querétaro, mediante
un proyecto ferroviario. Sin duda, la movilidad en el pais y sus ciudades puede
presentar un auge, pero problemas como la inseguridad y los niveles de
contaminacion, siguen colocando barreras a la tranquilidad y a la calidad de vida de
la poblacién urbana del pais. A continuacion, lo relacionado con la inseguridad y la

violencia en las ciudades del pais.
Inseguridad y violencia urbana en México y probabilidades de resolver esto.

La percepcion que tiene la poblacién de la inseguridad y violencia, en muchas de
las ciudades del pais no es algo que haya surgido de manera reciente, sino que la
propia poblacion ha ido viendo como se ha deteriorado esta situacion en general.
Sin consultar fuentes periodisticas o gubernamentales, o en algunos casos si, pero
lo trascendente es que las noticias corren entre la ciudadania o se sabe de actos
violentos contra comercios o0 gente en la via publica, en especial, a ciertos horarios

del dia, o mas bien en la noche.

Sin duda la concentracion de personas y actividades econdmicas es lo que mas
invita a la delincuencia a actuar en sitios tan poblados como son las ciudades del
pais y practicamente en cualquier otra parte del mundo. Los sitios abandonados e
inseguros de las ciudades, o que presentan falta de alumbrado publico, son también
lugares que sirven de cobijo al crimen y la delincuencia. Al respecto, uno de los
principales problemas que ha generado el dejar muchas viviendas desocupadas por
la expansion urbana desmedida de afos anteriores es que, precisamente, dan
cobijo a un namero importante de delincuentes. En atencion a todo lo anterior, se
deben emprender acciones para adecuar esta situacion. Mas adelante se volvera

sobre esto.

40



.PARTIDO ACCION NACIONAL

Ahora bien, lo importante de todo esto es que, no son pocos los rankings
internacionales donde colocan a ciudades mexicanas entre los primeros lugares,
como las més inseguras o violentas del mundo. El Consejo Ciudadano para la
Seguridad Publica y Justicia Penal, A.C. ha dado seguimiento a esto por afios y en
el siguiente ranking donde 10 de las 15 ciudades mas violentas son mexicanas, por

la tasa de homicidios ocurrida en 2023, se muestra esto a continuacion:

Cuadro 4
NUum. de
Posicio homicidio | Num de

n Ciudad Pais S habitantes | Tasa

1 Colima (ZM) México 461 328527 140.32
2 Ciudad Obregdn |México 386 327591 117.83
3 Puerto Principe |Haiti 3502 2987000 117.24
4 Zamora (ZM) México 334 317707 105.13
5 Manzanillo (ZM) |México 351 342176 102.58
6 Tijuana (ZM) México 1947| 2121881 91.76
7 Zacatecas (ZM) |México 325 365199 88.99
8 Guayaquil (ZM) |Ecuador 2807 3160221 88.82
9 Mandela Bay Sudafrica 950 1212836 78.33
10 Juérez (ZM) México 1189 1535666 77.43
1 Puerto Espafia | Trinidad y 386 498806 7738

(ZM) Tobago

12 Celaya (ZM) México 565 748970 75.44
13 Cuernavaca (ZM) | México 506 680853 74.32
14 Memphis Estados 397 569931 69.66
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Unidos

15 Acapulco (ZM) México 540 788436 68.49

FUENTE: Elaboracion propia con informacién del Consejo Ciudadano para la
Seguridad Publica y Justicia Penal, A.C. (2024), “Ranking (2023) de las 50 ciudades
mas violentas del mundo”, disponible en pagina web

https://geoenlace.net/seguridadjusticiaypaz/archivo/27f959 0f34f8c7ef.pdf

Aunqgue la situacién presentada en el cuadro anterior puede ser muy dramaética,
también es muy cambiante, es decir, para 2024 y los afios siguientes, es muy
probable que el ranking se modifique, pero lo que no ha modificado en afios
recientes es que varias de las ciudades mexicanas concentran los mayores indices
de violencia, a nivel internacional, si bien en términos relativos; si bien, en algunos
casos también puede ocurrir en términos absolutos. Como se ve en el cuadro, la
ciudad con méas homicidios del mundo fue Puerto Principe, dada la violencia tan
arraigada que vive ese pais. Sin embargo, le siguen ciudades como la ecuatoriana
Guayaquil y las mexicanas Tijuana y Juarez, por lo que, en el ranking de ciudades
mas violentas en el mundo, en términos absolutos, estas ciudades ocuparian los

lugares tres y cuatro.

Es el principal factor, el de pérdida de vidas humanas, el que se sefiala para
caracterizar a las ciudades como violentas. Pero también hay otros factores de tipo
criminal que hacen a una ciudad violenta: robos a mano armada, aumento de
extorsiones a comercios y negocios, guerra entre pandillas, robo de vehiculos,
violencia en contra de las mujeres, etcétera. Lo cual se destaca por multiples medios

informativos y noticias.

Pero algo significativo de este cuadro es que muestra que las ciudades mas
violentas, tanto mexicanas como extranjeras, andan en un rango de poblacion de

300 mil a casi 800 mil habitantes. El caso de Tijuana y Juarez es distinto porque son
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zonas metropolitanas fronterizas con otras dinamicas (importantes movimientos
migratorios y trafico de indocumentados, cruce de drogas Yy tréfico de armas, entre
otros aspectos). El caso de Puerto Principe también se ha comentado ya,
destacando que la criminalidad de esta ciudad se debe, principalmente, al aumento
en la actividad de pandillas que actuan en ese pais, ademas del desgobierno que

enfrenta desde hace algun tiempo.

Por tanto, se identifica un patron donde el crimen organizado actda con relativa
libertad y por ello, deben enfocarse los esfuerzos sobre las ciudades con este rango
de poblacion. ¢Como podria actuarse para reducir este fendbmeno?, incluso sin

destinar demasiado presupuesto.

Uno de estos factores que mas pueden incidir en este grupo de ciudades y que
pueden contribuir a cambiar sus condiciones actuales, es que, si se crean muchos
mas empleos, decentes y con caracter legitimo, la delincuencia podria reducir su
participacion en actividades ilegales de alta rentabilidad como la extorsion, optando
mejor por empleos seguros con un sueldo estable. Al respecto, el Fondo Monetario
Internacional (FMI) detecté en 2016 un aumento del PIB per capita del 1% en
Honduras, motivado por un aumento de la productividad de la fuerza laboral. A raiz
de ello, se redujo la delincuencia en un 0,5%. Experiencias similares también fueron
observadas en El Salvador y Guatemala.*® Sin duda, se puede argumentar que esto

es poco, pero en realidad es mucho.

Reducir la criminalidad a cambio de un aumento de la productividad deberia de ser
una de las metas y objetivos principales de cualquier naciéon con problemas de
delincuencia, sea en las ciudades o en otro tipo de lugares. Asi que, aunque sea
poco aumento del PIB y poca reduccion de la delincuencia es igual a mucho.

Al respecto, se esta proponiendo una politica de impulso a la promocién de polos

40 PLOTNIKQV, D. (2020), “Mayor crecimiento, ; menos delincuencia?”, en blog del FMI, disponible
en https://lwww.imf.org/es/Blogs/Articles/2020/02/24/blog-higher-growth-lower-crime
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de desarrollo urbano en la Republica Mexicana.

Lo significativo es que, basada en las mejores practicas, se propone ubicar estos
polos desarrollo de conformidad a la disponibilidad de agua, y a una adecuada
planeacidn, que incluya la necesaria provision en materia de transmision eléctrica,
infraestructura carretera, corredores turisticos, usos de suelo compatibles y
localizacién de parques industriales.*! Ello impulsara el desarrollo urbano en forma

mas integral y sustentable en México.

Hay ademas otras acciones que se pueden realizar para combatir el fendmeno de
la inseguridad en el pais. Este tipo de acciones comprenden intervenciones
arquitectonicas y de tipo urbano para disminuir la delincuencia. Entre otras,

figuran las siguientes:*?

1. Realizar inversiones para instalar alumbrado publico, mejorando esta
infraestructura cuando ya existe o llevandola donde hace falta, pues los sitios
oscuros facilitan las acciones de la delincuencia o provocan temor en las
personas que transitan por alli, porque se sienten inseguras. La densificacion
de espacios habitacionales o de usos urbanos, en general, es propicia porque
disminuye el tendido de lineas para este servicio.

2. Zonificacion de espacios en virtud de que: “Si tienes zonas que son
habitacionales, puedes construir negocios, escuelas y espacios publicos para

aumentar el flujo de personas”, afirma Natalia Garcia, especialista del Tec de

41 MORALES, Y. (2024), “Polos de desarrollo para el bienestar, plan estratégico para el préximo
sexenio”, en ElI Economista del 1o de agosto de 2024, disponible en
https://www.eleconomista.com.mx/economia/Polos-de-desarrollo-para-el-bienestar-plan-
estrategico-para-el-proximo-sexenio-20240801-0063.html

%2 GUTIERREZ JABER, |. (2024), “Cémo la arquitectura y el urbanismo ayudan a reducir la violencia
en las ciudades”, en blog de TecScience, disponible en https://tecscience.tec.mx/es/humano-
social/disminuir-la-violencia-en-las-ciudades/
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Monterrey. Es decir, se puede fomentar la mixtura de usos en determinadas
zonas de la ciudad. De igual manera, se puede regular la ubicacion de sitios
donde se venda alcohol para reducir la violencia asociada con su consumo.

3. Prevencion deladelincuencia mediante disefio ambiental, para beneficio
de la ciudadania, con algunas intervenciones relevantes que lleven a, por
ejemplo, incrementar el trafico peatonal que en forma clasica se denomina
0jos en la calle (para que la gente se sienta protegida por este incremento
peatonal), asi como disefio de areas que no faciliten el ocultamiento de los
delincuentes.

4. Invertir en el mantenimiento de los espacios publicos, porque cuando
hay deterioro o desorden como ventanas rotas o desgaste de fachadas, el
desorden trae mas desorden y ello puede aumentar la delincuencia. En
cambio, si se renuevan los barrios, 0 se resuelven las condiciones de
precariedad de los asentamientos informales, la gente misma que alli habita,
cuida mas sus propiedades y hace todo para que no entre la delincuencia a

sus barrios o asentamientos.

A continuacion, algunos elementos para hacer frente a los problemas de
contaminacion en las localidades urbanas del pais.

A labusqueda de ciudades menos contaminadas y ruidosas.

Las ciudades modernas se caracterizan por sus altos niveles de contaminacion
atmosférica y auditiva, principalmente. Aunado a ello, las emisiones contaminantes
del transporte motorizado pueden tener efectos a escala, local, regional y aun
global, con graves afectaciones a la vida animal, vegetal y humana. Los vehiculos
de combustion interna que funcionan por medio de hidrocarburos emiten diferentes
contaminantes dafiinos y gases toxicos. Tampoco deben olvidarse las emisiones
contaminantes de las instalaciones industriales de todo el pais, principalmente de

las ciudades, las cuales también contribuyen a generar una fuerte contaminacion.
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En paginas previas, ya se hablé de los gases efecto de invernadero (GEI) y de las
particulas suspendidas en el aire PM10 y PM2.5, la cuales son generadas tanto por
fuentes moviles (vehiculos motorizados), como por fuentes no méviles (sobre todo
industrias), que tienen fuertes impactos en la salud de las personas, particularmente
en los mas vulnerables como son: nifias y nifios, y adultas y adultos mayores. Ante
ello, aunque se ha querido utilizar alternativas como los vehiculos eléctricos, es
cierto que no producen emisiones locales, pero es lamentable que también generan

contaminantes por las baterias que usan, una vez que se desechan.

Ligado al problema de la contaminacién atmosférica, figura el problema de la
contaminacion por ruido en las ciudades del pais. Por cierto, el transporte terrestre
es uno de los sectores que mas ruido genera, por los motores y escapes en
funcionamiento, asi como por el uso del claxon que se utiliza al circular por las
vialidades publicas y que afectan grandemente a la poblacion que habita en las
cercanias o sobre dichas vialidades. Si bien, no es solamente este sector el que
provoca ruido pues también figuran algunas industrias con proceso muy ruidosos.

El problema del ruido, especialmente si es intenso y permanente, es que puede
tener impactos significativos en la salud publica. La Organizacion Mundial de la
Salud (WHO, 2018) ha sefalado que la exposicion continua al ruido de esas
caracteristicas, tienen que ver con una mayor posibilidad de enfermedades
cardiovasculares, perturbaciones del suefio, incrementos en la presion, ritmo
cardiaco alterado durante el suefio, problemas de audicién, déficit en la memoria y

déficit de atencion.*3
Cudles son las posibles soluciones para realizar para resolver esta problematica o
¢qué deberia hacerse al respecto? Son distintas las soluciones, pero se pueden

considerar algunas como las siguientes:

1. Continuar con los procesos de monitoreo que desarrolla el Sistema

4 |TDP - ICM (2019), op cit, pp. 13 y 24.
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Nacional de Informacién de la Calidad del Aire (SINAICA), para recabar,

transmitir y publicar informacion relacionada con la calidad del aire que se

genera en las estaciones de monitoreo ubicadas en las diversas entidades

federativas del pais. La informacion proviene de los Sistemas de Monitoreo

de Calidad del Aire (SMCA), que son manejados por los 6érdenes de gobierno

estatal y municipal .4

2. Moderar la circulacién automovilistica mediante pavimentos que

restrinjan las velocidades dentro de ciertas areas urbanas, en especial de

areas centrales, zonas de hospitales o escolares, entre otras. Esto inhibira el

uso del automovil particular al menos en esas areas.

3. Favorecer un transporte publico colectivo, ademas de garantizar un

ciclismo y caminar seguros gque se afirmen como alternativas reales para

una verdadera reduccion en el uso del automoévil. Esta reduccion se debe

notar en el nimero de vehiculos circulando, para que deje de estar saturada

la red vial.

4. Fomentar la creacion de centros de barrio y subcentros urbanos con

usos del suelo mixtos y de mayor densidad, con el fin de reducir el nUmero

de desplazamientos vehiculares y poderse conectar a transportes publicos

de calidad.

5. Controlar el crecimiento de las periferias urbana, para evitar la expansion

desmedida, reducir los viajes automovilisticos hacia estos lugares y conectar

los desarrollos periurbanos hacia los centros urbanos con transporte publico

de calidad.

6. Mejorar la asignacion de recursos que se utilicen en el fomento del

transporte publico, eficientando los gastos utilizados y empleando los

ingresos para contribuir a desarrollar ciudades mas sostenibles.*

4 Ver en https://sinaica.inecc.gob.mx/

4 SECRETARIA DE ENERGIA — SENER — COMISION NACIONAL PARA EL USO EFICIENTE DE
LA ENERGIA - CONUEE (2019), Politcas para la movilidad urbana, disponible en
https://lwww.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/450931/fichas1Politicasparalamovilidadurbana_2.
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7. Estimular el desarrollo y funcionamiento de empresas enfocadas al

sector servicios y negocios no contaminantes, o so6lo fomentar la
instalacién de industrias no contaminantes y las que lo sean, se fijen las
condiciones para que estas instalaciones disminuyan las emisiones y las
nuevas industrias que incluso lleguen por procesos del nearshoring, sean

ubicadas en los parques industriales existentes.

Finalmente, es necesario hilvanar una serie de politicas que estimulen las nuevas

practicas que fomente un desarrollo urbano mas integral, mas sustentable para el

pais, como se presentan a continuacion.

Politicas y planteamientos para obtener ciudades méas sustentables.

En cada uno de los temas que se han abordado, se recomienda aplicar los principios

necesarios de politica publica y planteamientos en materia de desarrollo urbano,

para el buen desempefio de los programas y estrategias a instrumentar.

PARA EL DESARROLLO DE LA VIVIENDA: construir en suelo urbano apto,
con servicios en cantidad y calidad (de agua, drenaje y energia eléctrica,
esencialmente) o que se de un facil acceso a éstos y conexion adecuada a
las éareas urbanas consolidadas (que poseen escuelas, hospitales,
comercios, etcétera), con servicios de transporte adecuado. No debe
generarse un stock de viviendas con riesgo a terminar abandonadas, no
ubicarse en areas de riesgo y no omitir los procesos de mejoramiento para
las viviendas existentes.

PARA IMPULSAR LA MOVILIDAD URBANA: impulsar nuevos procesos de
movilidad urbana (BRT’s, cable buses, trenes intraurbanos, etcétera), sin
descuidar a los existentes (metro, RTP’s, trolebuses, etcétera), y sin olvidar
la generacién de medios de transporte publico que inviten a los sectores de
nivel socioecondmico intermedio y aun a los mas favorecidos, a utilizarlos,

en virtud de que no basta con generar transporte publico de calidad sino que
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también debe ser seguro, para que esos sectores dejen de utilizar sus
automoviles y disminuya la saturacién de la de vial de las ciudades del pais.
PARA FORTALECER LA SEGURIDAD URBANA: ademés de adecuar los
cuerpos de seguridad y fomentar valores para el cuidado y proteccion de la
ciudadania de manera mas comprometida, fomentando estimulos a los
elementos que lo hagan; también se debe estimular la creacion de més
empleos dignos y decentes que alienten a la poblacion ligada al crimen a ver
mas rentable el contar con empleos y sueldos seguros.

PARA COMBATIR LA CONTAMINACION: ademéas de aplicar toda la
normatividad en materia urbano — ambiental y ecolégica, en forma estricta en
cada ciudad y localidad de este pais, facilitar las opciones de transporte no
contaminante: desde vehiculos eléctricos hasta bicicletas en condiciones de
seguridad extrema para evitar accidentes o0 inconvenientes; asi como la

relocalizacion de empresas contaminantes.
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VIII. - Conclusiones y nueva agenda de investigacion

De acuerdo con la informacion presentada en el presente documento se puede
afirmar que existe evidencia de que México la principal falla en la politica urbana
reside en la falta de una adecuada planeacion urbana para evitar problemas de
lejania entre las viviendas y los centros laborales, el insuficiente acceso a servicios

publicos y una mayor inseguridad.

A partir de la instrumentacion de una serie de politicas y estrategias en el pais, con
acciones muy concretas y lineas de atencién muy directa, se pueden mejorar las
condiciones del desarrollo urbano en México, asi como el crecimiento de las

ciudades.

Son diversas las maneras en que se pueden echar a andar cada una de estas
politicas y estrategias, pero basicamente, la idea es mejorar la calidad de vida de la
poblacién urbana. Ello mediante el impulso econémico de las ciudades, a la par de
la instrumentacion de la estrategia de zonas de consolidacion urbana de
INFONAVIT, con el fin de que todas las zonas habitacionales del pais cuenten con
servicios en cantidad y calidad, tanto las nuevas (como las que pretende construir
SEDATU, de la mano de INFONAVIT y CONAVI) y también las existentes, sobre
todo donde existe precariedad y desconexién con las zonas consolidadas urbanas
del pais. ¢ Se requieren recursos para ello? Si.

Pero se deben establecer prioridades, por ejemplo, atender las ciudades que mas
problemas de movilidad presentan, pues en esas ciudades se deben impulsar las
estrategias que dotaran de los procesos de movilidad de los que carecen. ¢Doénde
se van a construir viviendas? Donde se identifique suelo apto. No se puede negar
que donde no lo haya, simplemente, no se pueden construir nuevas viviendas,

especialmente en areas con riesgo 0 bajo proteccion ambiental.

Se ha formulado, que no se desea reproducir el modelo de expansion urbana

desmedido, pero entonces se deben cuidar de no fomentar la dispersion sino la
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compacidad urbana, la densificacion y la promocién de transportes publicos seguros

y de calidad, que de verdad inviten a ser abordados por toda clase de estratos,

basicamente populares y medios, para que realmente disminuya el parque vehicular

en circulaciéon y con ello, disminuya la contaminacién atmosférica y auditiva, para

hacer de las ciudades mexicanas mas sustentables. Ademas, las nuevas

conectividades metropolitanas mediante trenes permitirdn habitaciones y trabajos

mas lejanos, por tanto, se debe evaluar ¢ qué pasara al respecto?

Posibles soluciones

Garantizar que los proyectos de construccion de nuevas viviendas en el pais
utilicen suelo apto, libre de riesgos y que siempre cuenten con servicios
suficientes cantidad y de calidad.

Es fundamental que las viviendas de interés social y en general, se
encuentren cerca de los centros de trabajo para evitar desplazamientos
excesivos y aumentar la calidad de vida.

Es fundamental dar facilidades para que las personas puedan escriturar sus
propiedades, pueda haber una total transparencia en los titulos de propiedad,
independientemente del estrato social.

Es urgente reubicar a las personas que se encuentren viviendo en zonas
riesgosas, con planes de pagos muy pequefios y a muy largo plazo.

Es importante seguir impulsando politicas de movilidad menos
contaminantes y que conecten las zonas mas rezagadas del pais, con el fin
de incluirlas en las cadenas productivas de produccion y distribucion.

Seguir conectando al pais con trenes, evaluando adecuadamente los
terrenos y las condiciones de seguridad ambiental y en términos nenerales,
con estandares altos.

La inversion en seguridad para las ciudades es crucial para el sano desarrollo
de la actividad econdémica y social.

Cuidar que las nuevas viviendas que se van a construir no estén

desvinculadas o sostengan una débil conectividad para no repetir los
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procesos de viviendas abandonadas.

e En los procesos de creacion de vivienda que se han comentado, también

debe considerarse la conveniencia de destinar recursos para mejoramiento

de viviendas, incluso a nivel de barrios 0 zonas enteras que resuelvan la

precariedad que enfrentan.

e Elimpulso al transporte publico urbano de tipo colectivo de calidad, seguro y

eficiente debe incluir al mayor nUmero de personas, para que los usuarios de

vehiculos automotores no los usen diario ni saturen la red vial.

e Se deben poner restricciones en la concesion de licencias de manejo para

que los conductores de vehiculos automotores y motocicletas no puedan

recibir este documento sin pasar examenes de dominio del vehiculo y de

principios de sustentabilidad urbana, y quien intente pasarlos mediante actos

de corrupcion sea sancionado severamente, tanto el usuario como el

funcionario.

e Debe prohibirse que las motocicletas circulen con el escape abierto, y quien

lo haga reciba sanciones muy severas.

e Generar el mayor nimero de intervenciones arquitectonicas y urbanisticas

gue permitan salvaguardar la seguridad de los habitantes urbanos como

mejorar y hacer mas eficientes los sistemas de alumbrado publico (incluir

celdas o paneles fotovoltaicos), brindar mantenimiento a espacios publicos y

favorecer el hermosamiento de fachadas.

La nueva agenda de investigacion estara dirigida a analizar la relacion entre

movilidad interurbana mediante trenes rapidos y espacios habitacionales lejanos.
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