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Introducciéon

El presente trabajo de investigacion pretende aportar algunos elementos que permitan
contribuir al redisefio e instrumentacion de politicas publicas de planeacion de los sistemas de
transporte urbano de forma integrada y congruente con el espacio publico y con la vision de
desarrollo socioeconémico y urbano de la emergente area metropolitana de Tijuana.

La investigacion se ha centrado en el analisis de la interaccion social que se da en
espacios publicos de la ciudad que han sido construidos a partir de los flujos de los medios de
transporte (automoévil privado y transporte publico urbano), de los cuales se ha evaluado su
calidad a partir de los criterios de dominio publico, uso social colectivo, multifuncionalidad y
accesibilidad-centralidad (Borja y Muxi, 2003) y en complemento, se prestoé especial atencion a
las formas de interaccion social que se producen en dichos espacios -se observo el orden urbano
que prevalece y se deducen las posibles implicaciones que esta interaccion tendra en la
reproduccion social y de la ciudad-.

El objetivo general del trabajo es valorar de qué forma ha sido afectada la calidad del
espacio publico urbano (EPU) a partir de la preferencia en el uso del automoévil como principal
medio de movilidad y lograr argumentar como la pérdida en la calidad del mismo influira
negativamente en las funciones sociales y econdmicas de la ciudad como se plantea en la
hipotesis central: el incremento del uso del automovil en la ciudad de Tijuana y la inadecuada
planeacion del transporte publico ha contribuido a incrementar los problemas de movilidad y a
la disminucion de la calidad del espacio publico urbano. Ante la ausencia de una perspectiva de
planificacion urbana integral de los medios de transporte y el ordenamiento de la ciudad, asi
como a falta de un concepto de ciudad y de congruencia entre los objetivo de los planes de
desarrollo economico de la ciudad y los de desarrollo urbano. Lo anterior, junto a otras
deseconomias (ambientales y sociales) incidira en forma negativa en la calidad de vida que
ofrece la ciudad a sus habitantes y en consecuencia se provocara la disminucion de la

competitividad de la ciudad en el ambito economico.
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Se consider6d que la valoracion del EPU deberia de tomar en cuenta sus caracteristicas
fisicas del mismo y psiquicas de quienes lo experimentan; también debia tomar en cuenta también
la percepcion y opiniéon de los actores locales que toman decisiones importantes sobre la
construccion de la ciudad; asi como fue importante analizar y contrastar como la vision de éstos
se ha plasmado en las politicas publicas en materia de desarrollo urbano, especificamente
respecto a los temas de movilidad y construccion del EPU.

Con un enfoque general desde la sociologia urbana, el andlisis se realizd a partir de tres
lineas: 1) Valoracion del EPU -analisis etnografico-; 2) Gestion Urbana —papel de los actores con
poder-; 3) Analisis de Politicas Publicas —movilidad y EPU-. De esta forma, se formuld una
imagen acercada a la realidad fisica y mental que prevalece actualmente en Tijuana respecto a los
elementos centrales del analisis -EPU, Transporte Privado y Transporte Publico Urbano- (Figura

3).

Figura 3. Estructura del analisis

Tema de estudio
MOVILIDAD
‘ 4
Reproduccion Desarrollo
de la ciudad- 1;‘]) TEU Economico
sociedad
» EPU [«
Lineas de analisis
1 3
Val . Politicas
aloracion L
del EPU Gestién Urbana Publicas
(Papel de actores (Movilidad y
con poder) EPU)
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Contextualizacion del Problema

Baja California ocupaba en el afio 2000 el sexto lugar nacional en numero de vehiculos
privados registrados y el tercero en densidad (1 vehiculo por cada 3.3 habitantes)' lo cual se ha
debido histéricamente tanto a las facilidades que han existido en las zonas fronterizas para la
importacion de vehiculos usados provenientes de los Estados Unidos, como a que este medio de
transporte representa una opcion con mayor flexibilidad para ajustarse a las necesidades de
movilidad de la poblacion dada la morfologia de las ciudades del estado de Baja California.

En la ciudad de Tijuana no se aprecia en el espacio urbano existente el resultado de
politicas o estrategias integradoras. Como en la mayoria de las ciudades latinoamericanas, existe
una clara tendencia hacia la privatizacion del espacio de la ciudad, lo cual se expresa en la
distribucién del espacio urbano a partir de esquemas que privilegian el uso del automovil y en
consecuencia se refleja en la escasez o calidad cuestionable de los Espacios Publicos Urbanos
donde los sectores de poblacion con menor ingreso resultan ser los mas afectados.

El municipio de Tijuana tiene una superficie total de 123 mil 742.61 hectareas con una
superficie ocupada al afio 2000 de 23 mil 764.32 hectareas, de las cuales se estimaba que el
19.96% estaba destinado a vialidades®. La ciudad ha sido producida predominantemente de modo
irregular; por ello, se puede deducir que mas de la mitad del area urbanizada en la actualidad (sin
tomar en cuenta las zonas que tuvieron su origen en modelos urbanisticos formales) tiene
espacios publicos residuales, siendo éstos basicamente las calles que permiten el acceso a las
viviendas.

Ante lo anterior, suponiendo que el espacio restante de la ciudad fue planificado, se

esperaria encontrar una mayor valorizacion del espacio publico, sin embargo, al parecer los

! Elaboracién propia con base a informacién estadistica de INEGI. Direccion de Estadisticas de Recursos
Naturales y Medio Ambiente con base en: Direccién de Estadisticas Econdémicas. Vehiculos de motor
registrados en circulacion (con base en cifras de los gobiernos de los estados), Censo de Poblacion y
Vivienda 1980-2000. CONAPO. Proyecciones de la poblacion de México para los afios 2001 y 2002; e
INEGI - XII Censo General de Poblacion y Vivienda 2000.

2 Gobierno Municipal de Tijuana, “Plan Maestro de Vialidad y Transporte para la ciudad de Tijuana,
B.C.”,
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Espacios Publicos Urbanos no se corresponden a la magnitud de la ciudad y su accesibilidad y
calidad no es adecuada.

Uno de estos espacios publicos planeado y evidentemente disefiado es la conocida Zona
del Rio que fue desarrollada como consecuencia de la canalizacion del Rio Tijuana. Sin embargo,
como se vera mas adelante, para el habitante / usuario del espacio urbano que carece de un
automovil, la experiencia de vivir uno de los pocos espacios urbanos con cierto grado de calidad
puede transformarse en no agradable, al encontrarse el peaton en constante riesgo y confrontacion
con los automovilistas por el uso del espacio publico, lo cual finalmente limita la experiencia de

este espacio en uno de transito, no de estar, vivir o convivir.

Planteamiento del Problema

En términos econdmicos-urbanos, la eficiencia funcional de una ciudad dependera de su
capacidad productiva y por ende su competitividad (Garza, 2005). En este sentido, la
funcionalidad urbana de la ciudad de Tijuana actualmente sufre serios trastornos a causa del uso
del automovil, que se hacen evidentes en el congestionamiento de la estructura vial principal
durante horas pico y en los riesgos que enfrenta el peaton al estar disefiado el Espacio Publico
Urbano a partir de la prioridad absoluta otorgada a la circulacion de vehiculos, y en general la
deteriorada y pobre imagen urbana.

Dichos problemas se incrementan durante fechas de alta afluencia de turismo
norteamericano a la region, especialmente durante el retorno de los turistas hacia los Estados
Unidos, lo que genera la congestion de la estructura vial aledafa a la Garita Centro. Estos
problemas funcionales inciden directamente en la calidad de vida de la poblaciéon y en la de
espacios publicos que la ciudad ofrece a sus habitantes, y en consecuencia se deteriora el conjunto

del espacio urbano y la cohesion social en un proceso paralelo y correlacionado.
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Considerar todo lo anterior implica incorporar el enfoque sociocultural al estudio de la
competitividad urbana, la cual algunos autores sostienen que depende también de la interaccion
humana que se da en los espacios urbanos.

El éxito o fracaso de una ciudad, de las actividades econémicas que en ella se desarrollen,
asi como mantener su competitividad dentro del orden econémico predominante, dependera de la
funcionalidad que sus infraestructuras puedan generar. Al igual que en muchas otras ciudades en
el mundo, en Tijuana la dependencia en el uso de automdvil se ha incrementado con el paso de
los afios, siendo probable que los problemas urbanos, ambientales y sociales que esto genera
reduzcan su competitividad al afectar negativamente la calidad del espacio urbano y por lo tanto
la calidad de vida que éste ofrece, lo cual se considera cada vez mas en las decisiones de
localizacion de las inversiones.

Continuar con la aparente tendencia actual en pocos afios afectara de forma mas evidente
la funcionalidad de la ciudad y a su vez al crecimiento econdomico que hasta la fecha ha

caracterizado a Tijuana como el principal polo de desarrollo del noroeste del pais.

Justificacion del tema dentro del campo del desarrollo regional

La movilidad de bienes y personas es esencial para el funcionamiento de la sociedad. De
un eficiente funcionamiento depende el potencial de desarrollo de una sociedad localizada en un
espacio determinado al depender de éste para una adecuada realizacion de sus actividades
sociales y econdmicas.

Las diversas infraestructuras fisicas de transporte (carreteras, redes viales intraurbanas,
vias de ferrocarril, puertos, aeropuertos, etc) y medios de transporte (tren, barco, avion, camiones,
automovil, etc), tienen propoésitos y funciones, asi como grados de capacidad y eficiencia
diferentes y complementarios; en conjunto, constituyen un aspecto clave de la movilidad y

funcionamiento de una ciudad o region, lo que a su vez determina su potencial de desarrollo.
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Es por ello que las transformaciones urbanas de mayor impacto en la historia de la
sociedad moderna han sido consecuencia del avance tecnoldgico de los medios de transporte y su
vinculacién con las actividades econdmicas. Dada esta directa relacion desarrollo-actividad
econodmica-transporte, el tema que se propone estudiar se inserta plenamente dentro del campo de

estudio del Desarrollo Regional.

Introduccion VI



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

“la ciudad no es sino una gran casa y una casa no es sino una pequena ciudad”
Leon Battista Alberti, siglo XVII

CAPITULO 1
Ciudades “Vivibles”: La funcion del Espacio y Transporte Publicos Urbanos en la
Competitividad Urbana.

El presente capitulo tiene como objeto proporcionar el marco tedrico y conceptual
adoptado en esta tesis. Para explicar las relaciones entre medios de movilidad -transporte
publico urbano (TPU) y transporte privado (TP)- y la construccion del espacio publico urbano
(EPU) es necesario referirse a la funciéon de los mismos dentro de la construccion y
reproduccion de la ciudad y la sociedad y su influencia en la competitividad urbana.

Para lo anterior, primeramente se hace referencia al caracter predominantemente urbano
de la sociedad actual y futura; en seguida, se introduce el término de habitar o vivir, el cual da
sentido al concepto de ‘ciudad vivible’ dentro de la discusion del desarrollo sostenible. Una vez
planteado lo anterior, el capitulo se centra en la reflexion sobre la relacion entre las variables
principales de esta tesis, en como ¢€stas influyen en determinar la calidad de vida de la sociedad
—entendida en su concepto mas amplio- y ésta a su vez interactia en forma dialéctica en las
distintas dimensiones que intervienen en la construccién social de la ciudad. En este mismo

orden de reflexion se hace énfasis en el cardcter de bienes publicos tanto del TPU como del

EPU, planteando la relevancia del papel del Estado en su provision.

1.1. Localizacion de la sociedad: contexto mundial y local.
Un fendmeno caracteristico de la evolucion global relacionada con el capitalismo es la
creciente urbanizacion de la poblacion manifestada a través de los flujos migratorios del campo a
la ciudad. De acuerdo a estadisticas de la Organizacion de las Naciones Unidas para el afio 2000

., . . , 3 . .
el 47% de la poblacion mundial se localizaba en éareas urbanas.” Estas mismas proyecciones

3Ver: “World Urbanization Prospects: the 1999 revision”, ONU, 2000.
www.un.org/esa/population/publications/2/LCL1782/1d1728P-3 a.pdf
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indican que para el afio 2030 el porcentaje aumentara a 60.3%, a una tasa de urbanizacion
promedio de 0.83% anual.

En cuanto a América Latina, en el 2000, 75% de la poblacion se localizaba en zonas
urbanas, estimandose que para el 2030 esta proporcion serd de 83%, lo que ira acompafiado de
una disminucion de la tasa de urbanizacion anual (0.3%), la cual histoéricamente ha mostrado un
crecimiento negativo con relacion al aumento del tamafo absoluto de la poblacion.

En cuanto a México, el Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006 estima que para el afio
2025 el 80% de la poblacion mexicana se ubicard en zonas urbanas. En el afio 2000, CONAPO
estim6 que el Subsistema Noroeste del Sistema Urbano Nacional (SUN) —integrado por Baja
California, Baja California Sur, Nayarit, Sinaloa y Sonora- albergaba en conjunto a casi el 30%
de la poblacion nacional, concentrandose el 22% en la Zona Metropolitana de Tijuana, la cual es
ademas la tnica zona metropolitana (ZM) que crece a una tasa anual tan elevada (5.5 por ciento
anual).’

Esta rapida urbanizaciéon de la sociedad que ha acompafiado a la evolucion del
capitalismo, asi como los grandes cambios tecnologicos relacionados con ésta, han transformado
las formas de reproduccion de las ciudades y de la sociedad misma, y tiende a rebasar la
capacidad del sistema econdmico para dotar a las ciudades con la infraestructura fisica, vivienda
y servicios que demanda la poblacion.

La contundencia de los datos poblacionales anteriores indica que la sociedad actual, es
urbana, especialmente en México y evidencian la necesidad de focalizar los esfuerzos en el

conocimiento de la relacion entre las dimensiones fisica y sociolégica de la ciudad.

* Tijuana ocupa el quinto lugar en poblacion dentro del listado de Zonas Metropolitanas del Sistema
Urbano Nacional. Fuente: “La distribucion territorial de la poblacion en México”, CONAPO, 2001
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1.2. Implicaciones de la accion de habitar o vivir en la ciudad.

Hasta este punto, los términos habitar 6 vivir no han sido utilizados para hablar de la
poblacion localizada en las areas urbanas, ya que ambos implican nociones de caracter cualitativo
y socioldgico que necesitan ser remarcados para modelar los conceptos de ciudad y ciudad vivible
en los cuales se fundamenta esta tesis.

El concepto de ciudad de Alberti con que se inicia el capitulo expresa el espiritu de este
documento: la ciudad es el hogar del hombre. Esta definicion lleva implicito el enfoque
sociologico que concibe a la ciudad como resultado de la accion de habitar. Manuel Saravia en
su ensayo El significado de habitar (2004) califica esta accion como una propia del hombre —
basado en argumentos de Illich (1978)’- comparandola con un arte que es necesario practicar y
aprender.

Las palabras “habitante” y “habitacion”, provienen del término habitar que significa la
experiencia de vivir u ocupar habitualmente un lugar a partir de lo cual se da la practica y
aprendizaje mencionados por Saravia (2004), implicando en ello la necesidad de recorrer y
reconocer una ciudad o territorio, de convivirla, construirla, entenderla y comprenderla. Al
realizar estas acciones, el ser humano se apropia del lugar, le adjudica significados y se integra al
interminable proceso de construccion mencionado por Illich, lo que es interpretado por Saravia
como el acto de “dejar huella en la vida”.

Alberti, Illich y Saravia conciben a la ciudad como ese espacio donde se habita y se vive
tal como se hace en una casa o una habitacion, cuya funcion principal son el brindar proteccion
y permitir que el ser humano pueda realizar las actividades que le permitan desarrollarse

integralmente.

> Illich consideraba a la habitacién como un espacio continuamente cambiante, que puede adquirir
multiples formas -acorde a la experiencia de sus habitantes- en la cual van dejando sus “huellas, sefiales y
vestigios”, un espacio permanentemente inacabado, un elemento vivo y reflejo de la vida de sus moradores,
cuyo proceso de construccion termina cuando también concluye la vida de los mismos.

Capitulo 1 3



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

Como medio para lograr la practica y aprendizaje de habitar/vivir, Saravia realza la
capacidad innata del hombre para moverse y asi como la importancia de la movilidad dentro de la
ciudad y el acto de convivir entre las personas en el que participan para la creacion de la sociedad
-dandose esta convivencia fuera del propio hogar, en las zonas o lugares comunes a los que todos
tienen derecho-.

En este sentido es que Borja y Muxi (2003) definen a la ciudad como “..una
concentracion de puntos de encuentro...”, cuya esencia es la gente en la calle y se construye a
través del contacto personal (Villalante, 2003). Este contacto se produce de acuerdo a estos
autores en las calles y plazas, los espacios colectivos y consideran que éstos deben ser prioritarios
incluso antes de la definicion de los edificios y las vias (espacios circulatorios).

Desde la sociologia Raymond Ledrut (1968) planteaba la importancia de la movilidad
dentro de las ciudades y de la infraestructura que asi lo permitiera como parte esencial de la
reproduccion de la sociedad; concibe a las zonas de la ciudad como pequefios “espacios locales”
que deben estar adecuadamente conectados entre si a través de comunicaciones psicologicas
(significados) y comunicaciones materiales (medios de transporte), bajo la premisa de que la
comunicacion es la base de la comunidad (Ledrut, 1968).

Tomando en cuenta los argumentos anteriores, se entenderd a la ciudad vivible o
habitable® como la materializacion del conjunto de interrelaciones fisicas —dadas a través de un
conjunto de elementos (calles, plazas, infraestructuras, equipamientos, etc)- y psiquicas —que es la
experiencia subjetiva del hombre en un determinado entorno fisico, lo que da lugar al orden
urbano-.

Haber introducido el caracter humano en la forma de experimentar la ciudad para definir
a la ciudad vivible, hace necesario enfatizar la importancia de los espacios de convivencia dentro
de la estructura urbana y reflexionar acerca del impacto psicologico que la calidad de éstos sobre

la sociedad.

% Traduccién del término en inglés “livability”.
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Aqui el concepto de ciudad vivible se relaciona a conceptos como calidad de vida y

. 337
“atractivness

(Vuchic, 2000) el cual implica como los impactos subjetivos en el imaginario
urbano influyen en algiin grado en la determinacion de la competitividad de las ciudades, relacion
que se aborda en el siguiente apartado.

El discurso de las ciudades vivibles o habitables proviene de la idea de Desarrollo
Sostenible que se ha introducido en las agendas politicas globales desde 1972 con la Conferencia
Sobre el Ambiente Humano (ONU) en Estocolmo, Suecia.

Un concepto general de sostenibilidad implica que en un contexto global, cualquier
desarrollo economico o social, deberia mejorar -no lastimar- el ambiente. El proceso de
sostenibilidad aspira a conjugar de manera equilibrada las necesidades de Desarrollo economico,
Proteccion ambiental y Justicia social y Diversidad cultural, enfocandose a las ciudades que es
donde este proceso tiene mayores oportunidades de comenzar.

Newman y Kenworthy (1999) indican que las metas principales a alcanzar en una ciudad
que desee ser sostenible son: la reduccion en el consumo de recursos y generacion de
desperdicios y sobre todo, el mejorar su habitabilidad®; estas metas pueden ser planteadas y
evaluadas a partir del desarrollo de indicadores que se agrupan en cinco rubros: Energia y Calidad

del aire; Agua, materiales y residuos; Tierra, espacios verdes y biodiversidad; Transporte;

Habitabilidad a partir de Amenidades Humanas’ y Salud.

" La capacidad de atraccion de inversiones que se produce por las cualidades de una ciudad tiene.

¥ Habitabilidad es una caracteristica cualitativa de los espacios y ciudades que resulta de la conjugacién de
condiciones que dependen de elementos fisicos que se encuentran como vialidades y equipamientos
urbanos, que influyen en la cantidad y calidad de la Salud, Empleo, Ingreso, Educacion, Vivienda,
Capacidad de ocio, Accesibilidad, Calidad de disefio urbano y Comunidad . Tales condiciones son
consideradas como indicadores de bienestar social, lo cual lleva implicita la idea de calidad de vida, que a
su vez dependera del nivel de satisfaccion de los individuos o comunidad a sus expectativas. Esto ultimo
nos remite entonces a considerar las necesidades subjetivas de los seres humanos, que en si mismas,
constituyen un proceso interrelacionado entre las condiciones fisicas (contexto urbano) que rodean al
individuo y su propia experiencia y conductas a partir de éstas (orden urbano). Una vez interiorizada la
experiencia externa en el individuo, la conducta de éste se reflejara o “dejara huella” en su entorno fisico,
cerrando el circulo de retroalimentacion entre ambos y completando la relacion: objetivo (fisico) —
subjetivo (percepcion).

? Traduccion propia del concepto: “livability human amenities”

Capitulo 1 5



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

Aspirar a iniciar un proceso de sostenibilidad en una ciudad y que de como resultado
hacer de ésta un lugar adecuado al ser humano -que equilibre las tres necesidades antes
mencionadas- implica pensar en intervenir en aquellos problemas que generan mayor impacto
negativo en los cinco rubros mencionados en el parrafo anterior, siendo uno de los principales, la
elevada dependencia en el uso del automdvil privado como principal medio de movilidad dentro
de las ciudades. "

Por lo anterior es que los promotores de la sostenibilidad indican que enfrentar los
problemas de movilidad dentro de las ciudades a partir de desincentivar el uso del automoévil y
promover el transporte publico urbano, es pensar con un vision integral, atacando una causa

estructural que contribuye en gran parte a acrecentar las crisis urbanas actuales.

1.3. Espacios Vivibles: Relacion entre Calidad de Vida y Competitividad Urbana

Ya que la ciudad es del hombre y que se construye a través de las relaciones que éste
produce en sociedad, se supone que la primera proporcione elementos para cubrir las necesidades
fisicas, psiquicas, emocionales y materiales que conduzcan al desarrollo humano, es necesario
hablar de las relaciones productivas, y por tanto de la funcidon econémica de la ciudad.

La conceptualizacion de calidad de vida, se origind en la década de los 60°s en torno al
debate del deterioro del medio ambiente con relacion a la industrializacion. Su evolucion hacia la
década de los 80’s se concentréo en el desarrollo de indicadores de bienestar social, hasta

concebirlo como un concepto multidimensional que incluye condiciones objetivas (fisicas) y

' Esta comprobado que la causa principal de contaminacion atmosférica son las emisiones de bioxido de
carbono producidas por los automdvil, a su vez relacionado con el alto consumo de energéticos (recursos
naturales), con el favorecer la dispersion urbana —que a su vez eleva los costos en infraestructuras-, la
pérdida de vida comunitaria —al dar prioridad al automoévil sobre la escala humana-, se reducen las
oportunidades de desarrollo econdomico —basado en el concepto de “atractivness” de Vuchic (2000)- al
disminuir la fluidez o capacidad de movilidad dentro del sistema de red vial intraurbano, y en general, el
detrimento de la calidad de vida —que como se ha explicado, es el resultado de la interaccion entre el
contexto fisico y la experiencia del individuo o comunidad-
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subjetivas (percepcion) que rodean al ser humano (Gémez-Vela y Sabeh, 2000), sin llegar a
existir un consenso al respecto de una sola definicion.

En la actualidad continta existiendo debate al respecto existiendo cuatro enfoques
principales: 1) el que prioriza las condiciones fisicas que rodean a la persona; 2) el que centra en
la satisfaccion que experimenta la persona en esas condiciones fisicas; 3) el que combina los dos
anteriores, es decir, la satisfaccion que experimenta la persona en relacion a las calidad de las
condiciones fisicas que le rodean; 4) el que combina las condiciones de vida y la satisfaccion
personal, pero ponderada por la escala de valores de la persona, sus aspiraciones y expectativas.

De este ultimo enfoque, se deriva la conceptualizacion de la Organizacion Mundial de la
Salud que sirve para efectos de esta tesis:

“...calidad de vida es: la percepcion que un individuo tiene de su lugar en la

existencia, en el contexto de la cultura y del sistema de valores en los que vive y

en relacion con sus objetivos, sus expectativas, sus normas, sus inquietudes. Se

trata de un concepto muy amplio que esta influido de modo complejo por la

salud fisica del sujeto, su estado psicologico, su nivel de independencia, sus

relaciones sociales, asi como su relacion con los elementos esenciales de su

entorno™’

En cuanto a la competitividad urbana, surge de la nocion de competitividad econdomica
que se refiere a aquellas ciudades atractoras de inversion y generadoras de empleo que se insertan
en el mercado internacional y nacional, y en teoria ofrecen una mejor calidad de vida o incluso
mayor cohesion social (Cabrero; Ziccardi y Orihuela, 2003).

Para autores como Krugman (1996) las ciudades son solo una condicion para competir
exitosamente pero no suficiente. Por su parte, Alburquerque (1995) opina que la competitividad
depende de la productividad con que se empleen los recursos (humanos, financieros, fisicos,
tecnoldgicos, etc) para elevar las condiciones de vida de la poblacion y otros autores como Porter

(1995,1996), Lever y Turok (1999), Begg (2002), Mori-Koening y Yoguel (1998) y Sobrino

(2002) conciben la competitividad urbana como:

" http://es.wikipedia.org/wiki/Calidad_de_vida#Dimensiones_de la_calidad_de_vida
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“...un proceso de generacion y difusion de competencias... (Que depende) de las
capacidades que ofrece el territorio para facilitar las actividades
economicas...se trata de generar en el espacio un entorno fisico, tecnologico,

social, ambiental e institucional propicio para atraer y desarrollar actividades

econdmicas generadoras de riqueza y empleo...”"”

Cabrero, Ziccardi y Orihuela (2003) establecen que la creacion de “entornos competitivos
en ciudades, regiones o sistemas locales depende de la combinacion de varios factores, entre los
cuales se encuentra el promover la cohesion social a partir de combatir la exclusion. Dicho factor
se considera inserto en el componente socio-demografico que los autores toman en cuenta en su
investigacion Ciudades competitivas-ciudades cooperativas: Conceptos claves y construccion de
un indice para ciudades mexicanas.

Con este mismo enfoque integral entre los aspectos urbano-sociales relacionados con la
competitividad econdémica de las ciudades, Borja y Castells (1997) y Borja y Muxi (2003) realzan
la importancia de la accesibilidad-movilidad con los conceptos de competitividad de la ciudad
como medio economico y el de realizar las funcion de integralidad social.

En el contexto economico mundial es en las ciudades donde confluyen los controles de
las fuerzas productivas y por tanto se les considera los motores del desarrollo econémico y social
(Garza, 2005). Relacionar las cualidades de atraccion de inversiones que puede tener una ciudad,
lleva a explorar la relacion entre los conceptos calidad de vida y competitividad de la ciudad, la
cual ha sido abordada por diversos autores como Hall (1997), Castells y Borja (1997), Newman y
Kenworthy (1989,1999) entre otros y son éstos ultimos quienes establecen que la interrelacion

entre las prioridades de transporte, econdmicas y culturales'* determina la forma y funcién de las

ciudades.

12 Citados por Cabrero, Ziccardi y Orihuela (2003)

" Para determinar el nivel de competitividad de las ciudades mexicanas los autores tomaron en cuenta
variables de diferentes dimensiones e interrelacionadas entre si, clasificadas en cuatro componentes
(Econdmico, Socio-Demografico, Urbano-Espacial e Institucional) que fueron agrupadas mediante el
método de analisis factorial.

' Prioridad en el Transporte: en la construccion de la “ciudad moderna” se ha otorgado preferencia a la
expansion de la infraestructura vial en comparacion con la del transporte ptblico.
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Ellos consideran que al dar prioridad a alguna de ellas sobre otra en las decisiones que
construyen la ciudad, pueden llevarla a la dependencia en el uso del automoévil que en el mediano
y largo plazo la conducira a la insostenibilidad (natural-social-econémica); 6 bien, el buscar el
balance entre las prioridades puede re-encausar el desarrollo de las ciudades hacia unas con
caracteristicas mas adecuadas a la escala humana.

Las externalidades por el incremento en la motorizacién conllevan un efecto negativo
sobre la economia al relacionarse la congestion y la escasez de acceso a los derechos urbanos con
la pérdida de eficiencia econémica y por tanto con la competitividad, puesto que “...dichas
condiciones favorecen la posibilidad de emprender, laborar, moverse, recrearse, todo lo cual es
considerado necesario para una mejor ventura personal...” (Bull, 2003).

La sostenibilidad conjuga ambos conceptos: calidad de vida y competitividad urbana;
aunque para algunas discursos urbanos dentro de la sostenibilidad se ha dado énfasis a aspectos
ambientales, el que se retoma para esta tesis es aquel que relaciona la calidad del contexto urbano
(habitabilidad y funcionalidad) y su influencia en la determinacion de los elementos socio-
demografico y espacial-urbano considerados por Cabrero, Ziccardi y Orihuela que intervienen en
la competitividad urbana. Lo anterior, se operacionaliza en este trabajo observando la relacion

entre los Espacios Publicos Urbanos y el Transporte Publico y Privado.

Prioridad en la Economia: jen donde se invierte el capital inmobiliario? En ciudades compactas u
orientadas hacia el transporte publico, se ha procurado que las inversiones -tanto publicas como privadas-
se focalicen en su mejoramiento o expansion, re-desarrollando areas centrales 6 modificando el patron de
usos de suelo; por el contrario, en aquellas ciudades con alta dependencia en el uso del auto, se ha
fomentado la inversiéon en la suburbanizacién, generando con esto el abandono de centralidades y el
consumo depredador de suelo.

Prioridades Culturales, estas se refieren a las preferencias de la gente a ciertos patrones o estilos de vida.
En aquellas ciudades donde se ha dado prioridad econdomica y de transporte a la suburbanizacion, la
prioridad cultural es también ésta; los valores urbanos de la poblacion se determinan en relacion a su
contexto urbano.
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1.4. Espacio Publico Urbano (EPU) y Transporte Publico Urbano (TPU): su funcién
en la ciudad.

La relaciéon entre los medios de transporte, el espacio urbano'” y sus efectos sobre la
sociedad es un tema ain no resuelto, asi como la reciprocidad de uno sobre el otro. Existen
diversas posiciones y estudios derivados de las mismas. De acuerdo a algunos autores, las
ciudades dispersas o de baja densidad se originaron a partir del uso del automovil y la excesiva
dependencia del mismo como principal medio de transporte (Safdie, 1997; Vulchic, 2000;)
derivado de la aplicacion de modelos de zonificacién y territoriales en planificacion urbana
(Borja; Herce; Mier de Teran; Fiori, 2005). Este aumento de dependencia esta generando en las
ciudades trastornos fisicos, economicos, sociales y ambientales (Duhau, 2003, 2004; Rueda,
1997, 2001, 2002).

Es necesario primero revisar como se ha abordado el tema desde los diferentes enfoques
de planeacion urbana, empezando por el enfoque dominante derivado del modernismo; la vision
de las ciudades como un sistema estable de elementos y actividades ha sido el enfoque mas
popular desde los afios 60’s para la planeacion y disefio de redes de infraestructuras fisicas,
llamado el enfoque hacia la demanda'®. Con respecto al estudio de la relaciéon de los medios de
movilidad y el suelo, desde este enfoque se ha analizado el comportamiento de la localizacion de
los usos del suelo, la forma y medios de transporte predominantes en cada ciudad intentando
complementar estudios cuantitativos a partir de evidencias empiricas para comprobar como el
uso del suelo tiene una influencia en los viajes -y por tanto en los modos y medios de transporte-
(Zhang, 2004).

Sin embargo, otros autores como Borja, Herce, Mier de Teran y Fiori (2005) arguyen que
en ellos predomina la vision de la ciudad como un objeto estable y no llegan a explicar el origen

de estas relaciones. Dichos autores favorecen el abordaje de los temas concernientes a la ciudad

' Espacio urbano entendido como la estructura urbana (vialidades y usos de suelo) de la mancha urbana.
16« _supone el énfasis del analisis en la cuantificacion de la solicitacion futura del servicio de una red...”
(Borja; Herce; Mier de Teran; Fiori, 2005)
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desde el enfoque de la oferta’’, es decir, que es la oferta en infraestructuras la que influye en la
localizacion de las actividades, asi como en la cantidad de sus interrelaciones (forma y
organizacion de las redes). Lo anterior facilita la gestion para hacer ciudad, la funcionalidad del
sistema, asi como la eficacia de las redes permitiendo maximizar los recursos disponibles para la
satisfaccion de las necesidades de la poblacion en las ciudades.

Quienes favorecen el enfoque de la oferta, mencionan que la excesiva confianza en los
estudios desde la demanda, ha producido la ineficacia en la aplicacion de recursos y ha conducido
al caos urbano reflejado en la desestructuracion del espacio urbano, en contraste con los objetivos
que los modelos pretendian alcanzar para mejorar el funcionamiento e integracion de las
ciudades.

Dentro del enfoque de la oferta se promueve la aplicacion de politicas integrales de
gestion de la movilidad dentro de la ciudad, en las cuales se tenga en cuenta que la movilidad de
las personas y de las mercancias es el eje a partir del cual se organiza la ciudad y por tanto, el
papel preponderante que juegan los sistemas de transporte. Dichas politicas integrales deben
partir de considerar la coexistencia (Borja, Herce, Mier de Teran y Fiori, 2005) de todos los
modos de movilidad, asi como la oportunidad que el transporte publico representa para la
generacion o regeneracion del espacio publico urbano y por tanto para la reproduccion
social (Ziccardi, 2003) al ser este ultimo uno de los elementos necesarios para construir el
concepto o “proyecto de ciudad”.

Ahora, se definirda por separado que se entendera en este estudio como Espacio y
Transporte Piblicos Urbanos. En cuanto al primer concepto, Emilio Duhau y Angela Giglia
(2004) desde una perspectiva sociologica han estudiado la produccion del espacio urbano

(contexto) de la ciudad de México y los conflictos sociales que se producen en él. En su estudio

7 Enfoque dentro de la visién postmoderna que al contrario del modernismo, carece de “absolutos” o
soluciones generales que aplican a todas las ciudades y sociedades. Desde este enfoque, se da énfasis al
caracter humano de las ciudades, se favorece el retorno a los procesos organicos en que la relacion entre el
hombre y su entorno se resolvia en forma comunitaria y no de manera impuesta.
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han identificado cuatro tipos de ciudades de acuerdo a su origen, tres de las cuales tienen un
inicio planificado (bajo los esquemas pragmaticos del funcionalismo y que pueden ubicarse en el
enfoque de demanda) y uno de ellos, al que llama el espacio o ciudad negociada que surge de la
irregularidad y donde el espacio publico es considerado como el residuo después de ubicar a la
vivienda.

Este espacio residual se dedica a las calles que como es de suponer, carecen de las
caracteristicas adecuadas para la planificacion a posteriori de las formas de transporte o bien de
espacios publicos urbanos de calidad. Lo anterior contribuye a la baja calidad de los espacios
publicos, del entorno fisico que es asimilado subjetivamente por las expectativas de la sociedad.
La interaccion entre ambos esta generando la pérdida de valores urbanos, o bien, determinando un
orden urbano' que esta siendo dominado por conductas de individualismo, miedo, anomia e
indiferencia.

Esta conducta que se traduce en preferencias sociales, estd conduciendo a Ia
interiorizacion de la sociedad, a su repliegue hacia los espacios privados cuyos limites y practicas
se extienden a través del uso del automovil. La pérdida de la preferencia por el uso del Espacio
Publico Urbano (EPU) se ha dado principalmente por las clases media y alta, las cuales limitan su
uso a espacios de transferencia entre su traslado entre un espacio privado y otro.

Los datos indican que son las clases con menor ingreso quienes siguen haciendo uso y se
apropian de los espacios publicos urbanos, sin importar al resto de la sociedad la calidad que
¢stos ofrezcan. Sin embargo, esta actitud indiferente hacia los espacios de uso comun de la
sociedad, no solo afecta a las clases con menor ingreso, sino al total de la sociedad, puesto que

esta separacion por clases entre los que usan los espacios urbanos y la forma en que los usan,

" Que es “...el conjunto de normas y reglas tanto formales [...] como convencionales a las que recurren los
habitantes de la ciudad explicita o tacitamente en el desarrollo de las practicas relacionadas con los usos y
las formas de apropiacion de los espacios y bienes publicos o de uso colectivo que, mas alla de la vivienda,
son los elementos constitutivos de la ciudad...” (Duhau, 2004:258)
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materializa la separacion de la sociedad, justamente en aquellos espacios donde deberia
presentarse la convergencia y la diversidad, que es la base de la reproduccion de la sociedad.

Por lo anterior, se entendera al espacio publico urbano en su forma original, a partir de su
caracter de ser publico, por lo que entenderemos para este trabajo al “...espacio publico como un
lugar abierto y accesible a cualquiera...”"”

En cuanto al Transporte Publico Urbano (TPU) se entendera como a todos los sistemas
organizados que ofrecen sus servicios de movilidad a la poblacion en general dentro de un
determinado espacio urbano; este servicio puede ser provisto por el sector privado, el publico 6 en
conjunto. Existen variantes en la modalidad de oferta del servicio que se puede clasificar en
transporte publico colectivo-masivo (trenes, autobuses) y colectivo de baja capacidad (mini-
buses, taxis colectivos, etc)™.

La conceptualizacion anterior se basa en la diversa experiencia operativa que ha existido
en los sistemas de transporte en el mundo, asi como en la diversidad misma de los modos de
transporte. Para esta investigacion, se parte de la experiencia del servicio en México, que antes de
la aplicacion de politicas neoliberales al sector transporte intraurbano, era proveido y/o
controlado por el Estado en las principales metropolis. Por otro lado, en las ciudades medias, la
provision del servicio se dejo desde un principio a los particulares o bien, en asociacion publico-
privada a través de los esquemas de concesiones de rutas definidas y aparentemente reguladas por
el Estado.

Lo anterior introduce otro aspecto que debe ser contemplado en esta discusion: el papel
del Estado en la provision de los EPU’s y TPU’s, para lo cual es necesario dar énfasis al
significado de lo publico que tienen ambos elementos urbanos. Primero, es necesario contestar el
siguiente cuestionamiento: ;Son el Espacio y Transporte Publicos Urbanos bienes publicos o

privados?

' Duhau, 2003:140
2 Definicion de elaboracién propia.
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Para responder esta pregunta, hay que hablar sobre derechos; desde el enfoque del
Desarrollo Humano -dentro del cual el economista Amartya Sen es uno de los principales
exponentes- se establece que para alcanzar el desarrollo es necesario ampliar las libertades de los
individuos. Respecto de la pobreza y la desigualdad Sen menciona:

“...Existen buenas razones para concebir la pobreza como la privacion de

capacidades basicas y no solo como una renta baja [...] una falta de renta que

puede compensarse con transferencias del Estado [...] también puede tener

trascendentales y negativas consecuencias para la libertad individual, la

iniciativa y las cualificaciones...””

Sobre el mismo tema, Sen indica que la pérdida de las libertades es una forma de
exclusion social, que finalmente se manifiesta en la autoestima de los individuos y por lo tanto en
su salud fisica y mental -que son parte de su desarrollo integral como ser humano- al cual tiene
derecho.

Este enfoque ha permeado en la definicion de politicas ptblicas en México -por lo menos
en el discurso- al Plan Nacional de Desarrollo, 2001-2006 y del Programa Nacional de Desarrollo
Social, 2001-2006 en el cual se define que un individuo se encuentra en situacién de marginacion
al no contar con los elementos que permitan el adecuado desarrollo de sus potenciales fisicos y
mentales.

Esta definicion es tan amplia que practicamente pudiera aplicarse a la poblacion total de
una ciudad como Tijuana, donde las ineficiencias en los sistemas de transporte publico urbano, la
falta de calidad y cantidad de espacios publicos, asi como la creciente tendencia privatizadora y
excluyente de los nuevos desarrollos inmobiliarios® pudieran entenderse como un factor que
limita el desarrollo de los habitantes, al limitar su movilidad dentro del espacio urbano y su

acceso a areas determinadas, lo cual puede ser interpretado como una forma de segregacion social

y espacial.

2! Sen, Amartya. “Desarrollo y Libertad”. Editorial Planeta, 2000. Pag. 37 y 38.
2 Donde se utiliza como justificante de tal “encierro” la bisqueda de seguridad, sin embargo, incluso en
ciudades consideradas como seguras el fendmeno de privatizacion espacial esta presente.
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Bajo esta perspectiva se encuadra el derecho a la ciudad que deben tener todos sus
habitantes, lo cual es la motivacion fundamental de los modelos con enfoque hacia la oferta para
planear y gestionar la construccion de la ciudad®.

Este derecho implica a su vez lo que Borja y Muxi (2003) llaman los derechos urbanos,
que son: 1) Derecho a la belleza; 2) Derecho a la movilidad y a la accesibilidad; 3) Derecho a la
calidad del medio ambiente, los cuales llevan implicitos los principios de equidad y justicia
social, yendo mas alld —como menciona Amartya Sen- de la distribucion de la renta.

“...derecho de la ciudadania el de la movilidad, ya que supone informacion e

intercambio, oportunidades de formacion y de ocupacion, posibilidades de

acceder a las ofertas urbanas y apropiarse de la ciudad como un conjunto de

libertades. Si los derechos de centralidad y de movilidad no son universales, la
ciudad no es democratica...” (Borja y Muxi, 2003)

Procurar que se cumplan los derechos urbanos de los ciudadanos también conlleva la
necesidad de ampliar el concepto de calidad de vida, de solo contemplar la provision de bienes
o servicios basicos a la provision de la calidad de los mismos, la provision de bienes intangibles y
la de satisfactores que influyen en el desarrollo sano de la psicologia de la sociedad, tales como la

calidad en la imagen urbana y la calidad del ambiente.

1.5. Relacién de las dimensiones que interactian en la ciudad
Habiendo establecido la pauta para definir equidad y justicia para la poblacion dentro de
la ciudad, cabe mencionar que bajo este enfoque, el desarrollo se entiende en forma integral:
econdmico y humano. Lo anterior hace necesario relacionar los aspectos sociales mencionados en
el punto anterior, con aspectos econdémicos, tales como el nivel de ingreso de la poblacion y el
ejercicio de sus derechos urbanos.
De acuerdo a diversos estudios socioldgicos, existe una relacion entre el nivel de ingreso

de la poblacion y la indiferencia urbana (anomia). Se ha observado que las clases medias y altas

3 Ver: Borja, Jordi; Herce, Manuel; Mier de Teran, Arturo; Fiori, Mirela, (2005 documento inédito).
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usan el espacio publico urbano por excelencia (la calle) como “lugares de transito” (Duhau, 2003)
para acceder a aquellos sitios “especializados y socialmente homogéneos” —espacios urbanos
semi-privados o privados como las plazas comerciales o fraccionamientos habitacionales
delimitados-. Una de las explicaciones a lo anterior es el fenémeno de motorizacion®* -basado en
el supuesto de que a un mayor PIB es mas facil adquirir un automovil- sin embargo, en las
ciudades de la Frontera Norte de México donde existen mayores facilidades para adquirir
vehiculos de importacion usados, esta relacion entre nivel de ingreso e indice de motorizacion de
la ciudad debe ser relativizada.

Al respecto de esta relacion, se esperaria que en la ciudad de Tijuana exista un porcentaje
alto de personas con ingresos bajos que tienen acceso a por lo menos la compra de un automovil
de importacion, sin embargo, no existen datos al respecto que permitan fundamentar este
argumento. Por otro lado, de acuerdo al Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion
de Tijuana, 2001-20006, el 60% de la poblacion hace uso del transporte publico urbano y si se
toma en cuenta que mas del 50% de la poblacion de Tijuana tiene ingresos de 0 a 5 s.m, se puede
suponer que el supuesto de la relacion entre el PIB y el indice de motorizacion podria continuar
siendo valido en la ciudad. A pesar de lo anterior, la carencia de informacion hace necesario que
se estudio esta relacion en especifico para las ciudades del Frontera Norte del pais.

Continuando con las conclusiones de Duhau sobre sus estudios en la Ciudad de México,
la poblacién de menores ingresos es la que usa mas el espacio publico, es ahi donde se llevan a
cabo la mayoria de sus actividades de interacciéon social como es consumo, recreacion y
movilidad.

Lo anterior se confirma para la ciudad de Tijuana en los estudios de Tito Alegria (2004)

acerca de la segregacion socio-espacial. En su estudio analiza los patrones de localizacion de la

2% El cual, sin ser exclusivo de ciudades latinoamericanas, si es donde los indices de crecimiento han
mostrado tasas de crecimiento a niveles mas altos que en los paises desarrollados. (Newman y Kenworthy,
1999)
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poblacién con menor ingreso con respecto a las centralidades, ya sean centros de trabajo o de
actividades terciarias.

Tomando como base para su estudio la teoria del lugar central, encontré en primer
término que la oferta de actividades terciarias sigue a la poblacion de mayor ingreso. Un segundo
hallazgo fue que la organizacion espacial de la poblacion se va dando en forma concéntrica
alrededor de estas centralidades, lo que hace suponer que entre mas alejado del centro menor es el
ingreso —lo cual también se relaciona al precio del suelo, que es mas barato a medida que se aleja
del centro-.

Al relacionar lo anterior con los costos en transporte que implica el tener acceso a las
centralidades de actividades terciarias y empleos, Alegria encontré que su costo marginal para
este sector de poblacion es potencialmente mayor con relacion a su ingreso.”” Como
complemento a estos hallazgos, se debe mencionar la baja calidad del transporte publico colectivo
de la ciudad, la ineficiencia en la planeacion de las rutas que obliga a realizar largos recorridos
para llegar a espacios de transferencia, y por ultimo un mayor uso de vehiculos de baja capacidad
como transportes colectivos.

Si a los argumentos anteriores adicionamos los costos pecuniarios causados por el
incremento en la motorizacion -como el congestionamiento vial que a su vez acarrea aumento de
accidentes vehiculares, contaminacion del aire y estrés de la poblacion tanto usuaria del
transporte publico como la que posee un automoévil privado-, entonces los efectos de la

congestion afectan a la totalidad de la poblacion (Bull, 2003)

>« La operacién de vehiculos que circulan en las vias de ciudades de mas de 100,000 habitantes

consume alrededor de 3.5% del PIB de América Latina y el Caribe, sin considerar los viajes opcionales,

como los fines de semana. El valor social del tiempo consumido en los viajes equivale a aproximadamente
otro 3% del PIB (Thomson, 2000b)...” citado en Bull, Alberto (compilador), “Congestion de Transito. El
problema y como enfrentarlo”, Cuadernos de la CEPAL, no. 87, CEPAL y GTZ, Santiago de Chile, 2003.
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El caréacter publico’® del EPU y el TPU, implica que las externalidades que producen
(positivas y negativas) impactan a la totalidad de la poblacion de un area urbana, tanto en
cuestiones de salud fisica como sicologica.

Los bienes publicos son aquellos que producen efectos sobre quienes no han participado
en la transaccion, es decir, aquellos que afectan a terceros o externalidades que no son
susceptibles de internalizarse. Las externalidades pueden ser positivas y negativas; el primer tipo
se produce cuando la gente se beneficia de un bien sin haber contribuido a su financiacion y el
segundo cuando por el contrario, la gente resulta perjudicada, ya sea directamente por efecto del
bien en cuestion o por las externalidades causadas por los free-riders (Benegas, 1997).

Estos bienes se distinguen de los privados al basarse en el “principio de no-exclusion” y
el de “no-rivalidad” lo que genera el surgimiento de los free-riders, considerandose esto como
una falla del mercado, lo que lleva establecer que estos bienes sean provistos por el Estado
(Musgrave, 1992); por su parte, el Estado intentara proveerlos cumpliendo con sus funciones de
asignacion y distribucion.

Tomando como base los argumentos expuestos anteriormente se responde a la pregunta
de si deben ser considerados EPU y TPU como bienes publicos o privados y por tanto determinar
si es justificada la intervencion del Estado. En ambos se cumple el principio de “no-exclusion”, a
pesar de que en el caso del transporte publico, éste se ubica a medio camino entre el mecanismo
de mercado (puesto que se paga directamente por el uso del servicio) y la provision por el Estado,
ya que hay que tomar en cuenta que en la mayoria de los paises cuyos sistemas de transporte

ofrecen servicios de calidad, se recurre a subsidios gubernamentales.

% Se refiere a lo perteneciente a todo un pueblo; a aquello que genera un interés compartido por la
sociedad, en algunos casos considerado como de interés prioritario y primordial (tal es el caso de los
servicios publicos basicos) que por su indole requiere mayor intervencion del Estado.
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A pesar de esto, los costes sociales como la contaminacion ambiental y los problemas de
salud publica provocados por el congestionamiento vial seguramente seran en el mediano y largo

plazo mucho mayores que los subsidios que el Estado pueda otorgar para proveer el servicio.

1.6. Papel del Estado en la provision de Espacios y Transporte Publicos Urbanos

Desde la perspectiva de diversos autores, el Estado cumple sus funciones con base a una
racionalidad social (Friedman, 1991) en la cual el interés y bienestar de la colectividad esta por
encima del individual, o bien, el bienestar individual se considera parte del bienestar de la
colectividad. Bajo esta logica, el Estado tiene como objetivo principal la busqueda del bienestar
de la sociedad (Turner, 2006) y como se ha mencionado en la seccion anterior, su intervencion se
justifica en aquellas situaciones donde el mercado no resuelve este objetivo de bienestar. Para
intentar cumplir con este objetivo, el Estado desarrolla funciones de ingreso y gasto que le
permiten intervenir en la economia a través de diversos mecanismos. Estas funciones son:

1) Funcion de asignacion. La provision de bienes sociales o la combinacion de bienes
sociales y privados; el mecanismo para determinar el ;qué? ;como? y ;cuanto? asignar
es el sistema politico a través del voto.

2) Funcion de distribucion. Se refiere a los ajustes de la distribucion de la renta y la riqueza
para asegurar su adecuacion a lo que la sociedad considera un estado equitativo o justo.
Sus mecanismos son los impuestos y trasferencias, en los cuales la logica es que la parte
de poblacién con mayor ingreso aporte parte de sus beneficios y estos puedan ser
transferidos a los de menor ingreso.”’

3) Funcion de estabilizacion. Politica presupuestaria; es una funciéon de nivel
macroeconomico y sus mecanismos son los instrumentos monetarios y fiscales.

(Musgrave, 1992)

27 Tanto el EPU como el TPU son mecanismos de distribucion de riqueza; su caracter publico justifica las
inversiones y subsidios del Estado, que por otra parte, provienen de los impuestos de la poblacion.
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Para efectos de este trabajo, solo se retomaran para la discusion las funciones de
asignacion y distribucion, al ser éstas en las que se basan los gobiernos locales en la definicion de
sus politicas y cuyos efectos son mas evidentes en las ciudades.

En la actualidad, en el caso especifico de Baja California, las dos lineas principales que
marcan el disefio de politicas publicas son la procuracion de seguridad y la dotacion de suelo y
vivienda®® lo cual se ve reflejado en la estructura de la asignacion del gasto publico.

La necesidad de intervencion del Estado es justificada en los temas que intervengan en la
movilidad y construccion de la ciudad, a través del disefio de politicas integrales y estratégicas, a
partir de una ampliacion en la vision de sus intervenciones en el espacio urbano, que contemple
los efectos subjetivos en la sociedad que finalmente se convertiran en objetivos. Se trata de una
vision que incluya y considere la participacion de todos los sectores de la poblacion pero sin duda

encabezada por lineamientos del Estado.

1.7. Resumen del capitulo uno
En sintesis, el marco conceptual de este trabajo contempla los siguientes argumentos
basicos:

e La sociedad actual es una predominantemente urbana, que sin embargo no en todos
los casos habita o vive plenamente la ciudad.

e La ciudad es constituida por la gente que la habita, por la gente que la vive y usa sus
espacios.

e En el discurso del desarrollo sostenible, la habitabilidad de las ciudades es un factor
importante que influye en la determinacion de la calidad de vida que éstas ofrecen a

su poblacion asi como en su competitividad econdmica.

2 Gobierno del Estado de Baja California, Plan Estatal de Desarrollo, 2002-2007
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El Espacio Publico Urbano y el Transporte Publico Urbano son considerados como
elementos basicos para lograr esa habitabilidad que caracteriza a las ciudades
vivibles.

La creciente motorizacion es considerada uno de los principales problemas que
afectan la habitabilidad de las ciudades y por ende su competitividad econémica, ya
que afecta tanto la funcionalidad fisica de la ciudad, como la percepcion psiquica de
la misma por sus habitantes.

La busqueda del balance entre los medios de movilidad —a partir de la reduccion de
la motorizacién y mayor uso del transporte publico urbano-, asi como el desarrollo
de espacios publicos de calidad es uno de los objetivos del desarrollo sostenible.

Las ciudades actuales son resultado de los modelos pragmaticos derivados del
funcionalismo en los cuales se plantearon soluciones urbanas pensando a la ciudad
como un objeto estatico con demandas a satisfacer. Las ciudades a partir de estos
modelos —especialmente en occidente- perdieron la “escala humana”, siendo
producidas a partir de los flujos vehiculares.

En el caso de las ciudades latinoamericanas, otros factores como el valor de suelo y
las altas tasas de crecimiento poblacional han sido determinantes de la forma y
expansion de la ciudad. Los asentamientos periféricos e irregulares —de la poblacion
de menor ingreso-, alejados de las centralidades y mal comunicados en términos de
TPU, también han favorecido que el uso del automévil se vuelva una necesidad para
resolver la movilidad, asi como que el EPU sea un espacio urbano residual que se
limita a ser las calles de acceso a casas habitacion o comercios.

El EPU predominante en ciudades producidas a partir de estos modelos —como
Tijuana- es uno residual y sin calidad destinado mayormente a permitir flujos

vehiculares en detrimento de los peatonales.
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La escasa existencia de EPU de convivencia o espacios de encuentro, asi como la
dependencia en el uso del auto, junto al proceso de privatizacion del espacio de la
ciudad que se esta experimentando —fraccionamientos cerrados, plazas comerciales,
etc-, produce conductas de individualismo, indiferencia o anomia por parte de las
clases medias y altas —que mayormente usan el automovil para transportarse- con
respecto al resto de la poblacion: fragmentacion social.

Lo anterior, en el largo plazo afecta la reproduccion de la sociedad, la calidad del
capital social que a su vez construye a la ciudad, y lo anterior afecta a su vez la
habitabilidad de la ciudad.

Tanto el EPU como el TPU son bienes publicos, cuyo estado y funcionamiento
generan efectos que inciden en la totalidad de la poblacion de una ciudad.

Por este caracter publico es que el Estado tiene las facultades de intervenir para su
mejoria, al ser dos elementos de la ciudad que no pueden ser controlados por el
mecanismo de mercado y cuyos efectos negativos en el largo plazo le generaran

mayores costos sociales.
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CAPITULO 2
Descripcion y andlisis desde una perspectiva socioespacial de la zona de estudio: ciudad de
Tijuana.

Este capitulo se ha destinado a proporcionar datos socioecondomicos y urbanos que sirvan
para presentar el contexto dentro del cual se ubica el andlisis. En primer término se presentan
datos econémicos y de poblacion; posteriormente, antecedentes de la evolucion de la mancha
urbana; estructura urbana actual y datos sobre los medios de transporte y motorizacion para Baja
California y Tijuana; y finalmente, se deja el ultimo apartado para algunos comentarios sobre la
percepcion de la ciudad, aquella que han recogido algunos socidlogos sobre la cultura y la

sociedad de Tijuana, lo que la caracteriza y diferencia de otras ciudades de la frontera norte del

pais.

2.1. Contexto socioeconomico de Tijuana respecto al resto del pais.

Dentro del Sistema de Ciudades de México, Tijuana ocupa el rango de metropoli
regional;”’ en el sistema de ciudades de Baja California ocupa el primer nivel como centro
regional especializado en industria, servicios turisticos y comerciales, asi como ciertos servicios
financieros, ademas de una oferta universitaria variada.

Se estima que en el afio 2000 Tijuana contribuia con poco mas del 50% al Producto
Interno Bruto del estado™, en gran medida porque su economia mantiene una alta dependencia de
la de los Estados Unidos de América y por los flujos comerciales y de inversion que mantiene con
¢éste pais; En 2004, Baja California ocupaba el décimo lugar en aportacion al PIB nacional

(3.35%).%"

% Funciona como centro de servicios especializados para amplias regiones.

30 Plan Estratégico de Tijuana, 2003-2025 y ver Figura 1 en Anexo 1

3! Secretaria de Desarrollo Econémico de Baja California,
http://www.bajacalifornia.gob.mx/sedeco/web_2005/documentos/PIB_EDO.pdf
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Al igual que otras ciudades de la frontera, Tijuana tiene una de las tasas de desempleo
més bajas del pais (1.08% en el 2000)*, sin embargo, se trata predominantemente de empleos con
bajo valor agregado, lo cual se refleja en los bajos niveles de ingreso —en el 2000, 54% de la
poblacion total ocupada percibia entre dos y cinco salarios minimos y 16.13% menos de dos
salarios minimos. Esta poblacion con bajos niveles de ingreso se localiza mayoritariamente en las
zonas periféricas de la ciudad, generalmente areas urbanizadas de modo precario que dia a dia
van incrementando las demandas de infraestructura.”

Respecto a la dindmica de poblacion, se estimo que en el 2000 la ciudad conté con 1°210
mil 820 habitantes, con una tasa de crecimiento de 4.78 % anual de 1996-2000**. La piramide
poblacional indica que Tijuana contaba en este afio con una poblaciéon muy joven —siendo los dos
rangos de edad mas numerosos el de 0 a 9 afios (21.7%) y el de 20 a 29 (19.6%)-.%

Es importante considerar esta dinamica poblacional ya que su traduccion en términos
urbanos es el incremento en las necesidades de suelo, vivienda, servicios basicos y toda clase de
servicios urbanos. Con base a los datos anteriores, el diagndstico PDUCP-Tj, 2002-2025
reconocio que la ciudad presentaria en el futuro mayor demanda de empleo, bienes y servicios,
especialmente en los rubros de equipamiento urbano (centros de desarrollo infantil, escolares,
areas recreativas y parques urbanos).

Dentro de esta dindmica poblacional es necesario considerar la poblacion originada en los
flujos migratorios provenientes del sur del pais, que en su mayoria llegan a esta zona con la
intencion de migrar hacia los Estados Unidos y se establecen temporal o permanentemente en

Tijuana.

32 PDUCP-Tj, 2002-2025 pag. 87
33 PDUCP-T}, 2002-2025, pag. 97
¥ PDUC-T], 2002-2025, pag. 73
3% Ver Figura 2 en Anexo 1
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De acuerdo a datos del CONAPO™, Baja California recibe 45.1% de los migrantes del
pais, porcentaje que se incrementa a 49% al sumar los “retornos” de aquellos que deciden
regresar de los Estados Unidos y establecerse en el estado. De este ultimo porcentaje, 64% se
queda a residir en Tijuana y el 36% restante en Mexicali.

Las edades de la mayor parte de esta poblacion oscilan entre los 25 a 34 afios; la mayoria
son hombres provenientes de los estados de Sinaloa, Sonora, Jalisco y Distrito Federal, de los
cuales 60% son casados y 64% son jefes de hogar, lo cual hace suponer que una vez establecidos

sea probable que envien por su familias para establecerse permanentemente en esta frontera.

2.2. Origen y evolucion de la mancha urbana

Tijuana tuvo su origen favorecida por la reforma moral de los Estados Unidos’’ a
principios del siglo pasado (Ranfla y Alvarez, 1986); los flujos norte-sur eran basicamente
turisticos; espacialmente, el crecimiento de la ciudad se dio de manera concéntrica a la garita
internacional (hoy Garita Centro). Las actividades histéricamente principales han sido el turismo,
el comercio y la industria maquiladora a partir de la década de los 60’s (Bringas y Sanchez,
2006).

La Segunda Guerra Mundial influy6 en el incremento de los flujos migratorios hacia esta
ciudad con la entrada en vigor del Programa Braceros —de 1942 a 1964- (Bringas y Sanchez,

2006; Ranfla y Alvarez, 1986); La conclusion de este Programa coincidid con la instrumentacion

36 Conferencia “Baja California y el fendmeno migratorio en el siglo XXI”, impartida por el Mto. Salvador
Berumen Sandoval, CONAPO, en el marco de conferencias “Migracion en la Frontera”, Mexicali, 2004.

37 En las primeras décadas del siglo XX, los Estados Unidos experimentaron lo que se conoce como la
“cruzada moral” que se caracterizo por la prohibicion en materia de vinos y licores que tomo su forma en la
“Ley Seca” o “Ley Volstead” (por el nombre del Senador que la promovid) que fue aprobada en 1920.
Dicha ley tuvo como promotores a grupos politicos fuertes de los estados del sur de EU y el mismo
presidente Wilson. Resultado de dicha prohibicion fue el surgimiento del crimen organizado que involucrd
a politicos y policias; aumento en las detenciones carcelarias, contrabando, corrupciéon y con ello, el
traslado de muchas de las actividades “prohibidas™ en ese pais hacia el sur de su frontera. Las ciudades de
la Frontera Norte de México tuvieron su surgimiento y auge al albergar actividades recreativas para el
turismo norteamericano, como fueron los casinos, bares y servicios asociados. La Ley Volstead fue anulada
en 1933 dejando una secuela negativa en EU relacionada con el crimen organizado y una que puede ser
interpretada como positiva en México con el surgimiento de ciudades como Tijuana que en la actualidad
son importantes en la estructura econémica nacional.
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del Programa de Maquila —que algunos autores consideran como la “solucion” que el gobierno
federal dio a los problemas de empleo derivados de la conclusion del primer programa- y vino
acompafado de un paquete de mecanismos (fiscales en su mayoria) para incentivar la inversion
en este rubro. Esta dindmica econdmica-poblacional que se tradujo en altas tasas de crecimiento
demografico, generé grandes demandas de infraestructura y servicios urbanos que
desgraciadamente no podian ser atendidas al mismo ritmo que las demandas (Guillén, 1990).

Espacialmente la ciudad creciéo 200% entre 1950 y 1970 (Ranfla y Alvarez, 1986); para
este ultimo afio la ciudad contaba con 277 mil 306 habitantes y presentaba una tasa de
crecimiento medio anual de 5.9%; registrandose una gran demandas de suelo y vivienda y
diversas luchas sociales relacionadas con este tema (Bringas y Sanchez, 2006). Una de esas
luchas se presentd en los asentamientos irregulares que se localizaban a lo largo del Rio Tijuana,
a los que se desalojo con la intencion de realizar el desarrollo de la actual Zona del Rio —en 1975
se autoriz6 la urbanizacion de 400 hectareas- que vendria a proveer a la ciudad de una nueva
centralidad que ordenaria el espacio urbano y proporcionaria un desarrollo moderno para albergar
servicios y comercios de calidad para la ciudad.

En la siguiente década, la ciudad sufrié cambios en su estructura urbana como respuesta a
la consolidaciéon de su estructura econdmica (comercio y servicios turisticos, financieros e
industria), presentandose una tendencia a la baja en la tasa de crecimiento demografico. Entre
1972 y 1989 se incorporaban 1.3 hectareas diarias al desarrollo urbano, lo que significé un
incremento de 106% en la superficie urbanizada, la cual alcanzé aproximadamente 16 mil
hectareas. El desarrollo urbano se daba de manera dispersa y hacia los cuatro puntos cardinales,
predominantemente sobre zonas no aptas para el desarrollo urbano, con pendientes de mas del
40%.

Tijuana lleg6 a la década de los 90’s arrastrando rezagos urbanos historicos en cuanto a
equipamiento, servicios urbanos e infraestructura en general. Lo anterior, fuertemente ligado al

origen irregular de mas de la mitad de la mancha urbana (Alegria y Ordofiez, 2005) al satisfacer
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la poblacién por si misma sus necesidades de suelo y vivienda. De 1989 a 1994 la ciudad crecio
con una tasa anual de 11.9% sobre el mismo tipo de terrenos inadecuados, tendencia que continu6
hasta el afio 2000 a pesar de disminuir la tasa de crecimiento. En este afio la ciudad ocup6 una
superficie total de 23,764.32 has® con una tasa de crecimiento anual de la mancha urbana del
0.3% anual®, en la cual se localiza aproximadamente el 48% de la poblacion de Baja California

(Bringas y Sanchez, 2006).

2.3. Descripcion general de la estructura urbana actual de Tijuana.

El crecimiento del area urbanizada en los ultimos afios ha sido principalmente hacia el
suroeste de la ciudad, donde se estima surgieron 98 nuevos asentamientos*’. Hasta el 2002, el
PDUCP de Tijuana sefiala que 52% de la mancha urbana tenia uso de suelo habitacional y 7% de
comercio y servicios, este ultimo concentrado en la zona central y a lo largo de los corredores
viales principales. Actualmente Tijuana cuenta con 12 delegaciones. (Cuadro 2.1)

Cuadro 2.1 Estructura administrativa actual del municipio de Tijuana

Delegacion Localizacion Delegacion Localizacion
1. Playas de Tijuana Oeste 2. Mesa de Otay Este
3. San Antonio de los Suroeste 4. Centenario Este
Buenos
5. Sénchez Taboada Sur 6. Cerro Colorado Centro
7. Cueros de Venado Sur 8. LaPresa Este
9. LaMesa Centro 10. Presa Rural Este
11. Centro Centro 12. Valle de las Palmas Sureste

Ver Anexo 1, Figura 3

Los valores del suelo en 2002 reconocidos en el mismo programa, indican que las zonas
mas caras son la Centro, la Zona Norte (ubicada en delegacion Centro), Zona del Rio y las
colindancias de principales avenidas localizadas dentro de estas delegaciones (Av. Revolucion,

Blvd. Agua Caliente, Blvd. Diaz Ordaz), cuyos valores oscilaban en este afio ente los 600 a 5,700

¥ Ayuntamiento de Tijuana, “Plan Maestro de Vialidad y Transporte para la ciudad de Tijuana, B.C.”,
39 Bringas, Sanchez (2006)
0 Interpretacion fotografica realizada por Bringas y Sanchez, 2006
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pesos por metro cuadrado. En contraste, los valores de suelo en zonas sin servicios e irregulares
localizadas generalmente en las delegaciones La Presa, sur de La Mesa y algunos predios rurales
se encontraba en un amplio rango desde los 3 pesos a aproximadamente 72 pesos el metro

cuadrado.

Identificacion de las principales vias de comunicacion

La accidentada topografia donde se asentd Tijuana ha definido su compleja e insuficiente
estructura vial. El desplazamiento en el sentido norte-sur es mas limitado que en el sentido este-
oeste, debido a varias barreras fisicas como el Rio Tijuana y una zona montafiosa al oeste. Casi
paralelo al rio se conform6 uno de los dos corredores viales principales compuesto por el Blvd.
Diaz Ordaz-Blvd. Agua Caliente-Av. Revolucion (norte-sur) el cual forma los principales nodos
viales en su confluencia con el segundo corredor (este-oeste), formado por la Carretera libre
Tijuana-Mexicali-Blvd. Insurgentes-Via Rapida Oriente.

Lo anterior indica una insuficiencia de vialidades primarias*' en la ciudad; dominan las
vialidades secundarias de segundo orden* y en segundo lugar, las vialidades secundarias de
primer orden® (Ver Anexo 1, Figuras 4 y 5). Dentro de las vialidades primarias con mas altos
aforos vehiculares se ubica en tercer sitio al Blvd. Diaz Ordaz (45 mil vehiculos diarios) y en
sexto a la Calz. Lazaro Cardenas (35 mil vehiculos diarios)* cuyo cruce forma el nodo conocido

como “5y 10” que es una de las areas de estudio de este trabajo.

1 Vialidades primarias son aquellas colectoras de las zonas habitacionales, a lo largo de las cuales se
generan usos comerciales y de servicios. En ellas hay densos flujos vehiculares y rutas de transporte
publico. Se les considera atractoras de viajes y por lo tanto se congestionan en horas pico. Entre las
vialidades primarias se considera al Blvd. de los Héroes, Blvd. Diaz Ordaz, Blvd. Agua Caliente, Calz.
Lazaro Cardenas, que se encuentran dentro de las zonas de estudio de este trabajo.

*2 Son vialidades que comunican internamente fraccionamientos o colonias; su problema principal es la
falta de conectividad con vialidades primarias y se asume su mal disefio al origen irregular de los
asentamientos. Los usos de suelo que dominan a lo largo de estas vialidades son comercial, habitacional y
servicios, por lo que esta mezcla produce conflictos en los flujos vehiculares.

* Comunican a varios fraccionamientos entre si, sin llegar a ser vialidades primarias.

* PDUCP-Tj, 2002-2025
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Apoyados por SANDAG®, el IMPLAN desarroll6 un modelo en 2002 para proyectar
volumenes vehiculares con base en la estructura urbana hasta ese momento, que le permitio
determinar aquellas zonas mas generadoras (produccion y atraccion) —lo cual se puede asociar a
los usos de suelo de las mismas-. De acuerdo a esta simulacion, la zona de la interseccion del
Corredor Tijuana-Rosarito o Blvd. 2000* con la Carretera libre Tijuana-Ensenada es la mas
generadora de viajes hacia practicamente toda la ciudad; los primeros tres destinos son las 2
Garitas (Centro y Otay) y la Mesa de Otay (zona industrial) y el cuarto destino es el del Crucero
“5 y 10” (formado por el Blvd. Diaz Ordaz y la Calz. Lazaro Cardenas), siendo este punto
considerado como transferencia hacia otros destinos en la ciudad.

Por otro lado, por si mismo el Crucero “5 y 10” origina la mayoria de sus viajes con
destino a la zona del Blvd. 2000 y Carretera Tijuana-Ensenada, siendo todos los recorridos con
mayor tiempo de traslado los que se originan o van hacia esta zona. En cuanto al nivel de
servicio, se identifico que este crucero se encuentra entre los que padecian problemas
operacionales cuyo origen es el alto volumen vehicular, lo cual es reconocido en el PDUCP-T]
COMO una repercusion econdomica negativa.

Cabe mencionar que en 2003 se realizo la construccion de un puente sobre el sentido
norte-sur de esta vialidad, con la intencion de disminuir los conflictos en el nodo. Sin embargo, el
estado a simple vista de la infraestructura existente, asi como la experiencia al transitarlo, indican
serias deficiencias tanto en disefio como en dimension, que hacen cuestionar si en realidad esta

inversion trajo una solucion al problema del nodo.

*> San Diego Association of Governments

* Inicia al pasar la caseta de cobro de la carretera Tijuana-Tecate desarrollandose hacia el suroeste hasta
llegar a la carretera a Playas de Rosarito, en el punto denominado Popotla (frente a los estudios Universal).
Una de las funciones principales de esta vialidad es desahogar de transito vehicular que actualmente se
interna a la ciudad en su viaje hacia el sur del estado y proporcionar a la incipiente conurbacion con los
municipios de Tecate y Playas de Rosarito de infraestructura vial regional. (Ver Anexo 1, Figura 6)
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2.4. Identificacion de principales medios de transporte.

Las ciudades de Baja California ocupan los primeros lugares en México en nimero de
vehiculos per capita (Grafica 1); el parque vehicular de los 5 municipios de la entidad se
increment6 en 63.83% de 2001 a 2005, lo cual significa que diariamente fueron registrados o
revalidada la circulacion de 146 vehiculos. En 2005 el parque vehicular registrado en el estado
fue de 683 mil 271 automdviles, de los cuales 284 mil 281 corresponden all municipio de Tijuana
-41.6 % del total — el cual duplico la cifra en 4 afios (de 141 mil 352 vehiculos en 2001 a 284 mil
281 en 2005)-."

Grafica 1
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Fuente: INEGI, Direccion de Estadisticas de Recursos Naturales y Medio Ambiente y Direc. De Estadisticas
Economicas; CENSOS 1980-2000; Proyecciones de Poblacion 2001 y 2002, CONAPO.

A pesar del alto indice de motorizacion, el transporte publico urbano continua siendo el
principal medio de transporte. Como se mencioné en el capitulo anterior el PDUCP-Tj, 2002-
2025 estima que 60% de la poblacion hace uso de algun modo de transporte publico (autobuses,
minibases, taxis de ruta) especialmente aquellos con menor ingreso.

Tijuana se caracteriza por ser una de las que cuenta con un alto nimero de rutas, unidades

por cada ruta y gran niimero de organizaciones que prestan el servicio sin embargo, una poblacion

" Datos proporcionados por la Oficina de Recaudacion de Rentas de la Secretaria de Planeacion y Finanzas
del Estado de Baja California.
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menor comparada con otras ciudades de rango similar y que cuentan con mucho menos rutas y
unidades.*

La infraestructura de soporte al transporte publico (paraderos, isletas de transbordo,
carriles especiales, etc) es practicamente inexistente y deteriorada en la mayoria de los casos; la
provision de esta infraestructura, que esta estrechamente ligada con la generacion del EPU esta a
cargo del gobierno municipal, pero el servicio es proporcionado por particulares.

Se ha detectado traslape de rutas en los principales corredores viales (donde se ubica la
oferta) y considerando que aproximadamente el 70% de las unidades que son utilizadas son
vehiculos de baja capacidad (camionetas y minivans), es facil suponer los problemas de
congestionamiento que se producen en los pocos corredores primarios que existen en la ciudad.
Aunado al congestionamiento producido por este tipo de unidades, existe también el problema de
las llamadas “lanzaderas”, terminales o cierres de circuito de rutas;* teniendo traslapes un gran
numero de rutas y confluyendo gran cantidad de vehiculos de baja capacidad en aquellas zonas
con mayor concentracion de comercio y servicios (entre ellos la Zona Centro y Crucero “5y 10”);
el consumo de espacio urbano para lo que deberia ser infraestructura de soporte es uno de los
principales problemas que enfrenta la ciudad con relacion a este tema.

Excesivo uso de espacio vial, estacionamiento en doble fila (que implica riesgo de
accidentes y entorpecimiento de la circulacidon), carencia de espacios para espera, comercio
informal alrededor de los mismos y mala imagen urbana en consecuencia, son los problemas
principales relacionados con el transporte y espacios publicos urbanos.

En cuando al automévil privado, el municipio de Tijuana a partir de 2002 tiene mayor

numero de vehiculos registrados en el Estado (Grafica 2).

* Poder determinar si la oferta del servicio es suficiente para la ciudad no solo implicaria estimar en
términos de cobertura poblacional o geografica (unidades/persona o rangos de servicio), sino determinar el
numero de viajes y sus motivos. Esto seria entender realmente los patrones de movilidad de la poblacion y
hasta el momento, los planes y programas revisados no contaban con esta informacion que permitiera
realmente planear rutas, horarios o rangos de servicio. En la realidad la planeacion del transporte publico en
la ciudad ha quedado en manos de los concesionarios del servicio.

* Donde inician o terminan los recorridos.
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Grafica 2

Parque Vehicular Registrado en B.C. 2001-2005
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Fuente: Gobierno del Estado de Baja California, Oficina de Recaudacion de Rentas de la Secretaria de Planeacion y
Finanzas del Estado.

En cuanto a la evolucion de la motorizacion tanto del estado de Baja California como de
la ciudad de Tijuana, fue necesario recopilar la escasa y desorganizada informacion al respecto y
sin ser exhaustivo, el analisis de la misma ayuda a representar el proceso de motorizacion. Las
limitantes principales de la informacion fueron: 1) Incongruencia entre los datos de las fuentes; 2)
Falta de datos sobre el parque vehicular registrado por municipio en Baja California de 2000
hacia atras; y falta de datos de 2000 a la fecha en INEGI.

En primer término, con base a datos de INEGI y CONAPO (agregados por entidad
federativa) se elabor6 un comparativo de Baja California con otros seis estados del pais (Grafica
3) en el que se encontrd que el estado ocupd entre la cuarta y sexta posicion en namero de
vehiculos registrados, pero entre la segunda o tercera en numero de habitantes por vehiculo.

En cuanto a la tendencia a la motorizacion, de 1990 a 2000 Baja California se posicion6
siempre en segundo lugar solo detras del Distrito Federal. A pesar de lo anterior, se observd una

ligera tendencia a la baja en el indice de motorizacion estatal (Grafica 4) cuya explicacion puede

% Incluido Baja California, estas siete entidades presentaron los mas altos parques vehiculares registrados
en el periodo 1990-2000.
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atribuirse a que el ritmo de crecimiento poblacional registrado ha sido mayor que el de vehiculos,
a pesar de mantenerse una tendencia a la alza en el numero de éstos ultimos (Gréafica 5).

Grafica 3
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Grafica 4

Evolucién de indices de Motorizacion. 1990-2000
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Fuente: INEGI, Direccion de Estadisticas de Recursos Naturales y Medio Ambiente y Direc. De Estadisticas
Economicas; CENSOS 1980-2000; Proyecciones de Poblacion 2001 y 2002, CONAPO.
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Grafica 5

Tendencia del indice de Motorizacién en B.C. 1990-2000
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Fuente: INEGI, Direccién de Estadisticas de Recursos Naturales y Medio Ambiente y Direc. de Estadisticas
Econdmicas; CENSOS 1980-2000; Proyecciones de Poblacion 2001 y 2002, CONAPO.

Nota: el Indice de Motorizacién es la cantidad de vehiculos registrados por cada mil habitantes. En la grafica, el
numero indicado por el indice es un valor absoluto resultante de esta relacion.

En cuanto a datos especificos para Tijuana, se estimo la evolucion del indice de
motorizacion para el periodo 2001-2005, el cual mostré una tendencia a la alza constante y
similar tanto al crecimiento poblacional y el de vehiculos registrados (Grafica 6). Es importante
mencionar que dadas las caracteristicas fronterizas, se estima un alto porcentaje de vehiculos que
circulan en la ciudad ya sea sin registro o bien, registrados en los Estados Unidos. Dicho
porcentaje varia: Gobierno del Estado estima que sea aproximadamente un 30% adicional de
autos que circulan sin registro y la Camara Nacional de Comercio de Tijuana estima que se trata

de un 40%"".

3! Mencionado por Jaime Valdovino Machado, presidente de la CANACO. Diario Frontera, Nota:
“CANACO. Hay mas auto ‘chueco’”, Seccion General, Miércoles, 14 de abril de 2004. Por: Karla
Gutiérrez
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Grafica 6

indice de Motorizacién en Tijuana, B.C. 2001-2005
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Fuente: Gobierno del Estado de Baja California, Oficina de Recaudacion de Rentas de la Secretaria de Planeacion y
Finanzas del Estado, INEGI: Censo 2000 y Conteo 2005; CONAPO: Proyecciones de la poblacion de los municipios
por edad y sexo, 2000-2030.

Nota: el indice de Motorizacién es la cantidad de vehiculos registrados por cada mil habitantes. En la grifica, el
numero indicado por el indice es un valor absoluto resultante de esta relacion.

2.5. La personalidad de Tijuana

Algunos autores consideran que esta ciudad ha adquirido el caracter de simbolo o
referente simbolico mundial de una serie de procesos que se consideran socialmente reprobables
—como el trafico de seres humanos y drogas- (Félix, 2003). Existe registro de la adopcion del
nombre de la ciudad para referirse a zonas de otras ciudades en las cuales se presenten este tipo
de actividades.

Tijuana también representa —mejor que cualquier otra ciudad fronteriza segin algunos
autores- el fenomeno de transculturacion y de la “fronterizacion”. Se le considera una ciudad con
caracter fuerte, resultado de la capacidad que ha demostrado para interiorizar las diversidad de
culturas que la han ido conformando —hay que recordar la alta tasa de migrantes que esta ciudad

recibe de todas parte del pais-.
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La sociedad tijuanense es una hibrida, es multicultural y en consecuencia tolerante™, ha
aprendido vivir con la constante relacion —a veces confrontacion- con la cultura de los Estados
Unidos de América, a identificar como referente cotidiano la existencia de una frontera fisica que
presenta una cara desagradable y amenazante al estar constantemente vigilada.

Quienes migran a Tijuana vienen con la expectativa de una mejor calidad de vida a la que
cuentan en sus lugares de origen. Como indican los datos al inicio de este capitulo, es una ciudad
con oportunidades de empleo y con un mejor nivel de ingreso que en otras zonas del pais; se
considera una ciudad que ofrece una oportunidad de mejorar para cualquiera que decida venir a
trabajar. Es por eso, que estd siendo conformada por una variedad de culturas que conviven y se
mezclan -a diferencia del fenomeno que sucede con los migrantes que van y reproducen sus
practicas culturales a otras ciudades en forma casi idéntica-.

Por el contrario, en Tijuana mas que intentar marcar una diferencia cultural, los migrantes
parecen aportar al “cultivo” cultural, se adaptan a la dinamica de la ciudad y enriquecen su
hibridacién, fortaleciéndola y dinamizandola.

Sin embargo, lo anterior también presenta algunos efectos negativos como la carencia de
arraigo. Es comin que en el imaginario la imagen de ser una ciudad “de paso” o de “transito”
persista a pesar de los afios; lo anterior se manifiesta fisicamente en la indiferencia por aportar
algo a la imagen de la ciudad, desde la misma vivienda, negocio, calle, barrio, lo cual en conjunto
ha generado una ciudad cadtica, mezcla de todo, descuidada y a la vez, esta misma desafortunada
cualidad es la que se convierte en su caracteristica principal, en el reflejo de su personalidad

multicultural.

32 Félix, 2003 reflexionando acerca de la opinion de Garcia Canclini que considera a Tijuana como “...uno
de los mayores laboratorios de la posmodernidad” (1990: 293)
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CAPITULO 3
Metodologia y Valoracion del Espacio Publico Urbano en Tijuana.

El presente capitulo se ha organizado en tres secciones: en la primera parte se describe la
metodologia utilizada a lo largo del analisis que se desarrolla a partir en éste y los subsecuentes
dos capitulos; en la segunda seccion se inicia el analisis con la valoracion de los Espacios
Publicos Urbanos seleccionados (Zona del Rio y Crucero “5 y 10”) a partir de los criterios
extraidos de la propuesta teérica de Jordi Borja y Zayda Muxi (2003) y se explican los
conflictos observados mediante el andlisis etnografico retomado de la propuesta metodolédgica de
Angela Giglia y Emilio Duhau (2004); finalmente se presentan las conclusiones acerca de los

resultados obtenidos.

3.1. Metodologia
El enfoque general utilizado en el analisis corresponde a la sociologia urbana y se
eligieron herramientas metodologicas cualitativas para cada uno de los Objetivos Especificos de
esta tesis (Figura 7)

Figura 7. Resumen de método utilizado

Enfoque: Sociologia Urbana

Método: Cualitativo

Objetivos Especificos

1. Valorar la calidad de los
espacios publicos urbanos

%rj'ﬂg'rf:'(zspii:f:é“gzd de Analisis etnografico Percepcion
caracteristicas: dominio (rengt.r'O fotograflc‘:o,
publico; uso social colectivo; observacién y entrevistas)

multifuncionalidad;
accesibilidad-centralidad)

2. Analizar la congruencia entre
las estrategias actuales de . ey R o R
desarrollo econémico, urbano Revision blb“eraflca Congruencla
y social.

3. Conocer la postura de los
diferentes actores de la

sociedad (Sector publico, Entrevistas a

privado y sociedad) con — Percepcién
respecto a la funcién del TPU, actores clave P

el EPU y el TP dentro de la

sociedad

Variables: EPU, TPU, TP = Orden Urbano

32 Domino Publico, Uso Social Colectivo, Multifuncionalidad y Accesibilidad-Centralidad.
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De acuerdo a Borja y Muxi la valoracion de la calidad de un espacio publico urbano se
puede realizar a partir de la intensidad y la calidad de las relaciones sociales que éste facilita, lo
cual supone que el espacio tenga ciertas cualidades que son las que se tomaron como los criterios
bésicos tanto para la seleccion de sitios como para su posterior valoracion; estos criterios son:™
e Dominio publico -Que puede ser usado por todos- Los EPU’s deben ser espacios abiertos no

discriminatorios, sin embargo, existen algunas caracteristicas que desincentivan o discriminan
de su uso a ciertos sectores de la poblacion, por ejemplo: el dominio del automovil sobre el
espacio, banquetas no adecuadas para personas con capacidades diferentes, distancias muy
largas de recorridos peatonales sin descansos intermedios o bien, disefio del paisaje que haga
mas agradable la experiencia, etc.

e Uso social colectivo. Se refiere al uso del espacio por manifestaciones, eventos culturales en
la calle, etc. Es de suponer que en el caso determinado, las calles pueden ser ‘tomadas’ por la
ciudadania como medio para expresarse en forma colectiva.

o Multifuncionalidad. Se refiere a la adaptabilidad que el espacio pueda tener a través del
tiempo en cuanto a sus formas de usos, el disefio urbano y materiales utilizados.

e Accesibilidad --- centralidad. Se relaciona con la capacidad ordenadora e integradora que el
espacio tenga dentro de la estructura urbana y que estimule la identificacion simbolica, la

expresion y la integracion cultural.

33 La reflexion realizada por Borja y Muxi en su libro “El espacio puiblico: ciudad y ciudadania”, tiene
como premisa el que la ciudad es un producto de la interaccion social, que la ciudad es “la gente en la
calle”. Hablan de cdmo las crisis urbanas que actualmente experimentan las ciudades, con relacion a la
forma en que éstas se han producido a partir de modelos funcionalista dentro del capitalismo han
favorecido el uso del automovil, la pérdida de espacios publicos y por tanto la pérdida de “encuentros” y
convivencia social, lo cual, al contrario de la bisqueda de desarrollo social y econdmico que busca el
capitalismo, ha producido ciudades inequitativas, inaccesibles para todos sus estratos econémicos y por
tanto no democraticas. Presentan ejemplos de algunas ciudades que han emprendido la busqueda de
soluciones a tal situacion, en las cuales se favorece la “escala humana” de la ciudad, es decir, el caracter
humano, y en las cuales la generacion de espacio publico urbano y disminucion del uso del automovil son
algunas de las herramientas. Al considerar que la ciudad debe ser un conjunto de lugares donde la gente
pueda encontrarse y convivir, estos autores consideran que un espacio publico puede valorarse por la
cantidad y calidad de las relaciones sociales que facilitan y mencionan algunas cualidades que un espacio
publico deberia presentar. Son éstas las que fueron retomadas y convertidas en criterios para realizar la
valoracion de EPU’s en este trabajo, considerando que el factor humano esta implicito en ellas.
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Para la valoracion de la calidad del espacio se establecieron cuatro rangos: Muy alta,
alta, baja y muy baja (Tabla 3.1) otorgando a cada criterio un valor que fue promediado y
referenciado de nuevo a la escala de valores para determinar el grado de calidad del EPU
analizado (Tabla 3.2).

Tabla 3.1 Escala de valores de calidad del Espacio Publico Urbano

Calidad del Espacio Criterio Calificacion Total de Calificacion
Publico Urbano
Muy baja Cuando no cumpla 0a25s 0alo0
con el criterio de
valoracion
Baja Cuando el criterio 2.5a5 11a20

se cumple de
manera incipiente o
no es constante

Alta Cuando el criterio 5a75 21a30
de valoracion se
cumple con
dificultades
menores

Muy alta Cuando el criterio 7.5a10 31a40
de valoracion se
cumple

Fuente: Elaboracion propia
Nota: los valores de la primera columna seran para valorar el criterio y los de la segunda, para determinar el resultado.

Tabla 3.2 Evaluacion General de la Calidad del Espacio Puablico Urbano

Criterio de Valoracion Valor Otorgado
Dominio Publico X
Uso Social Colectivo y
Multifuncionalidad z
Accesibilidad-Centralidad XX
Suma suma

Fuente: Elaboracién propia

El valor otorgado en cada criterio se explica a detalle partiendo de la aplicacion de la
propuesta metodolégica de Angela Giglia y Emilio Duhau (2004) de la cual se adoptaron las
herramientas: entrevistas, registro fotografico y observacion etnografica.

Para la interpretacion de los conflictos del espacio urbano en la Ciudad de México,
Giglia y Duhau categorizaron “tipos de “ciudades”, de acuerdo a su origen urbanistico y el

contexto urbano que en ellos se produce. Para cada tipo de ciudad identificaron los conflictos
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generados por el uso del espacio publico urbano, formas de apropiacion y como los habitantes

resuelven dichas disputas (Cuadro 3.1).

Cuadro 3.1 Matriz Conflictos por el Espacio Piblico

Espacio Disputado : Espacio Homogéneo Espacio Colectivizado Espacio Negociado
Urbanismo Ibérico Moderno Ciudad Jardin Funcionalista Popular Informal
(suburbia)
Organizacion Central Monofuncional El espacio colectivo EP como residuo
del Espacio plurifuncional EP como escenario sustituye al EP producido a partir de
del espacio privado la vivienda
Conflictos Coexistencia de usos | Reiviendicacion de la | Cooperacion imposible. Entre vecinos por
Dominantes heterogéneos. exclusividad violacion de arreglos
residencial. Confusion respecto a los tacitos en cuanto al

Uso residencial
amenazada por los
usos del EP

Establecimiento o
mantenimiento de
“fronteras”
(simbdlicas y fisicas)

derechos sobre el espacio.

Fenomeno del polizonte

uso del EP

Gestion de los
conflictos

Recurso por la via
contenciosa a las
calificaciones
juridicas del espacio

Divisiones endémicas
Recurso a la mediacion
de la autoridad
Repliegue, indiferencia o
anomia

Altos umbrales de
tolerancia
Evasion del
conflicto abierto
hasta un desenlace
violento

Fuente: “Conflictos por el espacio y orden urbano” (Duhau y Giglia, 2004)

El analisis de dichos investigadores se realiza en torno a las zonas habitacionales

observando las relaciones entre personas; para este trabajo, se parte de las tipologias identificadas

por ellos variando el enfoque original hacia la observacion de los conflictos y disputas por el uso

del espacio publico urbano entre personas a pie y que utilizan el TPU y personas que usan

automovil.

Después de realizar la valoracion de la calidad de los EPU’s, se elabord un cuadro

resumen (Cuadro 3.2) donde se indican las caracteristicas de los espacios publicos analizados

(Zona del Rio y Crucero “5 y 10”) en el cual se indica su origen urbanistico, el tipo de espacio, su

forma de organizacion, conflictos dominantes y la forma en que estos son “resueltos” por quienes

utilizan dichos espacios.
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Cuadro 3.2 Conflictos por el EPU en Zona Rio y Crucero “5y 10”

EPU Tipo de Urbanismo Organizacion Conflictos Gestion de los
valorado Espacio del Espacio Dominantes conflictos
Zona del Rio | Colectivizado | Funcionalista X y z
Crucero “5y : Colectivizado/ | Funcionalista/ X y z
10 ' Negociado Popular
Informal

Fuente: Elaboracion propia con base a la propuesta de Duhau y Giglia, 2004.

La segunda parte del analisis en este trabajo se desarrolla en los capitulos 4 y 5 —
relacionada con los objetivos especificos dos y tres- y para éste se utilizaron las técnicas de
revision bibliografica y las entrevistas semiestructuradas a actores clave. La bibliografia revisada
para este caso fue especificamente la relacionada con los planes y programas estatales y
municipales que inciden en el desarrollo social, econdmico y urbano, con el fin de valorar la
congruencia entre los mismos y deducir su vision respecto a la funcion del Espacio y Transporte
Publicos Urbanos.

En cuanto a las entrevistas a actores clave, se realizaron con la finalidad de obtener una
perspectiva general sobre cual es la percepcion -sobre los mismos temas- de aquellos tomadores
de decisiones con poder de incidir mas drasticamente sobre la construccion de la ciudad. Hubo
oportunidad de conocer la opiniéon de desarrolladores inmobiliarios especializados en la
construccion de vivienda, de funcionarios publicos —técnicos en desarrollo urbano y econéomico-,
asi como de algunos actores politicos.

Sus opiniones fueron operacionalizadas en los siguientes temas basicos: Imagen actual de
la ciudad; Imagen futura de la ciudad (a 20 afios); Principales problemas urbano-sociales;
Opinidn sobre los medios de transporte (Auto y TPU); Opinidn sobre el rol, funcién y calidad del
EPU; Problemas principales que produce el automoévil; Equidad y Justicia Social; y Propuestas
para mejorar la calidad de vida de la ciudad. Finalmente, se realizé en las entrevistas la pregunta
relacionada directamente a la hipdtesis, acerca de si la dependencia en el uso del automovil

afectara en un futuro al desarrollo econdmico de la ciudad.
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3.2. Valoracion de calidad del Espacio Publico Urbano en Tijuana.
La evaluacion del EPU se centr6é en dos zonas representativas de la ciudad: Zona del Rio
(parte central) y crucero “5 y 10” que fueron elegidos bajo los criterios de centralidad y uso

intensivo tanto de peatones como automoviles.

3.2.1. Anadlisis del Espacio Publico Urbano: Zona del Rio

Esta zona inici6 su desarrollo en la década de los 70’s a paritr de la canalizacion del Rio
Tijuana, lo cual fue aprovechado para ordenar el desarrollo urbano que espontaneamente habia
surgido a sus margenes —asentamientos irregulares-. El area se localiza en la delegacion Centro y
en ella se concentran todo tipo de actividades comerciales y de servicios; en esta zona se ubican
los principales centros del poder administrativo tanto del Estado como el Ayuntamiento, el centro
cultural mas importante de Baja California (Centro Cultural Tijuana: CECUT) y una gran
cantidad de servicios financieros y centros médicos especializados que forman parte del
equipamiento que da caracter de metrdpoli regional a la ciudad.

Para el analisis, se delimit6 como area de estudio la zona donde se concentra la mayor
actividad (alrededor de la plaza comercial “Rio”). El eje central de la zona de estudio es la Av. de
los Héroes, la cual se caracteriza por tener glorietas en cada uno de sus nodos principales;
tomando en cuenta lo anterior, en sentido noroeste-sureste la zona de estudio comprende a partir
de la Glorieta CECUT-Plaza Rio-Plaza del “Zapato™ hasta la glorieta Abelardo L. Rodriguez; en
el sentido suroeste-noreste, se tomod en cuenta a las tres vialidades primarias que definen la zona:
Blvd. Padre Kino, Avenida de los Héroes y Blvd. Sanchez Taboada. (Ver Anexo 2, Figuras 8 y 9)

La longitud del area de estudio es de aproximadamente 1.15 km (tomando como eje la
Av. de los Héroes); la estructura vial que la conforma esta integrada por las vialidades primarias:
Av. Paseo de los Héroes, Via Rapida Poniente (de Acceso Controlado) y Blvd. Cudhutemoc Sur y

Norte; el resto de la vialidades son clasificadas como secundarias de primer y segundo nivel: Av.
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Sanchez Tabeada, Blvd.. Abelardo L. Rodriguez, Av. Independencia, Paseo Tijuana, Av. Diego
Rivera y Av. Padre Kino. (Ver Anexo 2, Figura 10)

Finalmente, el uso de suelo predominante en la zona es el comercial, en segundo lugar
equipamiento -centros administrativos de gobierno- y habitacional -cercano a la Glorieta
Abelardo L. Rodriguez- (Ver Anexo 2, Figura 11)

Dado que la zona de estudio seleccionada es muy amplia, en la experiencia de ‘vivir’ el
EPU —en automovil y caminando- se pudieron distinguir varios ambientes generados a partir de
espacios especificos importantes como la Plaza comercial Rio, los jardines y plaza del centro de
gobierno o el centro financiero; cada uno de éstos y las actividades que se realizan en ellos se
relaciona estrechamente con alguna de las tres vialidades vertebrales de la zona de estudio por lo
que se considero a esta como el criterio para la definicion de tres subespacios (Cuadro 3.3)
conformados a lo largo de cada una de las vias principales que fueron mencionadas. La
valoracion se realizo para cada uno de ellos por separado y posteriormente una general para el
conjunto del area de estudio.

Cuadro 3.3 Subespacios Zona del Rio

Subespacio Nombre
1 El que se forma a lo largo del Blvd. Kino
Padre Kino.
2 A lo largo de la Avenida de los Héroes. Héroes
3 A lo largo del Blvd. Sanchez Taboada. Sanchez Taboada

Fuente: Elaboracion propia.

Subespacio 1 “Kino”

En el Subespacio 1 el automovil se ha apropiado de la mayor parte del EPU donde se
relacionan flujos peatonales y vehiculares; se observo poca actividad peatonal, la cual
mayormente se concentra en la parte norte cercana al centro de gobierno y hacia el sureste en la
zona donde se localiza el centro deportivo CREA y el Hospital General; paraddjicamente, en
estos puntos es donde la existencia de infraestructura peatonal es insuficiente, a pesar de cruces

viales claramente definidos a nivel de calle, no existe continuidad en banquetas y en algunos
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puntos de actividad como el centro deportivo y el hospital, éstas se encuentran sucias, y en mal
estado, lo que implica riesgos y dificultades para el peaton (Ver Anexo 2, Cuadros 3.4y 3.5).

Parte de la desventaja de los flujos peatonales -que bien puede ser motivo de la baja
intensidad del flujo- son las grandes distancias que hay que recorrer entre los paraderos de
transporte hacia los sitios mencionados. Hay que destacar el conflictivo nodo vial que se
conforma entre el Blvd. Padre Kino y la Calz. Cuahutémoc, donde predominan los flujos
vehiculares, tanto de autos particulares como de diferentes rutas de transporte publico que bajan
de la Mesa de Otay hacia Zona del Rio.

Respecto a los usos y apropiacion del EPU por parte de la gente, resulta grato encontrar
que en esta zona, si bien la calle no ofrece el ambiente mas propicio para el peaton, existen
espacios como los jardines y plazas del centro de gobierno en los que diariamente se “encuentra”
la gente (Anexo 2, Cuadro 3.6). Descontando a quienes trabajan en las oficinas de gobierno y
areas aledafias, es comun encontrar gente que acude a este sitio con propdsitos de descanso y
recreacion, situacion que se repite en los otros subespacios.™

Tomando en cuenta lo descrito anteriormente se valoro el EPU resultando que su calidad
se calificaria como “muy alta” a pesar de una baja calidad en la imagen urbana; el mal estado de
la infraestructura peatonal y el predominio de los flujos vehiculares sobre la casi indiferencia

hacia los peatonales.

> En la valoracion general del EPU de Zona del Rio se comentara acerca de la informacién obtenida de
entrevistas a usuarios del espacio.
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Cuadro 3.7 Valoracion de Calidad del EPU en Subespacio “Kino”

Criterio

Valor
Otorgado

Comentarios

Dominio
Publico

8.5

El Centro Deportivo CREA a pesar de ser una instalacion piblica, necesita
membresia para su uso por lo que no se puede considerar totalmente del
dominio publico.

La discontinuidad en banquetas, desniveles y no constancia de rampas para
minusvalidos; asi como los peligrosos cruces peatonales en el nodo Kino-
Cuahutemoc.

Uso Social
Colectivo

La calle ha sido “tomada” por manifestaciones de los mismos transportistas
en reclamo al cumplimiento de compromisos con el gobierno.

Plazas, jardines y andadores del centro de gobierno pueden ser ‘usados’ por
la gente para actividades de consumo o culturales.

Multifuncional
idad

A excepcion de los jardines de centro de gobierno, el resto del espacio esta
claramente definido en su uso lo cual no le permite mucha flexibilidad.

Accesibilidad-
Centralidad

La Zona del Rio en general es una centralidad de la ciudad, tanto en
significado como en localizacion, y se tiene acceso a ella en

aproximadamente 15 a 20 minutos de viaje desde casi todos los puntos de la
ciudad.

Sin embargo, la mayoria de los peatones manifestaron durar mas de 45
minutos de viaje y por lo menos dos TPU’s para llegar.

Suma 34.5

Calidad Muy alta

Fuente: Elaboracion propia.

El uso intensivo de este subespacio, asi como la diversidad de grupos sociales que lo
utilizan a se atribuye a varios factores como:
a. El caracter publico de los equipamientos principales (Centro de Gobierno y Hospital)
b. Las actividades que se desarrollan en esos equipamientos (tramites, consultas, etc)
c. A lainfraestructura de apoyo a dichos equipamientos (jardines, plaza, andadores, etc)
d. A la cercania con la Plaza del Rio y su comunicacidén peatonal (puente sobre la
canalizacion del Rio Tijuana) que a pesar de su mal estado fisico permite el facil acceso.
Es importante destacar que a pesar de las deficiencias fisicas de la infraestructura de
comunicacion peatonal de este subespacio, los factores anteriores generan las condiciones para
que la apropiacion del espacio publico por parte de la diversidad de habitantes de la ciudad se
produzca. Otro factor que influye y favorece esta apropiacion, es la escasez de este tipo de
espacios en la ciudad y la necesidad de la poblacion por satisfacer sus requerimientos recreativos
y de esparcimiento, y son estos mismos factores los que influyen en que la calidad del EPU en

funcion del uso que le dan sus habitantes haya resultado muy alta.
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Subespacio “Héroes”

Este se forma a lo largo del Blvd. de los Héroes del cual se podria hacer otra
subdivision, hacia el norte de la glorieta Cuahutémoc donde la situacion de “lucha por la
apropiacion del espacio” resulta mas interesante; a la altura de la Plaza Comercial Rio se
presenta una lucha constante entre el automovil y el peaton por el derecho de uso del espacio -la
aventura de ser peaton en la zona en las horas picos puede llegar a tornarse incluso intimidante y
riesgosa-.

El mayor nimero de “batallas” son ganadas por el automovil (entre los cuales hay que
destacar a las taxis —tanto de ruta como libres- y otros medios de transporte publico, los cuales
dominan completamente el espacio y se afirman constantemente como duefios del mismo,
incluso ante los otros automoviles.

A pesar de esta dura experiencia, la situacion del peaton mejora cuando se avanza hacia
el sur de la vialidad y se puede experimentar algo que en pocas ocasiones se tiene oportunidad
en Tijuana: libertad de caminar por banquetas mas o menos adecuadas (que de cualquier forma
presentan deficiencias para las personas con capacidades diferentes), un paisaje urbano
ordenado, que se conserva en las fachadas de los nuevos locales y edificios que se ubican a lo
largo de la misma.

Se generan espacios de convivencia cotidiana como cafés con clientelas “regulares”
conformadas por los vecinos de los condominios habitacionales de la zona, a los cuales se les
encuentra alli o incluso cuando “emigran” al tercer subespacio, que se ubica a lo largo del Blvd.
Sanchez Taboada donde se encuentran mas sitios de interaccién social —restaurantes, bares,
comercio a pequeiia escala- (Anexo 2, Figuras 3.8 y 3.9)

Respecto a la valoracion del EPU en este subespacio, a pesar de presentar caracteristicas
estéticas de mejor calidad que el anterior, baja su calificacion en los criterios de Dominio
Publico y Multifuncionalidad por los motivos explicados en el Cuadro 3.10; su calificacion lo

ubicaria como un EPU de calidad “alta”.
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Cuadro 3.10 Valoracion de Calidad del EPU en Subespacio “Héroes

Criterio Valor Comentarios
Otorgado

Dominio 8 El principal centro de actividad de este subespacio es la Plaza Rio que es un

Publico Espacio Privado que se ha hecho publico por apropiacion de la gente.

Uso Social 9 Desfiles en celebracion del aniversario de la ciudad o bien navidefios han

Colectivo tenido lugar en esta subespacio, por lo que es puede considerar que si
cumple con este criterio.

Multifuncional 3 Es una de las areas mas consolidadas en cuanto a usos y ocupacion de suelo;

idad no se realizan actividades mas alla de las actividades propias de los usos de
suelo.

Accesibilidad- 7 La Zona del Rio en general es una centralidad de la ciudad, tanto en

Centralidad significado como en localizacion, y se tiene acceso a ella en
aproximadamente 15 a 20 minutos de viaje desde casi todos los puntos de la
ciudad.
Sin embargo, la mayoria de los peatones manifestaron durar mas de 45
minutos de viaje y por lo menos dos TPU’s para llegar.

Suma 27 Calidad Alta

Fuente: Elaboracion propia.

Subespacio “Sanchez Taboada”

En el tercer Subespacio es donde el peaton y el automévil parecen haber “hecho las
paces” puesto que si bien el flujo de ambos es constante, se percibe una relacion mas respetuosa
entre ambos; tal vez sea por la imagen urbana mas limpia y ordenada que predomina a lo largo
de la vialidad, asi como la seccion de la misma —menor a la de los bulevares Kino y de los
Héroes- que limita la velocidad de los autos o simplemente porque ambos se han cansado de
luchar.

Cabe mencionar que en todos los casos el cruzar una avenida es razon de alerta tanto
para el automovilista como el peatdn y los cruceros se convierten en “espacios de negociacion”
entre ambos, donde alguna vez sede uno u otro. (Anexo 2, Cuadro 3.11)

La calificacion obtenida -al igual que en el caso anterior- bajo en los criterios de
Dominio Publico, Uso Social Colectivo y Multifuncionalidad; de acuerdo a lo anterior este EPU
es calificado como de “baja” calidad, a pesar de haber mejorado sus caracteristicas estéticas y

haber favorecido la negociacion entre los flujos peatonales y vehiculares. (Cuadro 3.12)
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Cuadro 3.12 Valoracion de Calidad del EPU en Subespacio “Sanchez Taboada”

Criterio Valor Comentarios
Otorgado
Dominio 5 Ademas de la calle y banquetas, este subespacio no cuenta con areas
Piblico publicas cien por ciento.
Uso Social 5 Relacionado con lo anterior, el uso del EPU para llevar a cabo alguna
Colectivo actividad colectiva no es el propicio. También esto se relaciona con el hecho

de que los usos de suelo son servicios y comercios pequefios;
paradodjicamente, las oficinas publicas mas cercanas son las procuradurias
federal y estatal, sin embargo, pocas ocasiones (afortunadamente) el EPU se
ve afectado por actividades de estas dependencias.

Multifuncional 3 Al igual que el subespacio anterior, las actividades, usos y apropiaciones del

idad EPU estan muy definidas dando poco margen a otras.

Accesibilidad- 7 La Zona del Rio en general es una centralidad de la ciudad, tanto en

Centralidad significado como en localizacion, y se tiene acceso a ella en
aproximadamente 15 a 20 minutos de viaje desde casi todos los puntos de la
ciudad.

Sin embargo, la mayoria de los peatones manifestaron durar mas de 45
minutos de viaje y por lo menos dos TPU’s para llegar.

Suma 20 Calidad Baja

Fuente: Elaboracion propia.

Valoracion General de Zona del Rio

Se puede decir que esta zona de la ciudad es uno de los pocos EPU que ha sido disefiado
en la ciudad de Tijuana tomando en cuenta en algin grado, la experiencia de todos los habitantes
de la ciudad (incluidos los peatones); su disefio urbano respondid a los criterios del urbanismo
funcionalista que procuran como objetivo principal alcanzar la eficiencia de las vias, la
especializacion del espacio urbano que se traduce en la homogeneidad de los usos de suelo
existentes en la zona —comercial, servicios, equipamiento y un poco de vivienda hacia el sur-.

Promediando los valores otorgados a los tres subespacios, se encuentra que la calidad
general del EPU en Zona del Rio es “ALTA” (Cuadro 3.13). Si bien el resultado era esperado,
el andlisis permitio detectar una fendmeno paraddjico en la relacion entre lo que puede
considerarse una ‘“buena imagen urbana” y la calidad del EPU —de acuerdo a la definicion

adoptada para esta tesis-.
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Cuadro 3.13 Evaluacion General de 1a Calidad del EPU de Zona Rio

Criterio Valor Otorgado™
Dominio Publico 7.17
Uso Social Colectivo 7.66
Multifuncionalidad 4.66
Accesibilidad-Centralidad 7
Suma Promedio 26.49

Fuente: Elaboracion propia.

Para dar mayor soporte a lo anterior, se contd con la opinion de los usuarios obtenida
mediante entrevistas; se encontrd que la poblacion concibe y utiliza la Zona del Rio -
especialmente el centro de gobierno y la Plaza Rio- como areas recreativas y para el ocio
(Grafica 7), solo después de aquella que acude a la zona por motivos de trabajo, seguido por
servicios y al final el consumo. Es importante destacar que varios entrevistados mencionaron
que a la ciudad “le hacen falta” espacios culturales, que se realicen actividades para nifios, en la
calle y que estén a su alcance.

El principal medio de transporte que utilizan los usuarios es el auto privado, seguido por
el TPU en las modalidades de autobuses, calafias y taxis de ruta (Grafica 8) y utilizan dos

transportes para trasladarse de su casa a la zona.

Grafica 7 Grafica 8
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Al preguntarles como se sienten en el EPU, los entrevistados contestaron que tranquilos

y algunos expresaron que les gusta visitarlo porque es un sitio “bonito” y lo “disfrutan” (Gréafica

> Promedio de los valores otorgados a cada subespacio.
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9) y en general gustan de la ciudad de Tijuana porque han encontrado una mejor calidad de vida

. 56 , . ., .
que en sus lugares de origen™, asi como trabajo; también destacan las personas que manifestaron

su gusto por la ciudad simplemente “porque aqui nacieron”, lo cual denota un fuerte sentido de

identidad y solidaridad con la ciudad. Cabe destacar que la mayoria manifestd tener mas de 15

afios de residencia y como se ha mencionado, la diversidad de su origen sustenta la

multiculturalidad que caracteriza a Tijuana.

En cuanto a su percepcion sobre el trafico vehicular y la calidad del TPU, los

entrevistados en Zona del Rio opinaron que el primero se trata de un problema muy grave y que

el segundo es de muy mala calidad. (Graficas 10 y 11). Finalmente, la mayoria de los

entrevistados manifestaron visitar la zona mas de tres veces al mes (Grafica 12).

Grafica 9 Grafica 10
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% Los estados de origen méas comunes fueron Sinaloa, D.F., el propio estado de Baja California y
Guanajuato. En la categoria de “otro” se ubico a los provenientes de estados mencionados una sola ocasion,
como Oaxaca, Veracruz, San Luis Potosi, Michoacéan, Tabasco y Puebla.
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Grafica 11 Grafica 12
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En resumen, con la valoracion del EPU se pudo observar que no existe una relacion
directa entre belleza y orden y su calidad; el subespacio “Sanchez Taboada” a pesar de ser
donde los flujos peatonales y vehiculares parecen presentar condiciones mas equitativas, resultd
ser el que menor calidad tiene principalmente por la privatizacion y especializacion del EPU.

El hallazgo anterior es interesante, pues cuestiona el ‘éxito’ de las soluciones
urbanisticas resultado del enfoque funcionalista; es curioso encontrar que en aquel espacio
donde el equipamiento es publico —subespacio “Kino” donde se ubican el centro de gobierno y
hospital general-, la infraestructura peatonal es deficiente y se favorecié al automovil sobre el
peaton, sea donde se generaron las condiciones para la apropiacion del EPU por parte de la
poblacion —hacia el interior de los espacios principalmente-.

Es probable que este objetivo de proporcionar un espacio moderno y que ayudara a
ordenar a la ciudad se haya cumplido, sin embargo, en la actualidad las necesidades de la ciudad
y la poblacién superan las capacidades de disefio urbano de la zona. Un ejemplo de ello son las
glorietas en cada uno de los principales nodos de Blvd. de los Héroes, que con los actuales

niveles de motorizacion solo incrementa la confusion, caos vehicular en horas pico y alto indice
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de accidentes de transito.’” Por otro lado, la presencia de estas glorietas -aunque no funcionales-
proporcionan cierto grado de monumentalidad y sirven como puntos de referencia para la
poblacion que los identifica como simbolos de la identidad colectiva.

También es interesante lo expresado por los entrevistados en cuanto al motivo de sus
frecuentes visitas al lugar; lo anterior denota la necesidad de contar con espacios de
esparcimiento, donde convivir con la familia u otras personas no precisamente con un motivo de
consumo -a pesar de que este motivo es también uno de los mas importantes para tener la Zona
Rio como destino- y de que para llegar a esta zona los usuarios necesitan tomar mas de un
transporte -que consideran de poca calidad- e invertir largo tiempo en viaje, estdn dispuestos a
visitar el lugar frecuentemente.

En cuanto a los conflictos entre los flujos peatonales y vehiculares, se observo que estos
se presentan en puntos especificos donde hay gran actividad a causa de actividades laborales,
consumo o0 recreacion; sin embargo, la gente parece ser indiferente a la existencia de un
‘conflicto’ entre los espacios de circulacion peatonal y los del automovil. Es probable que al no
tener otra alternativa o bien, un parametro para comparar con mejores condiciones, esta
situacion en la cual como peatdn se encuentran en desventaja e incluso en situaciones de riesgo,
llegue a resultar “normal”.

Los entrevistados que manifestaron provenir de estados del centro del pais fueron
quienes fueron mas explicitos en cuanto a sus motivos de visita por recreacion a esta zona,
indicando la necesidad de mas espacios para la cultura, asi como dieron opiniones comparativas

acerca del trafico vehicular y la calidad del TPU; hay que destacar que fueron ellos mismos los

37 Vladimir Hernandez (2006) identifica en su tesis a la Zona del Rio ha sido identificada como una de las
areas con mayor grado de accidentalidad, seguida por la zona Centro, la zona Mariano Matamoros y
Guaycura. Entre las primeras dos zonas tienen lugar el 16.73% del total de accidentes que se producen en la
ciudad; lo anterior, al haber encontrado que existe una relacion entre el nimero de accidentes y el uso de
suelo comercial y de servicios. Los puntos principales donde se localizaron los accidentes dentro de la Zona
del Rio fueron las glorietas.
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que mencionaron que en esta ciudad “si se respeta al peatén” lo cual no sucede en sus lugares de

origen, lo cual no niega la existencia de tales conflictos.

3.2.2. Anadlisis del Espacio Publico Urbano: Crucero “5y 10”

Se localiza en delegacion La Mesa, es considerada una de las intersecciones mas
importantes de la estructura de la ciudad, puesto que en el cruce formado por Blvd. Diaz Ordaz,
Libramiento Sur y Blvd. Lazaro Cardenas es el punto de confluencia de flujos viales locales y
regionales. (Ver Anexo 2, Figura 12)

El area de estudio se definidé partiendo de la interseccion entre Blvd. Diaz Ordaz,
Libramiento Sur y Blvd. Lazaro Cardenas hacia el sureste hasta la interseccion entre Blvd. Diaz
Ordaz y Blvd. Bernardo O’Higgins, siendo una longitud aproximada de 1.5 km sobre el Blvd.
Diaz Ordaz. (Ver Anexo 2, Figuras 13 y 14); la estructura vial esta compuesta por las vialidades
primarias: Blvd. Federico Benitez, Blvd. Lazaro Cardenas, Blvd. Diaz Ordaz y Libramiento Sur
(de Acceso Controlado); las vialidades secundarias de primer y segundo nivel son: Av. Ramoén
Alarid y Blvd. Bernardo O’higgins (Ver Anexo 2, Figura 15). Respecto al uso de suelo dominante
en la zona, sobre el corredor vial definido como area de estudio, es el comercial, sin embargo, en
las zonas circundantes se puede apreciar uso de suelo habitacional (Ver Anexo 2, Figura 16).

Dada la alta intensidad de flujos vehiculares y peatonales de la zona, se encontraron
claras situaciones de conflicto entre estos y tanto la forma que ha tomado el EPU como en las
formas en que la poblacion se ha apropiado de él.

El punto con mayor relevancia aparentemente es el nodo formado por Calz. Lazaro
Céardenas y Blvd. Diaz Ordaz, el cual desde el punto de vista de los flujos vehiculares
definitivamente lo es (Ver Anexo 2, Cuadro 14). Como se ha mencionado anteriormente, este es
tal vez el punto de interseccion mas importante de toda la ciudad, por el cual transitan personas y
mercancias; la solucion dada por el ayuntamiento hace unos afos para aliviar los conflictos

vehiculares puede ser calificada hoy como un atenuante timido a un problema que requiere de
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soluciones de mayor vision y creatividad que un puente sobre una de las dos vialidades. Se puede
apreciar en las fotografias el congestionamiento en horas pico en ambas vialidades, que se
extiende en varios nodos a la redonda.

En este punto, la experiencia del automovilista es peor que la del peatdon en cuanto al
nivel de estrés a causa del riesgo constante a que estd expuesto; acertadamente existen dos
puentes peatonales y dos pasos a desnivel que permiten el cruce de peatones sin necesidad de
mezclarse con los constantes e intensos flujos vehiculares —tanto de vehiculos ligeros como
pesados-; en este caso, el peatén estd expuesto a otro tipo de riesgos —como la inseguridad,
caminar por zonas sucias e inadecuadas, recibiendo mala imagen urbana, etc- y los conflictos
entre los flujos se dan en puntos antes y después de este nodo, principalmente con el TPU.

Respeto a las formas en que los flujos vehiculares —TP y TPU- impactan el EPU, es
evidente que se ha dado prioridad a los primeros y se puede suponer incluso que la zona en
realidad surgié y se consolidé como una de las principales zonas comerciales y concentradora de
flujos a partir de la importante interseccion vial. Lo anterior no puede ser ya un pretexto en las
formas en que la operacion del TPU impacta el EPU destinado a los peatones —banquetas- (Anexo
2, Cuadros 15 y 16); existen pocos puntos destinados para subir y bajar pasaje, sin embargo y a
pesar de que si son utilizados, es comun ver paraderos improvisados en puntos arbitrarios de las
dos vialidades principales.

No existe infraestructura de apoyo al TPU de ningan tipo —bancas, sombras, isletas, botes
de basura, estaciones de trasbordo, etc-, € incluso el EPU cercano a las zonas habitacionales ha
sido invadido por las terminales de ruta de los microbuses conocidos como “calafias” o bien por
los taxis de ruta —camionetas de modelos antiguos con capacidad para un maximo de diez
personas- que “ocupan” por lo menos 6 a 7 cajones que pudieran ser estacionamientos para servir
al comercio formal de la zona.

En cuanto a los conflictos entre los flujos peatonales y vehiculares (Anexo 2, Cuadro 17)

se observan en varios puntos a lo largo de las vialidades, principalmente en donde hay accesos
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mal disefiados a estacionamientos de plazas comerciales que en conjunto al deficiente disefio del
nodo “5 y 10” y puente, representan un riesgo para los peatones. Se observo este mismo conflicto
los accesos/salidas del estacionamiento de una plaza comercial que ademas funciona como
terminal de varias rutas de transporte y area de circulacion de vehiculos semi-pesados.

Otro de los puntos que se consideraron de mucho conflicto es frente a la clinica del
seguro social que se ubica sobre Blvd. Diaz Ordaz, la cual -al igual que las plazas comerciales-
tiene accesos mal disefiados a muy pocos metros de la integracion al puente del boulevard; en este
punto de conflicto hay que adicionar que es probable que los usuarios del seguro social de tercera
edad o bien con alguna discapacidad.

En cuanto a las formas de apropiacion de la poblacion por el EPU que les esta disponible,
en casi su totalidad estan relacionadas con una forma de comercio, formal —los comercios
formales se extienden hacia las banquetas para acercarse a los posibles consumidores- e informal
(Anexo 2, Cuadro 18 y 19). Es importante mencionar que a pesar de no ser un espacio para el
esparcimiento, estas formas de apropiacion si fomentan la interaccidon social; en este caso, cabe
mencionar la experiencia propia al realizar las entrevistas asi como la observacion de las formas
de conducirse de la gente que transita por esta zona.

En cuanto a la imagen urbana, desde el automovil se puede percibir ya como desordenada
y sucia, es la imagen de un sitio por el cual hay que “pasar” para llegar a un destino; en este
sentido, se puede decir que aunque el automovilista percibe una mala imagen, es el peaton el que
en realidad ‘vive’ y experimenta la mala imagen, una que resulta agresiva hacia la persona, que es
sucia y que manifiesta la indiferencia y falta de interés por hacer y mantener el espacio publico en
condiciones adecuadas a los habitantes de la ciudad (Anexo 2, Cuadro 20).

Banquetas discontinuas y en mal estado son comunes, zonas sucias y con aromas
desagradables, grafittis y alambres de puas como remates visuales al subir las rampas a puentes
peatonales, cubiertas de locales comerciales, mal construidas y sucias, letreros desordenados,

chimeneas de restaurantes que emiten vapores a nivel de los peatones cuando usan las mismas

Capitulo 3 55



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

rampas, son solo ejemplos de esta indiferencia. Esta agresividad se traduce en inseguridad, las
caracteristicas de este espacio se agudizan por las noches, lo vuelven mas inseguro y se refleja en
la actitud de algunos usuarios que mostraron desconfianza al ser abordados para realizarles
preguntas —situacion diferente a lo experimentado en Zona del Rio-.

En lo que respecta a la valoracion del EPU con los criterios utilizados se calificaria como
un espacio de calidad “ALTA” lo cual resulta inesperado dadas las condiciones descritas
anteriormente. Sin embargo, los criterios aqui utilizados tienen que ver con el uso que la gente en
la calle da al EPU, puesto que es este su principio fundamental (Cuadro 3.21).

Al contar con las entrevistas realizadas a la gente su percepcion corrobora la valoracion
del EPU; de acuerdo a su opinion, mas de la mitad de los entrevistados lo perciben como un lugar
tranquilo, aunque no de forma contundente, pues también manifiestan sentirse inseguros en
algunos casos (Grafica 13). En cuanto a su gusto por la ciudad y este espacio, la mayoria
manifestd que si le gusta y nuevamente —al igual que en Zona Rio- porque es una ciudad donde
encuentran trabajo y una mejor calidad de vida (Grafica 14 y 15).

Cuadro 3.21 Valoracion de Calidad del EPU en Crucero “5y 10”

Criterio Valor Comentarios
Otorgado
Dominio 6 La calle es del dominio publico, tanto que es ‘tomada’ por comercio
Piblico informal y formal. Sin embargo, no es un lugar accesible para ciudadanos

con capacidades diferentes. Se puede decir que esta abierto a cualquiera, sin
embargo, tiene esa limitante como muchas otras zonas de la ciudad.

Uso Social 9 No hay antecedentes o elementos que permitan pensar que este espacio no
Colectivo pueda llegar un dia a ser ‘tomado’ por los ciudadanos en un momento dado.
Multifuncional 3 Se trata de un espacio que surgié como consecuencia de los flujos, donde
idad hubo oferta, hubo comercio. Es una vocacion muy clara; aunque las formas

en que el comercio ha evolucionado quedan claras hacia el sur del Blvd.
Diaz Ordaz con la presencia de plazas comerciales grandes.

Accesibilidad- 6 Definitivamente es un lugar central al cual tiene acceso la mayoria de la
Centralidad poblacion. No en las mejores condiciones.
Suma 24 Calidad Alta

Fuente: Elaboracion propia.
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Grafica 13 Grafica 14
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En cuanto al motivo por el cual visitan el sitio, la mayoria manifestd ser porque trabaja
alli o bien va en camino a su trabajo y que usan algin modo de TPU (Graficas 16 y 17); mas de la
mitad utiliza 2 transportes para trasladarse y considera que el TPU es de regular calidad (Graficas

18 y 19); finalmente, consideran que el problema del trafico es muy grave (Grafica 20).

Grafica 15 Grafica 16
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Grafica 17
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Grafica 18
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Grafica 19 Grafica 20
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El Crucero “5 y 10” es un espacio de transito y consumo, queda de manifiesto que lo que
importa es la ganancia econdémica de todos, de los automovilistas que pierden tiempo de
oportunidad, los TPU’s que buscan ganar pasajeros, los comerciantes que salen a la calle para
vender y los transportes de todo tipo de bienes. En el crucero “5 y 10” pareciera que todos
buscan sacar el mayor provecho econémico, la pregunta seria ;de quién?; de los mismos usuarios
que estan buscando ese beneficio y sin embargo, pareciera que al igual que a la ciudad —que
necesita de este importante crucero para obtener un beneficio econdmico- le es indiferente el
como funciona, el como lo viven.

El hecho de que se trate de un EPU utilizado fundamentalmente para transitar y no para
permanecer, no deberia implicar que sea un EPU de baja calidad estética por el contrario, un
espacio urbano tan importante como este deberia reflejar tal importancia en una forma digna dado
que es probable que sea el punto de la ciudad por el cual transita mas de la mitad de la poblacion

de Tijuana.

3.3. Conclusiones del capitulo tres

Recordando que para este trabajo el concepto de calidad del EPU va en relacién con la

capacidad de encuentros personales que en el se propicien, a partir del analisis se concluyd que
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los EPU’s analizados son de calidad alta, aunque esta calidad no se corresponda con las
caracteristicas fisicas del espacio.

Lo anterior deriva en dos conclusiones mas:

a. Las intervenciones en planeacion urbana (de imagen y ordenamiento) no son
garantia para lograr calidad en el Espacio Publico Urbano en Tijuana.

b. La fragmentacion social —una de las deseconomias implicita en la hipotesis de
este trabajo- se da principalmente en la separacion entre las personas que utilizan
el automovil como medio principal de movilidad y aquellos que utilizan el
TPU.™

Respecto a la primera conclusion, se explica por lo siguiente: en ambos casos se observo
que la calidad del EPU no estuvo en funcion del grado de ordenamiento del mismo ni de su
calidad estética; en el caso de Zona del Rio, se notd que paraddjicamente, en aquel subespacio
(“Sanchez Taboada”) donde los flujos peatonales y vehiculares parecen haberse reconocido y
respetado dentro de un contexto —imagen urbana- definido y ordenado, es el que present6 las
cualidades mas bajas para ser apropiado por la gente. Por el contrario, en el subespacio “Kino”
donde la infraestructura para flujos peatonales es de menor calidad, es donde se observé mayor
intensidad de uso, diversidad en actividades realizadas y en personas que lo visitan —de distintas
edades y grupos socioculturales-.

Lo anterior se atribuye a que estas actividades se concentran alrededor de los
equipamientos publicos —centro de gobierno y hospital general- y que los otros dos subespacios
estan especializados en usos comerciales y de servicios, por lo tanto, sus espacios son privados a
excepcion de la calle, que esta siendo dominada por flujos vehiculares y cuyas dimensiones y

estética han sido pensadas en funcion de éstos y no de la escala humana.

% Basado en que son las clases media a alta las que mayormente utilizan el automovil como medio de
transporte, a pesar de que esta condicion varia en ciudades fronterizas como Tijuana donde el acceso de la
poblacion de pocos ingresos a la adquisicion de un vehiculo de importacion usado y barato, sigue
considerandose que son las personas con bajos ingresos las que mayormente hacen uso del TPU.
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En el caso del Crucero “5 y 10”, aunque este espacio no tuvo su origen en alguna forma
de planeacion sino que surgié como consecuencia de la interseccion de flujos importantes, fue
sorprendente encontrar que a pesar de las pobres caracteristicas estéticas y funcionales del sitio,
tanto para el automovilista como para el peatdon, asi como de la deficiente infraestructura de
apoyo para ambos, se califica como un EPU de calidad porque miles de “encuentros” personales
tienen lugar diariamente.

En este caso, un espacio comercial y de servicios por vocacion, las apropiaciones del
EPU son alrededor de estas mismas actividades en las formas de comercio informal que van
desde venta de toda clase de articulos, comidas, servicios personales y hasta actividades de
comercio formal que salen de sus espacios privados a la calle en busca de sus clientes —flujos
peatonales-.

Es en estas formas de apropiacion del EPU alrededor de las cuales se produce la
interaccion personal —al igual que sucedié en los equipamientos publicos de Zona del Rio- y los
conflictos o disputa por el uso del EPU entre los flujos peatonales y vehiculares parece realmente
no importar a los primeros.

En este conflictivo crucero, el cual es identificado por los planificadores de la ciudad
como el mas problematico e inseguro, ha experimentado intervenciones que intentaron
timidamente ordenar o aminorar los problemas de flujos vehiculares®, sin embargo, es notorio
que dichas soluciones no consideran en el mismo orden de prioridad a los importantes flujos
peatonales que cruzan la zona. Por otra parte, la percepcion de los usuarios es buena a pesar de no
contar con las condiciones fisicas adecuadas; cabe destacar que en esta zona, la diversidad de
personas se da en los lugares de procedencia de los mismos, mas no en los niveles

socioecondmicos.

> Estas intervenciones, como la construccion del puente vehicular y pasos a desnivel peatonales no pueden
ser llamadas “intervenciones de planeacion” porque en realidad fueron intentos de soluciones o atenuantes
a una compleja situacion que involucra no solo a flujos vehiculares de diferentes capacidades —para las
cuales fue diseflado- sino importantes flujos peatonales para los cuales el disefio aportd soluciones
marginales y de mala calidad.
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En cuanto a la segunda conclusion, se pudo observar que en Zona del Rio, en los dos
subespacios que mostraron menor puntuacion en calidad (“Héroes” y “Sanchez Taboada”) atraen
a personas con niveles de ingreso medio a alto; el subespacio “Kino” por el contrario mostro
atraer a mayor diversidad -relacionado con las actividades generadas por el equipamiento
publico-.

En lo que respecta al Crucero “5y 107, la separacion es contraria a la que sucede en Zona
del Rio; el comercio y servicios de la zona estan dirigidos a los usuarios que son aquellas
personas que circulan por la zona porque usan TPU* y los flujos vehiculares que transitan por la
zona regularmente tienen como destino otra zona de la ciudad. Por lo anterior, se deduce que la
interaccion social que se produce en este EPU es entre aquellas personas que pertenecen a niveles
de ingresos similares y hacen uso del TPU, mas no con personas de otros niveles
socioeconoémicos como se produce en el subespacio “Kino” de Zona del Rio.

En resumen, los conflictos por el EPU en ambas zonas se dan principalmente por la
prioridad que se ha dado en el disefio y construcciéon espontanea de la ciudad a los flujos
vehiculares (Cuadro 20), especificamente por la alta dependencia en los movimientos diarios
utilizando el automévil privado —a causa de un desorganizado y poco eficiente sistema de TPU-.

En general, los espacios destinados a los flujos vehiculares son espacios marginales a los
que los usuarios han llegado a acostumbrarse, al igual que al servicio del TPU el cual la mayoria
califico como “regular”. Esto se atribuy6 a que las personas no cuentan con alguna experiencia
de mayor calidad dado que algunos entrevistados que lo calificaron como malo o muy malo

mencionaron comentarios comparativos con su experiencia en otros sitios.

6 Se asume como supuesto para esta conclusion, que el 60% de la poblacion que hace uso del TPU de
acuerdo a datos del PDUCPT-2001-2006 tiene ingresos bajos, tomando en cuenta que mas del 50% de la
poblacion de Tijuana tiene ingresos de 0 a 5 s.m (Programa Sectorial Estatal de Vivienda).

Se reconoce que de acuerdo a la condicion de ciudad fronteriza, la adquisicion de vehiculos a bajo precio
pone al alcance de este sector de poblacion la posibilidad de adquirir un automoévil, sin embargo, no se
contd con datos especificos que soportaran este argumento por lo que las conclusiones de esta tesis
consideran que en general aquellos que poseen un automévil en mayoria pertenecen a los sectores medio a
alto.
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Cuadro 20. Conflictos por el EPU en Zona Rio y Crucero “5y 10”

EPU Tipo de Urbanismo | Organizacion Conflictos Gestion de los
valorado Espacio del Espacio Dominantes conflictos
Zona del | Colectivizado | Funcionalista | Multifuncional | EPU dominado La calle es
Rio (actividades por flujos dominada por flujos
comerciales, vehiculares vehiculares.
servicios
diversos y Carencia de Poblacion se ha
areas infraestructura o | apropiado y hecho
habitacionales) | equipamiento publicos espacios
que permita privados (plaza
continuidad y comercial)
seguridad a
flujos peatonales
(cruces a
desnivel,
paraderos,
andadores
continuos, etc)
Crucero “5 Colectivizado | Funcionalista/ | Multifuncional =~ EPU (calle) Se presentan
y 10 | /Negociado Popular (actividades dominado por soluciones que
Informal comerciales, flujos privilegian los flujos
servicios vehiculares. vehiculares sobre
diversos y peatonales y
areas EPU para sacrifican EPU
habitacionales) | peatones peatonal.
marginal
(imagen urbana Las formas de
deteriorada) apropiacion del EPU

Carencia de
infraestructura o
equipamiento
que permita
continuidad y
seguridad a
flujos peatonales

peatonal (comercio
informal) propician
la interaccion de las
personas, a pesar de
las condiciones.

Fuente: Elaboracion propia.
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CAPITULO 4
Opinion de actores clave con relacion al EPU, TPU y TP: del Tijuana que se tiene al Tijuana
que se quiere.

En esta seccion se plantea la reflexion acerca de la postura que los actores con mayor
poder®" de toma de decisiones sobre las acciones que construyen la ciudad mantienen acerca de
los temas del EPU, TPU y TP.

El capitulo se divide en cuatro secciones: en la primera se proporciona el marco general
que incluye una revision de las politicas publicas que han prevalecido en las ciudades de la
Frontera Norte y como se han traducido en las prioridades de aplicacion del gasto del Estado.
Para este efecto se tomaron como referencia investigaciones previas acerca de los temas
mencionados a partir de lo cual se infirieron las prioridades de atencion de éste hacia los
requerimientos urbanos.

En la segunda parte se habla sobre la politica de vivienda que se tomd como base para
contrastar las respuestas de los entrevistados con parte de la realidad que viven la ciudad; en la
tercera seccion se presentan los resultados e interpretaciones de las entrevistas realizadas a
actores involucrados en la toma de decisiones inmobiliarias y publicas y finalmente las
conclusiones del capitulo.

Conocer las opiniones y percepcion de los mismos actores que han producido las
politicas y estan actuando en la construccion fisica de la ciudad y que opinion tienen acerca del
EPU, el TPU y el TP, asi como la percepcién de como éstos influyen en la vida de la sociedad
tijuanense, es importante para complementar lo observado en el analisis del capitulo tres; con las
entrevistas se busco también conocer cual es la imagen que tienen de la forma en que la ciudad ha
sido construida y de la vision que tienen de ella hacia el futuro.

Se logro entrevistar a nueve actores dentro de los ambitos publico politico (dos diputados

locales); publico técnico de las areas de desarrollo urbano y desarrollo econdémico (tres

o Los actores que intervienen en la produccién de la ciudad son la propia sociedad civil, el estado y el
sector privado. Los dos ultimos representan a los que se ha definido en este trabajo como los actores con
mayor poder.
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funcionarios, dos de orden municipal y uno estatal); sector privado (tres desarrolladores
inmobiliarios de las compafilas PROMOCASA, El Florido y URBI); y un académico de la
Universidad Autéonoma de Baja California que desde las ciencias sociales investiga procesos
urbano-sociales y en el pasado se ha desempefiado como funcionario publico a cargo de un
comité de planeacion municipal (COPLADEM Mexicali).

El criterio de seleccion de dichos actores fue la influencia desde sus posiciones para
elaboracion de politicas y la toma de decisiones sobre los proyectos de gran impacto urbano,
desde la planeacion, disefio y asignacion de recursos. De las entrevistas realizadas, resultan de
especial relevancia las opiniones de los desarrolladores inmobiliarios, puesto que la ‘vision’ que
dicen tener no esta siendo llevada a la realidad en los desarrollos que han impulsado construir.

Una vez con el conjunto de opiniones, se procedera a contrastarlas con la forma en que en
la realidad han estado plasmandose en politicas y decisiones, para lo cual, se tomd como base el
revisar la politica de vivienda que ha venido funcionando en el estado puesto que ésta refleja
claramente la postura que el sector publico ha tomado al respecto a la construccién de mayor
espacio urbano y la forma en que los desarrolladores inmobiliarios conciben que debe ser
atendida esta necesidad tiene una gran influencia en la forma en que la ciudad se esta
produciendo, el como se organiza el espacio urbano y especialmente en la forma en que se
generan las necesidades de movilidad (generacion de viajes), el como se resuelven estas

necesidades y como se construye en espacio publico urbano.

4.1. Politicas publicas y prioridades del estado en la Frontera Norte de México.
Para conocer las politicas publicas detras de la logica de inversion y gasto que ha
predominado en las ciudades de la Frontera Norte de México -por lo menos hasta 1990- se tomod
como referencia el andlisis realizado por Mario Herrera (1989) a las politicas que se

instrumentaron en esta zona en el periodo de 1848 a 1989.
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De acuerdo a Herrera, la vision de la frontera que el gobierno central mantuvo durante
este periodo ha sido determinada por el nacionalismo. Dicha visiéon concebia a la region
fronteriza como un area periférica, desintegrada socialmente y débil a la cual habia que reforzar y
hacer independiente.

Hasta 1989 seis programas fueron instrumentados en esta zona®, de los cuales el
programa de maquila es considerado por este autor como el unico realmente exitoso en términos
de los resultados obtenidos con respecto a los objetivos planteados.

El objetivo de todos estos programas fue el impulso al desarrollo econémico y la
busqueda de la ‘integracion’ de las actividades econdémicas de la frontera a la economia nacional;
por ello, se aplicaron medidas de caracter macroeconémico, como subsidios fiscales a sectores
clave, una version regional del modelo de sustitucion de importaciones con la finalidad de
proteger el mercado fronterizo para los productores nacionales no fronterizos, etc.

Ahora bien, el crecimiento econémico de la zona no se reflejo en términos de inversion y
gasto en servicios publicos urbanos. El auge econdmico trajo crecimiento del empleo, mejor
ingreso y por lo tanto, mayor atraccion de flujos migratorios, lo cual trajo junto a la actividad
maquiladora, una rapida y creciente demanda de infraestructura urbana que no podia ser
satisfecha por las finanzas locales —hay que recordar que la descentralizacion de las finanzas
publicas en algunas ciudades del pais continia dandose solo en el discurso-.

Con relacioén al ingreso y gasto en las ciudades de la Frontera Norte de México, Tonatiuh
Guillén (1990) y Eduardo Zepeda (1992) realizaron analisis relativos a las finanzas publicas en
la region. Este tltimo menciona que en 1975 solo el 12% del gasto en los estados de la Frontera
Norte se destinaba a obra publica -porcentaje que se mantuvo mas o menos constante hasta 1986-

aumentando solo a 20% para 1989 (muy por debajo del promedio nacional). Por otra parte, los

52 Dentro de los que destacan la declaraciéon de Zona Libre Comercial, Programa de Industrializacion
Fronteriza o Programa de Maquila (1965) y el Programa de Promocion Economica de la Franja Fronteriza
y Zonas Libres (1971) -que constd de seis subprogramas en un intento de dar congruencia a sus
predecesores, por lo cual incluy6 entre ellos una extension del programa de maquila-

Capitulo 4 65



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

estados fronterizos destinan en promedio el 60% a gastos administrativos lo cual también se
encuentra por encima del promedio nacional.

Baja California en 1975 fue el segundo estado en asignar menor gasto a la obra publica y
en 1980 y 1986 fue el que menos asigno (con valores menores al 10%); por el contrario, en estos
tres afios asign6 entre el 54.7 y 78.2% a gasto administrativo (Zepeda, 1992). Lo anterior fue a
pesar de que los gastos en obra publica en estos estados fueron mayores que el nacional.

En cuanto al caso especifico de Tijuana, en el periodo de 1986 a 1989 fueron asignados
grandes cantidades de recursos para la construccion de infraestructura vial y en segundo término a
la expansion de servicios publicos bésicos (Guillén, 1990). Sin embargo, estds grandes
inversiones han sido tardias respecto del explosivo crecimiento de la ciudad -situacion que no ha
sido exclusiva de Tijuana sino comun en las ciudades fronterizas, las cuales no han logrado
satisfacer las demandas de servicios publicos elementales para la poblacion, ni sus necesidades de
suelo y vivienda-. Lo anterior es llamado por Guillén “la paradoja” pues existe un evidente
crecimiento econdmico y a su vez incapacidad del Estado para proporcionar las condiciones
de vida urbana adecuadas a la poblacién.

G

Guillén destaca que en las politicas de asignacion y distribucion “...se ha dado prioridad

al ingreso y no a la calidad de vida, tanto por la poblacion [...] pero, sobre todo, por la accion
gubernamental...”, situacion que se puede asumir continia siendo similar si se toma como
referencia que en 2002 se detectd en Baja California mas del 50 por ciento de la poblacion (con
ingresos de hasta 5 s.m.) se encontraba en necesidad de tener una vivienda.®

Esto significa que en busca de cumplir con su objetivo de procuracién de bienestar social

y ante la necesidad de eficientar y aplicar eficazmente los recursos, el Estado continua

manteniendo su atencion en la provision de suelo para vivienda y servicios publicos basicos, asi

5 Del cual aproximadamente el 65% de la demanda en el sector mencionado se localizaba solo en el
municipio de Tijuana. “Programa Sectorial Estatal de Vivienda”, 2002.
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como la bisqueda de mejorar o mantener los niveles de ingreso, aunque esto no sea suficiente
para el desarrollo humano de los habitantes de la ciudad.

Atender lo anterior mantiene al Estado ‘distraido’ del planteamiento de politicas publicas
con vision integral y de mas largo plazo, como seria la busqueda de una mejor calidad de vida y
bienestar social fomentando el desarrollo humano mediante instrumentos cuyo beneficio a la
poblacioén pudiera ser indirecto, o bien, no palpable en el corto plazo pero que sin embargo,
influyen en la percepcion e identidad de la poblacion, lo cual en el largo plazo genera ambientes
sociales mas sanos y por tanto propicios para el desarrollo no solo humano, sino que mantienen la

sostenibilidad del desarrollo econdmico.

4.2. El papel de los sectores publico y privado en la construccion de la ciudad

El tema de la vivienda ademas de estar relacionado con una de las dos politicas sociales
principales que tienen la atencién del gobierno en Baja California, estd vinculado con la
incorporacion de grandes superficies de suelo a usos urbanos, ya sea de manera formal o
informal. Buscando atender la alta demanda en este rubro, dadas las altas tasas de crecimiento
poblacional, el gobierno estatal instrument6 a partir de 2002 el Programa Sectorial Estatal de
Vivienda (PSEV)* promovido principalmente dentro del seno del Consejo Estatal para la
Promocién del la Vivienda en Baja California A.C., (COPROVI).*

El PSEV fue concebido para ser un instrumento que estableciera acciones especificas,

actores responsables, recursos y plazos necesarios para combatir el rezago de vivienda que

% Derivado de la politica nacional de ordenamiento territorial, asi como de atencion a las necesidades de
vivienda de los sectores con menores ingresos en el pais, en el Plan Estatal de Desarrollo 2001-2007 del
Estado de Baja California se estableci6 como objetivo principal en materia de Vivienda y Reserva
Territorial el “...promover, gestionar e incentivar la oferta diversificada de vivienda de calidad, asi como
reservas de suelo de acuerdo a politicas de ordenamiento territorial, con una vision de elemento detonador
del desarrollo economico y social, en coordinacion de los tres ordenes de gobierno...”.

% El COPROVI fue establecido en Baja California en el afio 2000 con el objetivo de “...promover y
Coordinar acciones para la promocion de vivienda de todo tipo en el Estado; entre entidades y organismos
descentralizados del sector publico y del sector privado...”, asi como “..asumir el liderazgo en la
promocion de vivienda en el Estado, convocando a las principales instancias publicas y privadas a sumar
esfuerzos en materia de vivienda, dentro de un esquema de coordinacion institucional, en donde se
desarrollen politicas y programas con una visiéon de mediano y largo plazo...”

113

Capitulo 4 67



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

prevalecia en los 5 municipios del estado, asi como detectar las demandas anuales. El insumo
principal para su elaboracion fue el Estudio para identificar la demanda y rezago de vivienda en
el Estado de Baja California® realizado durante el 2001, con el cual se pudieron conocer las
condiciones del mercado inmobiliario, del cual se identificd que habia un rezago de atencidon
hacia el sector de poblacion con ingresos menores a 5 salarios minimos dias (de mas del 50%),
los cuales a pesar de cotizar en INFONAVIT no tenian acceso a esquemas crediticios.

El PSEV estableci6 que para atender el rezago y la demanda anual, era necesario producir
en Baja California un promedio de 45 mil acciones de vivienda al afio y para lo cual define 13
subprogramas estratégicos, de entre los cuales destacan aquellos que se refieren al fomento del
financiamiento, la desregulacion y actualizacion normativa en materia de vivienda; al desarrollo
de suelo urbano apto y al desarrollo de esquemas subsidiarios y en combinacién con
financiamientos especiales para el sector de poblacion que percibe de 1.5 a 2.5 salarios minimos
diarios.

Para la instrumentacion de la politica de vivienda el COPROVI ha sido un mecanismo
importante al ser el espacio de interlocucion de los actores con poder; cuenta con un Coordinador
Ejecutivo que adquiere el papel de gestor/mediador entre los intereses publicos y privados; los
desarrolladores de vivienda representan la oferta en el mercado de la vivienda y son los actores
mas influyentes en la definicion del tipo de producto a ofertar, acorde a lo que les pueda
proporcionar mayor eficiencia, productividad y ganancias.

Los desarrolladores de vivienda son los actores que ‘materializan’ en la ciudad las
acciones planteadas en el PSEV, conjugando capacidades para alcanzar los objetivos de
produccion de vivienda para los distintos sectores a atender; para lo anterior, se plantean en el
seno del Consejo las necesidades de crédito, de inversion en infraestructura, desregulacion, etc,
donde son analizadas y se resuelve en consenso como y quiénes seran los responsables de darles

seguimiento.

5 Realizado por la empresa Explora, Investigacion Estratégica.
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Por su parte, el sector publico esta representado en sus tres ordenes de gobierno por el
Gobernador del Estado —preside el Consejo-, los gobiernos municipales (por sus entidades
encargadas del desarrollo urbano) y el gobierno federal (representado por el INFONAVIT y
SEDESOL). El papel del gobierno del estado es fungir como entidad normativa y gestor ante los
otros ordenes de gobierno e instituciones financieras para acceder a los créditos necesarios para la
construccion de viviendas; otra de sus funciones es coordinar la planeacion e inversion del sector
infraestructura para lograr detonar el desarrollo de suelo apto.

Para atender a la poblacion objetivo el INFONAVIT ha venido modificando tanto sus
reglas como esquemas de financiamiento para que este sector de poblacion pueda acceder a un
crédito para adquisicion de vivienda. A través del mecanismo de redefinicion de cajones de

financiamiento’®’

el Estado ha logrado ir cumpliendo el objetivo de diversificacion de la oferta de
vivienda, ya que los desarrolladores de vivienda se han visto obligados a replantear los productos
ofertados, asi como a dirigir sus esfuerzos al sector menos atendido del mercado.

Sin embargo, en la mayoria de los casos, la respuesta a este ajuste en los financiamientos
va en detrimento de la calidad en materiales de construccion o bien en el sacrificio de metros
cuadrados en la superficie de las viviendas.

Por otra parte, el gobierno ha puesto énfasis en atender al sector de poblacion detectado
como el mas desprotegido en materia de vivienda (del de 1.5 a 2.5 salarios minimos), el cual,
dada su condicion econémica no puede acceder a ningin esquema crediticio. En este sentido, el
Estado ha asumido su papel de ‘estado protector’, fundamentado en su racionalidad social que es
buscar el bienestar de aquellos que no estan en condiciones de procurarse una mejor calidad de

vida; se han focalizado los programas a través de esquemas de combinacion de recursos de los

tres ordenes de gobierno, y especialmente a través de las inmobiliarias estatales.

67 Actualmente existen: Vivienda Tradicional, Vivienda Tradicional Bajos Ingresos, Cofinanciamiento y
Vivienda Econémica. Antes se financiaba mayormente Vivienda Tradicional.

Capitulo 4 69



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

La politica de vivienda en Baja California: del éxito cuantitativo al cualitativo.

Con la instrumentacion del PSEV en cuatro afios se logroé un incremento general de 60%
en la oferta de vivienda (para todos los sectores), del cual, el 75% ha sido especificamente en el
sector objetivo de la politica de gobierno (el de menos de 5 s.m.).

A partir de 2002 la oferta anual de vivienda se ha ido incrementando®™ y
aproximadamente 50% de las acciones de cada afio han sido destinadas a la atencion del sector
de poblacion objetivo del PSEV. Otro de los beneficios obtenidos —segun la logica del Estado- y
de caracter social, es un mejoramiento en la calidad de vida de la poblacion, que puede ser
interpretado como un aumento en la riqueza patrimonial de la gente, al tener acceso a una
vivienda propia; sin embargo, este argumento es muy cuestionable al encontrar ejemplos del
estado de las viviendas y fraccionamientos al cabo de unos afios como ampliaciones, invasiones
de via publica —autos abandonados, cierre de calles, etc-, conflictos viales —y sociales derivados
de los mismos- por incrementos en los flujos derivados de actividades comerciales y servicios en
areas definidas como habitacionales, etc.

Se puede decir que la aplicacion de las estrategias y acciones definidas en el PSEV han
logrado los objetivos esperados en numeros agregados”, sin embargo, es necesario observar por
separado el cumplimiento de metas en cada municipio y principalmente las caracteristicas fisicas
de los desarrollos habitacionales y la forma en como las grandes extensiones de suelo que ocupan

se han integrado a la ciudad.

68 Aproximadamente 29 mil acciones en 2002; 39 mil en 2003; 50 mil en 2004; y para 2005 se ha puesto
como meta alcanzar a producir 55 mil acciones. Fuente: SIDUE, Direccion de Vivienda y Reserva
Territorial, Marzo 2005.

% La demanda de vivienda que se habia identificado en los municipios de Mexicali, Ensenada y Tecate ha
sido satisfecha e incluso superada; por otro lado, a pesar de haberse identificado que la mayor demanda se
ubicaba en los municipios de Tijuana y Playas de Rosarito, a la fecha existe en el primero un rezago de 20
mil 579 viviendas para el sector que percibe menos de 5 salarios minimos, con respecto a lo que de acuerdo
al PSEV tendria que haberse atendido en los tltimos 4 afios, lo que equivale aun rezago aproximado de 44
por ciento en relacidon con las metas establecidas. A lo anterior habra que sumar la demanda anual
adicional -un promedio de 15 mil nuevas viviendas para el mismo sector de poblacion-.
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Las soluciones urbanisticas para integrar grandes extensiones de suelo que albergan altas
densidades de poblacion, son concebidas como bloques aislados unidos o conectados a la ciudad
por una o dos vialidades principales. Los fraccionamientos son disefiados sin considerar el
establecer un vinculo adecuado con el resto de la ciudad ni los futuros viajes que se generaran
dadas las necesidades que estos nuevos habitantes tendran; mucho menos se plantea aportar
propuestas de planeacion o integracion a un sistema de transporte publico y son los propios
transportistas quienes “resuelven” satisfacer esta futura demanda bajo los esquemas ya conocidos.

Las soluciones a la movilidad se puede observar en la ciudad que éstas son dejadas en
manos de los futuros habitantes de estos desarrollos habitacionales; los fraccionamientos son
disefiados “hacia adentro” —regularmente con un solo acceso por una vialidad primaria-, con altas
densidades, sin suficiente equipamiento urbano —parques, plazas, areas comerciales- y sin
propuestas de integracion al sistema de transporte publico urbano. La falta de equipamiento
genera mayor numero de viajes “hacia fuera”, donde se encuentran escuelas, trabajos, areas
comerciales, etc. y la falta de oferta de transporte publico urbano induce a que la solucién de la
movilidad sea el uso del automévil privado.

Por su parte, la politica de vivienda ha centrado su subprograma de mejoramiento
tecnologico la experimentacion con sistemas constructivos no tradicionales, sin mencionar el
mejoramiento de los disefios urbanisticos ni de busqueda de alternativas de sistemas de transporte
publico.

En resumen, son dos los grandes temas atin pendientes por atender en la politica de
vivienda en Baja California: el mejoramiento de las caracteristicas cualitativas de las
viviendas y resolver la movilidad de las personas que habitan estos nuevos

fraccionamientos.
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4.3. Vision de la funcion del transporte y los espacios ptblicos urbanos en el desempeiio
de la ciudad. Opinion de actores clave.

Acerca de la imagen actual de la ciudad que los actores entrevistados tienen es positiva
aunque con un alto grado de conflicto; la primera reaccion acerca de cual es la imagen actual de
la ciudad fue negativa, sin embargo, al ir desarrollando sus respuestas se descubrié una imagen
positiva, determinada en gran parte por un sentimiento de identidad y arraigo. Cabe destacar que
la mayoria de los entrevistados son nacidos y radicados en Tijuana o bien han trabajado la mayor
parte de su vida en ella, lo que supone gran carga subjetiva con relacidon a su ‘amor’ por la ciudad.

S6lo uno de los entrevistados tuvo una opinién imparcial reconociendo fortalezas y
debilidades actuales de la ciudad; seis de las respuestas iniciales fueron negativas, pero no
congruentes al describir la ciudad en adjetivos; y dos fueron totalmente positivas.

En todos los casos, este conflicto entre la ‘realidad fisica’ y la ‘realidad mental’ que cada
uno tiene se pudo deducir al pedirles que mencionaran cinco adjetivos que describieran a Tijuana.
En cuanto a la respuesta a la pregunta sobre ;cual es la imagen actual que tiene sobre la ciudad?
Se puede resumir de la siguiente forma:

Tijuana es una ciudad descuidada en infraestructura, con recursos mal distribuidos,
desordenada, con poca calidad de vida, es el resultado de la acumulacion de rezagos, donde
abunda la ilegalidad, que carece de una propuesta que la dirija a un solo objetivo, pero es
también una ciudad llena de oportunidades, dinamica, emprendedora, una de las ciudades mds
importantes del pais y cuyo cualidad principal radica en su capital humano.

La ‘realidad fisica’ queda de manifiesta en la primera parte donde estan implicitas
caracteristicas de la ciudad, en tanto, la ‘realidad mental’ se proyecta hacia el futuro, a partir de
las cualidades subjetivas y no palpables, como se puede notar en los adjetivos que utilizaron para
describirla y las veces que éstos fueron repetidos (Cuadro 4.1).

Como se puede observar, los adjetivos negativos mas mencionados estan relacionados

con caracteristicas de imagen urbana y aquellos impresos en el imaginario urbano. Los positivos
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se relacionan con cualidades que pueden ser agrupadas en aquellas que tienen que ver con la

sociedad, las que derivan de su localizacion geografica y las derivadas de la combinacion de

cualidades.
Cuadro 4.1 Tijuana en adjetivos
Positivos Negativos Ambiguos
Sociedad Fisicos (imagen urbana)
Pujante 1 Cadtica 3 | Compleja 1
Acogedora/hospitalaria 2 Desordenada 4 | Impresionante 1
Regionalista 1 Mal planeada 1 Cosmopolita 1
Noble 1 Deteriorada 1 Polifacética 1
Luchadora 1 Fea 1
Dinamica 2 Sucia 2
Flexible/facil de 1
adaptarse
Diversa 1
Localizacion Mentales
Buen Clima 1 Perversa 1
Bien localizada 1 Terrible 1
Con recursos 1 Insegura 3
Otros Incomprendida/mal 2
juzgada

Con potencial 2
Importante 2
Oportunidades 3
Atractiva 3

TOTAL de veces 23 19 4

mencionado

El adjetivo mas mencionado fue ‘desordenada’, seguido por ‘caotica’, ‘insegura’,
‘atractiva’ y ‘con oportunidades’. En resumen los adjetivos positivos superaron a los negativos a
los cuales se pudieran sumar aquellos que tanto pueden ser interpretados como una cualidad o un
defecto, y por lo tanto, se lleg6 a la conclusion de que estos actores son realistas al reconocer los
problemas que la ciudad tiene, a pesar de los cuales mantienen una actitud positiva a partir del

potencial que perciben.

Imagen futura de la ciudad (a 20 afios)

Es este punto volvié a manifestarse el conflicto en la congruencia entre la mayoria de las

respuestas sobre la imagen de la ciudad. Solo las dos opiniones positivas fueron coincidentes en
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la imagen actual, los adjetivos que otorgaron y la imagen a futuro; uno de los entrevistados
cambid su visidon negativa actual por una positiva para el futuro; el resto de los entrevistados que
en un principio manifestaron una vision negativa -que luego contradijeron con los adjetivos
otorgados- regresaron a la postura inicial, augurando un futuro dificil para la ciudad y haciendo
hincapié en que este escenario se daria en caso de continuar con la tendencia actual y no realizar
ninguna intervencion.

Tres de los actores entrevistados mencionaron la oportunidad que representa para ordenar
a la ciudad la actual construccion del Blvd. 2000. La apertura de nuevas vialidades que
conectaran con éste boulevard -en opinidon de uno de los entrevistados- dara la oportunidad de la
consolidacion de subcentros.”

En resumen, la vision de la Tijuana del futuro se podria resumir en dos escenarios
(Cuadro 4.2) que pudieron formularse a partir de sus respuestas, se entiende que es claro para los
entrevistados hacia donde se dirige la ciudad con la actual forma de construirla, dentro de la cual
también distinguen la imperante necesidad de establecer un orden, vislumbrando que éste pudiera
darse a partir de la nueva infraestructura vial regional. Reconocen también la necesidad de que
“alguien” intervenga y marque el nuevo rumbo o forma de ‘hacer ciudad’, acerca de lo cual
algunos de ellos se refieren en sus propuestas para mejorar la calidad de vida de la ciudad; en el
escenario 2 nuevamente se plasma la vision positiva, aunque no queda claro atin como imaginan

que esto se lograra.

" El Ing. Luis Lopez Moctezuma del Fideicomiso El Florido o Submetropoli Tijuana, la ciudad debe
consolidarse en cuatro subcentros que satisfagan la mayoria de las necesidades de la poblacion que se
localice en ellos, para que se disminuyan sus movimientos hacia el centro de la ciudad. Estos cuatro
subcentros para ¢l serian: El Casco Viejo de la ciudad, Este, Santa Fe y Sur-conurbado con Rosarito.
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Cuadro 4.2 Escenarios a 20 afios

Escenario 1.
Con la actual tendencia

Escenario 2.
Aprovechando las oportunidades y creando un
parteaguas en la forma de “hacer ciudad”

Una ciudad con wun futuro dificil por el
abastecimiento de agua, continuando con altas
tasas migratorias, desintegrada socialmente como
consecuencia de las condiciones reducidas de la
vivienda y la falta de espacios verdes, con mucha
demanda de todo tipo de infraestructura y servicios

Una ciudad mas ordenada a partir de la
oportunidad que brindo el Blvd. 2000 con mayor y
mejor infraestructura; continua siendo un polo de
desarrollo economico y por lo tanto atractora de
flujos migratorios, con una gran riqueza cultural a
partir de la diversidad que la integra.

urbanos, mucho mas congestionada, extendida,
complicada y con muchos mas rezagos acumulados
que no podran ser atendidos.

Principales problemas urbano-sociales

Se pregunto a los actores entrevistados cuales son los principales problemas de la ciudad
que afectan a la sociedad, con el objeto de conocer en que nivel en sus prioridades se ubican los
temas relacionados con la produccion y funcion del EPU y aquellos que tienen que ver con la
movilidad (TPU y TP).

Los problemas que fueron mencionados se priorizaron por la cantidad de actores que los
mencionaron (Cuadro 4.3); de acuerdo con esto, la principal problematica urbano-social que
enfrenta la ciudad de Tijuana tiene que ver con la disponibilidad de suelo apto para el desarrollo
urbano, en donde se mencioné el alto costo del suelo (dada su escasez y la especulacion del
mercado); vy los asentamientos irregulares (tanto aquellos en zonas que aunque aptas, se
encuentran en incertidumbre sobre la tenencia de tierra, como aquellos asentamientos en zonas de
riesgo).

En segundo término de prioridad se considera lo relacionado con la infraestructura del
agua, desde su abastecimiento hasta el uso. En tercer sitio, se ubico el tema de la movilidad,
preocupandoles el creciente trafico vehicular y consiguiente congestionamiento; también
consideran que la infraestructura vial se encuentra muy deteriorada y es insuficiente.

En cuarto término, entre otros problemas, se menciono a la infraestructura de transporte y

la carencia de ‘espacios verdes’ —término que fue comunmente utilizado para definir espacios
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recreativos o de convivencia-. En este mismo nivel de prioridad ubicaron el tema de la vivienda
de interés social que actualmente ha proliferado en la ciudad, preocupandoles el efecto que el
reducido tamafio de las mismas pueda tener en el desarrollo humano de las familias que las
habitan, asi como las altas densidades de los nuevos desarrollos habitacionales que no cuentan
con espacios comunes suficientes para la convivencia y recreacion familiar.

Uno de los actores, relacion6 lo anterior con la pérdida de valores sociales, asi como de
orden urbano, siendo su opinién que la situacion anterior estd o estaria contribuyendo en el
mediano y largo plazo en la descomposiciéon social, manifestindose en mayores casos de
alcoholismo y drogadiccion entre jovenes, lo que en el largo plazo se percibe como inseguridad.”

Cuadro 4.3 Problemas Urbano-Sociales de Tijuana

Problema No. de menciones
Costo de tierra / Asentamientos irregulares 4
Agua (abastecimiento, manejo, uso) 3
Trafico / Congestionamiento / Infraestructura vial 3

insuficiente

Densidad — tamafio reducido de vivienda

Alta tasa de crecimiento poblacional

Infraestructura de transporte insuficiente

Carencia de espacios verdes

Inseguridad

— NN NN

Pérdida de valores / Orden Urbano

Opinion sobre los medios de transporte (Auto y TPU)

Se pregunté a los entrevistados su percepcion acerca de los medios de movilidad que
existen en la ciudad y en qué grado estiman existe una dependencia en su uso.””> Con respecto al
uso del automovil, solo uno respondié que consideraba que existia una dependencia BAJA -
arguye que su uso es la repeticion de un estilo de vida norteamericano- y el resto opind que

existe una dependencia fel automovil ALTA a MUY ALTA.

! Entrevista con Lic. Roberto Gallego, Diputado del Congreso del Estado. 12 de mayo de 2006.
2 Como escala para estimarlo se les proporcioné el criterio de: muy baja, baja, alta y muy alta.
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Lo anterior es atribuido en primer lugar a la baja calidad del TPU y en segundo término
al nivel de ingreso de la poblacion relacionado con tener acceso a la compra de vehiculos baratos
de segunda mano que pueden ser importados de los Estados Unidos —situacion caracteristica de
las ciudades fronterizas-.

En cuanto al TPU, cuatro consideran que existe una dependencia MEDIA, cuatro la
consideran ALTA y uno MUY ALTA. De acuerdo a sus opiniones, estiman que entre el 30 a
40% de la poblacion utiliza algin medio de transporte publico urbano, el cual como se menciond
anteriormente perciben como ineficiente, de baja calidad y mal planeado.

En cuanto a los obsticulos que enfrenta el TPU para ser mejorado destacaron los
intereses econdmicos que existen detras de su manejo, asi como la falta de voluntad politica para
intervenir. (Cuadro 4.4)

Cuadro 4.4 Obstaculos que enfrenta el TPU

Factor No. de menciones

Intereses econdmicos

Falta de voluntad politica

Intereses politicos

No viabilidad financiera de los proyectos

Topografia de la ciudad

— = N W [ W

Vicios antiguos

Opinion sobre el papel, funcion y calidad del EPU

Sobre el tema del Espacio Publico Urbano, primero se buscéd conocer que funcidon
atribuyen estos actores al mismo; posteriormente, se les pidio calificar la calidad del EPU de
Tijuana con base a la definicion previamente realizada por ellos y finalmente se les preguntd si
consideran que los medios de movilidad influyen en la definicion, construccion y calidad del EPU
y por qué lo consideran asi.

Los entrevistados coincidieron en que la funciéon del EPU es una funcién social muy

importante para el desarrollo humano. Sus respuestas se resumen en los siguientes puntos:
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e [Es importante para el tejido social y comunitario

e Sin ellos la ciudad esta ‘condenada’ a no tener ‘orden social’
e Esencial para el desarrollo humano, socializar y convivir

e Incentiva el arraigo

e Fortalece la cohesion social

e Para la recreacion de niflos y jovenes

Con respecto a las caracteristicas que el EPU debe tener para cumplir con lo anterior,
mencionaron las siguientes: debe ser armonioso, producir bienestar, ser amplio, limpio,
iluminado, con suficientes areas verdes y con circulaciones definidas para peatones y vehiculos,
que no impliquen riesgos para el primero.

En cuanto a la calidad del EPU en Tijuana, en general fue calificado como pobre e
insuficiente. Los adjetivos mas utilizados para describirlo fueron: malo, sucio, limitado. Entre las
causas que han propiciado esto, se menciond que el acelerado crecimiento de la ciudad no ha
permitido prestar atencion al adecuado desarrollo de EPU —lo cual se relaciona con el origen
irregular de mas de la mitad de la ciudad-. También destacaron el mal estado de gran parte de la
infraestructura vial, y en dos casos, se menciond la diferenciacion entre zonas en cuanto a la
calidad que presenta el EPU, poniendo como un buen ejemplo la Zona del Rio, que sin embargo

es insuficiente para satisfacer las necesidades de toda la poblacion de la ciudad.

Problemas principales que produce el automovil

Por lo que respecta a reconocer las implicaciones que tiene el uso del automovil, la
percepcion de los actores entrevistados es homogénea. La mayoria coinciden en que el mayor
problema que produce el uso del automovil tiene que ver con la calidad del medio ambiente
(Cuadro 4.5). Uno de los entrevistados fue més alla, mencionando que el uso del auto incide en el

gasto publico en el mediano y largo plazo, puesto que la salud de los habitantes se verd mermada
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por la contaminacion y el estrés causado por el trafico vehicular y congestionamientos, sumado al
gasto tradicional en mantenimiento a la red vial causado por el desgaste.

Cuadro 4.5 Problemas que produce el uso del automovil

Problema No. de menciones
Contaminacion 6
Congestionamiento 5
Estrés 4
Pérdida de horas/hombre 3
Incremento de gasto publico (por mantenimiento 3

vial y atencion a problemas de salud derivados de la

contaminacion)
Accidentes 2
Mayor consumo de energéticos 1

Equidad y Justicia Social

En el discurso teorico, la existencia de espacio publico urbano y buenos sistemas de
transporte publico urbano son relacionados con la materializacion de una ciudad verdaderamente
democratica accesible para quienes la habitan. La definicion de lo publico lleva implicita la
busqueda de justicia social, por lo cual se consideré importante explorar la percepcion de los
entrevistados sobre los temas de equidad y justicia, preguntandoles si consideraban a Tijuana
como una ‘ciudad accesible y justa’.

En cuanto a la accesibilidad, dos terceras partes de los entrevistados consideran que NO
es accesible, principalmente debido a las condiciones topograficas que han determinado la
estructura vial, lo que conjugado con el origen irregular de la ciudad, ha dado como resultado
zonas inaccesibles tanto para el TPU como para servicios urbanos.

Acerca de si consideran a Tijuana una ciudad ‘justa’, la mayoria de las respuestas fueron
negativas, sin embargo, hubo respuestas interesantes en este sentido que vale la pena mencionar.
El Arq. Salvador Gonzalez, del grupo URBI respondié que SI es una ciudad justa, agregando
“...cada ciudad tiene lo que se merece...”’; por su parte, la Arq. Ana Elena Espinoza, directora de
IMPLAN reconoce tacitamente que NO lo es, diciendo que *“...ninguna ciudad lo es en el

capitalismo...”’; similar a su respuesta, fue la del C.P. Octavio Corona, Secretario de Desarrollo
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Econémico del Ayuntamiento de Tijuana, quien reconoce que NO es accesible pero dice
“...somos como otras ciudades...”. Por otro lado, el Ing. Mario Arreola, director del grupo GEO
y el Ing. Luis Lopez Moctezuma, de Fideicomiso “El Florido” opinaron que la respuesta seria
relativa, puesto que muchas personas que migran y se establecen en esta ciudad encuentran
mejores condiciones de vida que en sus sitios de origen, por lo que en esos casos Tijuana resulta
ser una ciudad justa, sin embargo reconocen las deficiencias urbanas de la ciudad y la necesidad
de mejorar sus condiciones para elevar su calidad de vida.

Sus respuestas se resumen en los siguientes puntos:

e Puede ser mejor para aquellos que emigraron de otras zonas con peores condiciones

e Esuna ciudad de marcados contrastes sociales

o Los recursos urbanos estdn mal distribuidos, hay zonas que no tienen nada y otras que
concentran todo.

o Es justa para aquellos que encontraron mejores condiciones de vida que en sus lugares de
origen

El resultado de estas respuestas es importante para la investigacion puesto que
proporciona elementos para deducir el &nimo y disposicidon de los entrevistados a formular un
concepto de ciudad a la que aspirar, a la que se desee tener o convertir a Tijuana.

Se deduce que los entrevistados en general no consideran que la ciudad cumpla con los
objetivos de equidad y justicia social, y que esto haya sido a su vez consecuencia de las acciones
de quienes la habitan. Es importante destacar la idea implicita en algunas respuestas de ‘estamos
mejor comparados con otros’, que especificamente se relaciona con el nivel de ingreso y las
oportunidades de empleo que la ciudad ofrece en comparacion con otras del pais.

Sin embargo, si bien es cierto que el concepto de calidad de vida adoptado para este
trabajo da mucho énfasis a la satisfaccion de las expectativas de los individuos, este enfoque

también otorga un gran peso a la relacion del individuo con su entorno, es decir, la satisfaccion
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que éste experimente en las condiciones fisicas que lo rodeen, y por lo tanto no puede
considerarse por si solo el mejorar los niveles de ingreso de la poblacion.

En consecuencia, se puede asumir que los actores entrevistados son concientes de las
condiciones inequitativas para gran parte de la poblacion que se han generado a partir de la forma
en que se ha producido la ciudad y se supone —con base a su enfoque positivo inicial- que se
encuentren en la disposicion de formular una visiéon comun para mejorar o redefinir la forma de

construir la ciudad.

Propuestas para mejorar la calidad de vida de la ciudad
Se pidi6 a los entrevistados sugerir propuestas para mejorar la calidad de vida de la
ciudad en relacion a los tres aspectos que toca este trabajo: espacio publico urbano, transporte
privado y transporte publico urbano. En todo caso, propuestas de tipo estructural fueron
mencionadas las cuales por su caracter es importante mencionar, como son:
1. Continuar apoyando la necesidad de ampliar los periodos de administracion municipales
o bien se permita la reeleccion, lo que serviria para dar continuidad a la planeacion y
concretar proyectos.
2. Fomentar la corresponsabilidad ciudadana y educar a la sociedad para mejorar el orden

G

urbano: “...que cada ciudadano sea responsable de su ‘pedazo’ de ciudad...”.
3. Procurar satisfacer las necesidades de la poblacion en subcentros para disminuir el
numero de viajes hacia el centro.
En forma especifica sobre el Espacio Publico Urbano los entrevistados mencionaron
como necesarias las siguientes acciones:
e ‘[luminar’ las calles y mayor limpieza
e Mejor control urbano: planear la ciudad en funcién de los EPU’s, proyectarlos y

respetarlos

e Invertir en disefio urbano y mejoramiento vial
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e Generar ‘barrios’ y proporcionar equipamiento acorde a las necesidades y caracteristicas
socieconomicas de cada zona tenga. Ej. Barrios de familias jovenes — canchas deportivas;
barrios con alta densidad de adultos mayores-parques y jardines, et.

Con relacion al Transporte Publico Urbano y el Transporte Privado (auto), los
entrevistados proponen lo siguiente:

e Generar un parteaguas en la forma en que se ha venido operando el servicio del TPU, a
partir de una iniciativa publico-privada que empuje a los concesionarios a cambiar sus
esquemas de operacion.

e Mayor infraestructura vial.

e Racionalizar los modos de transporte (buscar un balance)

e Concensuar con los empresarios operadores del servicio e invitar a otros a invertir en la
mejora y modernizacion de los sistemas de TPU

e Planear y ordenar el TPU articulando corredores principales; apoyar con taxis libres para

servir a aquellas zonas de dificil acceso para otros modos de TPU.

Jncidira la creciente dependencia del automovil como medio de transporte en la
competitividad de la ciudad y su desarrollo economico?

Finalmente se cuestiono a los entrevistados si consideran que la problematica que habian
ido describiendo genera impactos en la competitividad de la ciudad y si afectaria a su futuro
desarrollo econdmico. La mayoria contestaron que SI AFECTARA en el mediano y largo plazo:
siete de ellos respondieron afirmativamente, uno fue ambiguo y uno estuvo seguro que no
afectara.

Quienes consideran que SI sustentaron su respuesta en los siguientes argumentos:

e Los problemas de movilidad ahuyentan inversion porque disminuyen la eficiencia de las

empresas que se localizan en la ciudad y transportan sus productos hacia los Estados Unidos.
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e [Es necesario un replanteamiento en la forma de urbanizar la ciudad, puesto que generara
ineficiencias que afectaran al empleo en el largo plazo.

¢ Buen sistema de TPU y buena movilidad generan buena economia y calidad de vida.

o Si las vialidades, estacionamientos y sitios para el TPU no son ordenados y la imagen estética
de las zonas de comercio no es buena, baja el consumo.

Quien fue ambiguo, reconocié que todo lo negativo o positivo termina por impactar al
desarrollo econémico, pero que en el caso de esta ciudad, a pesar de lo negativo se continuara
creciendo y seguira llegando gente de otros lugares. Este mismo argumento fue utilizado por
quien opind que la dependencia en el uso del automoévil NO incidird negativamente en el
desarrollo econémico, agregd que las ventajas de localizacion de la ciudad —la vecindad con el
estado de California en Estados Unidos- continuara siendo el principal atractor de migrantes y por

lo tanto, el capital humano se sumara a los atractivos que la ciudad tiene para la inversion.

4.4. Conclusiones del capitulo cuatro

Como se pudo observar, las ciudades de la frontera historicamente han sido el resultado
de visiones, politicas y acciones confusas y hasta contradictorias. Un ejemplo de ello es que al
conocer la opinién de los entrevistados se encontrd en general que los actores con mayor
influencia en el diseflo y materializacion de las politicas relativas a la ciudad SI tienen conciencia
de la magnitud de los problemas que la actual forma de ‘hacer ciudad’ estd generando para la
sociedad -desde la perspectiva de la ausencia de una politica de movilidad- y que sin embargo y a
pesar de contar con afios ocupando este tipo de posiciones, no han reflejado o logrado traducir de
manera coherente esta vision en politicas y acciones.

La mayoria de ellos tienen también clara la relacion intrinseca entre los problemas
urbanos y como afectan a la sociedad en general, especialmente aquellos que tienen que ver con

el transporte publico-privado y espacio publico urbano, sin embargo, también reconocen que se
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trata de un tema que requiere primero de voluntades politicas dados los intereses econdmicos
involucrados.

Es importante destacar que incluso los actores del sector privado reconocen que las
caracteristicas cualitativas —la falta de espacios publicos, tamafio de viviendas de las soluciones a
las demandas de suelo y vivienda son deficientes, consideran que lo anterior va en detrimento de
la calidad de vida de la poblacion e incrementa las posibilidades de problemas sociales que a la
larga costaran mas tanto en términos sociales como economicos. Por otro lado, han sido en ellos
mismos donde ha recaido” la responsabilidad de disefiar politicas y materializarlas en la ciudad
como se planteod en el apartado donde se revisa la politica de vivienda de los ultimos afios.

Al solicitarles propuestas que sirvieran para mejorar la calidad de vida de la poblacion en
Tijuana, sus respuestas llevaron implicita la necesidad de cambio que va desde la forma en que
se concibe a la ciudad y el enfoque bajo el cual se intenta planearla y opinan que éste debe ser
encabezado por el Estado. Se distinguen 3 aspectos principales en donde radican las bases para
este cambio:

1. Intervencion conjunta Publico-Privada
2. Corresponsabilidad ciudadana

3. Modificacion del paradigma actual de ‘hacer ciudad’

73 Por lo menos en los ultimos afios dentro de los cuales se ha instrumentado la politica de vivienda.
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CAPITULO 5
Politicas Publicas en materia de movilidad y construccion del EPU.

El presente capitulo se destind a la reflexion critica sobre las politicas publicas que en
gran medida determinan la construccion de la ciudad, la cual se plasma en planes y programas de
orden estatal y municipal vigentes en materia de desarrollo social, economico y urbano que
aplican a la ciudad de Tijuana.

El capitulo se divide en cuatro secciones; en la primera se proporcionan antecedentes que
sirvan de marco para la reflexion, con relacion al paradigma de planeacion que prevalece en
Meéxico; la segunda parte se destina a la revision del contenido de los planes y programas
seleccionados (Cuadro 5.1) con relacion a la movilidad dentro de la ciudad —politicas y
estrategias con relacion al TPU y el TP- y a la construccion social del espacio urbano; la tercera

parte se destina a la reflexion critica acerca de dichos contenidos y la cuarta a las conclusiones del

capitulo.
Cuadro 5.1 Planes y Programas revisados
Estatales Abreviacion Municipales Abreviacion
Programa Sectorial de PSDU, 2002-07 Plan de Activacion PAU
Desarrollo Urbano del Urbana, del XIV
Estado de B.C., 2002-2007 Ayuntamiento de
Tijuana, 1994
Programa Sectorial de PSDS, 2002-07 Plan Estratégico de PET 2025
Desarrollo Social del Tijuana, 2003-2025, del
Estado de B.C.,2002-2007 XVII Ayuntamiento de
Tijuana, 2001
Programa Sectorial de PSDE, 2002-07 Plan Municipal de PMD, 2005-07
Desarrollo Econdémico del Desarrollo de Tijuana,
Estado de B.C., 2002-2007 2005-2007
Programa de Desarrollo PDUCP-TJ
Urbano de Centro de
Poblacion de Tijuana,
2002-2025

5.1. Antecedentes
Es necesario tener como referencia que en México el paradigma de planeaciéon urbana
que aun prevalece en el marco juridico responde al modelo funcionalista -dentro del cual tanto

esta disciplina como el urbanismo surgieron de las tradiciones académicas de arquitectos e
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ingenieros, orientando en gran medida el estudio de la ciudad a cuestiones estéticas y técnicas
(Iracheta, 1997)-. A pesar de lo anterior se puede observar la evolucion del paradigma urbano
dominante en el pais, hacia uno que considera todas las dimensiones y que pretende alcanzar el
ordenamiento del territorio a partir de la comprension de sus interrelaciones.”

En Baja California actualmente se observa el mismo intento de ‘evolucion’ en el
paradigma de planeacion, especialmente a nivel municipal, sin embargo -al igual que el PNDU y
OT, 2001-2006- atin no se ha logrado la congruencia entre sus estrategias y acciones, en gran
parte debido al caracter sectorizado que la planeacion tiene en el marco normativo y a que los
pocos planes estratégicos’ elaborados finalmente no tienen un sustento juridico.

Especificamente en la ciudad de Tijuana existen antecedentes de planeacion estratégica
desde 1995, cuando se elabord el Plan de Activacion Urbana -impulsado en gran parte por los
graves dafios sufridos en la ciudad por las lluvias derivadas del fenomeno “El Nifio” de 1993- en
el cual se abordaba desde este enfoque integral la problematica de la ciudad; a este plan le siguid
el Plan Estratégico de Desarrollo Economico (elaborado por el Consejo de Desarrollo

Econémico en el 2000) y ambos sirvieron como base para el Plan Estratégico de Tijuana, 2003-

2025 (PET 2025).

™ El Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial, 2001-2006 (PNDUyOT) es un
intento en esta modificacion del paradigma de planeacion, del cual se desprenden dos aportaciones
importantes: el enfoque hacia el modelo de ordenamiento territorial (que considera todas las dimensiones a
encontrase en el marco del desarrollo sostenible) y la modificacion del estructura formal de la elaboracion
clasica de programas de desarrollo intentando dirigirse hacia la planeacion estratégica. A pesar de las
severas criticas a su congruencia metodologica y argumentativa realizadas por Garza (2000) —y a la
ausencia de una definicion clara de lo que se espera del territorio, de mecanismos, instrumentos y fondos
para lograr la interminable lista de objetivos-, creo pertinente reconocer como un avance el simple hecho de
haber modificado la “forma” o esquema de realizar el documento.

Se puede intuir un esfuerzo por elaborar un instrumento mas claro, flexible y sobre todo operativo; se
vislumbra un intento por evolucionar hacia la planeacion estratégica, que a pesar de no haberse concretado
de la mejor manera, si ha permeado hacia los niveles inferiores de planeacion que por Ley deben sujetarse a
sus disposiciones. Es el caso de los recientes planes de desarrollo estatales en Baja California (social,
urbano, econdmico, etc), que también intentaron seguir esquemas de planeacion estratégica, sobre lo cual
se tratara un poco mas en este capitulo.

7 La planeacion estratégica aplicada a ciudades es considerada como parte esencial del nuevo paradigma
de la planeacion/gestion urbana, ya que permite la elaboracion de instrumentos practicos y flexibles para la
toma de decisiones y que facilitan la viabilidad economica y social de los proyectos que promueven.
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Aunque estos instrumentos fueron realizados con la intencién de guiar las estrategias
econdmicas, sociales y urbanas bajo una vision conjunta de todos los sectores de la poblacion,
ninguno de ellos fue claramente identificado por los tomadores de decisiones como tal, a pesar de
contar con un esquema que hace mas clara su operatividad. Al parecer, han quedado en ‘buenas
intenciones’ que se ven opacadas por los tradicionales instrumentos rigidos de planeacion que
‘deben’ ser elaborados por instruccion legal —como el PDUCP, cuya elaboracion es condicionante
para cualquier futuro financiamiento, para atraccion de inversiones e incluso para asignacion de

recursos federales-.

5.2. Movilidad (TP y TPU) y construccion del espacio urbano (EPU) en las politicas
publicas en Tijuana.

El objetivo de este apartado es extraer de los documentos revisados la informacion
necesaria para inferir la congruencia entre sus visiones acerca del desarrollo, lo que esperan de la
ciudad y de qué forma abordan y pretenden resolver los problemas de movilidad y construccion
de la ciudad. Para este efecto, primero se presenta un antecedente general de cada uno de ellos y
posteriormente se presenta en un cuadro resumen la informacion relevante para este trabajo.

En cuanto a los programas de orden estatal revisados, los programas sectoriales de
desarrollo responden de forma especifica a los objetivos del Plan Estatal de Desarrollo, 2002-
2007 el cual bajo el enfoque del desarrollo sostenible y humanista pretende mejorar la calidad de
vida de los habitantes de Baja California. Al igual que el Plan Nacional de Desarrollo, se enfoca
en el individuo y busca la ampliacidon de sus oportunidades para su desarrollo.

Los tres programas revisados (PSDU; PSDS y PSDE, 2002-2007) intentan seguir la
estructura formal de la planeacion estratégica; su apartados reciben los nombre de: ;En donde
estamos?; ;A donde queremos llegar?; y ;Coémo vamos a lograrlo? En los tres se definen Lineas

Estratégicas, Lineas de Accion y Acciones con descripciones muy especificas y que han sido
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organizadas por dependencia (en el caso del PSDU), o bien por rubro —en el caso del PSDS se
organizan por temas como salud, educacion, etc y del PSDE por actividad-.

En cuanto a la consideracion de una vision integral, el PSDU se concibe a partir de
considerar las dimensiones ambientales, social y econémica; por su parte, el PSDS mantiene un
enfoque asistencial, dirigido basicamente a buscar mejorar las condiciones de marginacion a
partir de acciones que van desde la asistencia social, urbanizacion y proyectos productivos. Por su
parte, el PSDE plantea una visidbn mas practica e integral, considerando aspectos urbanos y
sociales como parte esencial de la competitividad a que aspiraria el estado y cada una de sus
ciudades.

Se pudo tener acceso a dos documentos elaborados por administraciones municipales que
se considerd importante incluir en esta revision, dado que evidencian una parte del caracter
emprendedor de la sociedad tijuanense, ante el reconocimiento de sus dificultades y
potencialidades.

Desde inicios de la década de los 90°s la intencion de evolucionar en la ‘forma de hacer
ciudad’ quedo asentada en el Plan de Activacion Urbana de 1994 (PAU), elaborado por el XIV
ayuntamiento de la ciudad’® cuya mayor aportacion fue la inclusion de todos los sectores de la
sociedad tanto en su planeacion como en los mecanismos de financiamiento de las obras que
proponia realizar.

El PAU, mas que un plan fue un proyecto que contemplaba la organizacion del espacio
metropolitano de la ciudad considerando soportar tanto su desarrollo econémico como social para
mejorar la calidad de vida de la poblacion; ademas de la identificacion de acciones especificas y
necesarias para la ciudad -que basicamente aspiraban a mejorar la funcionalidad de la estructura
vial y la calidad de la imagen urbana-, contd con un planteamiento de esquema de financiamiento
en el cual la aportacion directa de la sociedad, que representaba el 40% del costo total de las

acciones, y la participacion de los tres 6rdenes de gobierno y el sector privado. De acuerdo al

761992-1995, presidente municipal: Héctor Guillermo Osuna Jaime
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documento revisado, la mayoria de los asistentes a las consultas ciudadanas del Plan lo aprobaron
y estuvieron de acuerdo con el pago de la derrama de las obras.”’

A este primer ejercicio de planeacion estratégica siguio el Plan Estratégico de Desarrollo
Economico, elaborado por el CDT entre 1999 y 2000, el cual junto al PAU sirvié como insumo y
antecedente para la elaboracion del Plan Estratégico de Tijuana, 2003-2025 (PET) elaborado por
el XVI ayuntamiento de la ciudad.” El PET a diferencia del PAU no plantea mecanismos de
financiamiento y no contd con una consulta ciudadana tan directa; al igual que su predecesor,
concibe desde un enfoque holistico el desarrollo de la ciudad (econémico, socio-cultural, urbano-
ambiental) y da énfasis a la atencion a los problemas urbano-sociales (servicios urbanos como el
TPU y la necesidad de EPU’s para la cohesion social) como medio para alcanzar Ia
competitividad econdémica en el contexto global. Plantea ademas una vision clara de ‘proyecto de
ciudad’ a que se aspira, la cual se apoy0 en el consenso existente entre los sectores entrevistados.

Por otro lado, se revisaron instrumentos de planeacion que por Ley deben realizar los
municipios, como el Plan Municipal de Desarrollo, 2004-2007 y el Programa de Desarrollo
Urbano del Centro de Poblacion de Tijuana, 2002-2025. El primero es el que determina las
politicas que actualmente guian al XVIII ayuntamiento de la ciudad” en todos los ambitos -
social, econémico, urbano y ambiental-; es un documento muy extenso que establece 6 politicas a

las que corresponden 12 “nticleos estratégicos™’

que derivan en 92 objetivos que cubren las areas
mencionadas; se realizd partiendo del esquema de planeacion estratégica, pero finalmente

respondié mas al esquema tradicional de elaboracion de planes.

" De acuerdo a la Ley de Urbanizacién del Estado, el costo de una obra o accion de infraestructura puede
ser ‘derramado’ entre los habitantes que son beneficiados a través de la mejora en la plusvalia de su
propiedad. En el caso del PAU, se establecian franjas diferenciadas para la derrama: aquellos directamente
beneficiados pagarian el porcentaje completo de su participacion y éste iria disminuyendo conforme el
beneficio fuera de forma mas indirecta; al final, se esperaba contar con que la derrama llegara a toda la
poblacion puesto que muchas de las obras (como el caso de puentes o pasos a desnivel) beneficiaban a la
totalidad de la poblacion.

8 2001-2004, presidente municipal: Jesus Gonzalez Reyes.

792004-2007, presidente municipal: Jorge Hank Rohn

%0°El PMD, 2004-2007 define como “Niicleos Estratégicos” como “...aquellos enunciados cuya finalidad es
determinar directrices a los proyectos estratégicos y programas operativos...” pp. 40
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En lo que respecta al PDUCP de Tijuana, 2003-2025, este programa se mantiene mas
apegado al paradigma funcionalista; la estructura del documento obedece a los tradicionales
programas de desarrollo cuyo contenido establece la SEDESOL, aunque se pude apreciar el
intento por introducir algunos conceptos del desarrollo sostenible en su discurso, especialmente
en el Nivel Estratégico donde incluye la ‘vision’ de la ciudad a que se quiere llegar.

Respecto a lo que cada uno de estos planes y programas incluye con relacion a la
movilidad (TPU y TP) y su relacion con la construccion fisica de la ciudad, se presenta en el
Cuadro 5.2 la informacion organizada en los temas: Enfoque del desarrollo; Vinculacion con
otros sectores; Objetivo (escenario futuro deseado); Politica/Estrategia/Acciones —con relacion al
TP, TPU y EPU-, con la intencion de identificar tanto el enfoque de desarrollo bajo el cual se
elaboraron, el modelo de planeacion que siguen y como esto se tradujo —ya sea congruente o no-

en politicas, estrategias y acciones.
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Cuadro 5.2 Politicas Publicas relacionadas al TPU, TP y EPU

Plan/Programa Enfoque del Vinculacién con otros Objetivo Politica / Estrategia / Acciones
Desarrollo sectores
(escenario futuro deseado) Movilidad Construccion del Espacio
Urbano
TP . TPU EPU
Estatales
PSDU, 2002-07 Desarrollo Existe la nocién de la Desarrollo urbano ordenado determinado | Nivel Interurbano. Se Las prioridades se enfocan a la
Sostenible relacion de las por: focaliza al mejoramiento de dotacion de suelo y vivienda y
necesidades de desarrollo e Marco juridico agil infraestructura de transporte | el abatimiento de la
urbano con la actividad e Planeacion consensuada por la interubana y regional irregularidad
econdmica y la situacion sociedad (ferrocarril, puertos,
social, sin embargo, e Cooperacién piblico-privada para libramientos carreteros)
plantea sus estrategias al dotar de suelo y vivienda
margen de los objetivosy o Abatimiento de la irregularidad de la - Vivel Intraurbano. Se avoca
metas del desarrollo tenencia de la tierra a estrategias y acciones con
economico. o Integracion territorial relacion al mejoramiento de
e  Con infraestructura regional cruces fronterizos
Sobre Tijuana, reconoce que
tiene un problema de
circulacion intraurbana y
considera urgente integrar
programas de atencion al
rezago vial.
No menciona dentro de la
problematica de movilidad
de Tijuana al TPU
PSDS, 2002-07 Desarrollo El cumplimiento de sus Que las comunidades con menor ingreso | No lo contempla No plantea una politica
Sostenible objetivos depende en gran | cuenten con mas infraestructura, servicios integral acerca de la

medida del Sector
Desarrollo Urbano e
Infraestructura, asi como
de los avances en el
desarrollo econémico.

y equipamiento superiores a los

estrictamente necesarios:

e Servicios educativos

e  Salud y programas de nutricion

e Infraestructura cultural y espacios
para la practica de deporte y
actividades de esparcimiento.

construccion del EPU

Se focaliza en:

e  Dotacion de
infraestructura basica,

e  Atencion al problema de
tenencia de tierra

e  Dotacion de
infraestructura deportiva
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Cuadro 5.2 Politicas Publicas relacionadas al TPU, TP y EPU

Plan/Programa Enfoque del Vinculacién con otros Objetivo Politica / Estrategia / Acciones
Desarrollo sectores
(escenario futuro deseado) Movilidad Construccion del Espacio
Urbano
TP . TPU EPU
PSDE, 2002-07 Desarrollo Considera el En lugar de ver el escenario futuro del No se reconoce en el No plantea una ‘vision’ de
Sostenible aprovechamiento de las estado, visualiza al propio Gobierno del documento a la movilidad ciudades en el desarrollo

vocaciones del territorio,
asi como la promocion del
desarrollo humano integral
para cambiar la actitud,
como instrumento para
alcanzar una mayor
productividad y
competitividad.

Su forma de vincularse
con el desarrollo urbano
mencionar aquellas
necesidades especificas de
cada region en materia de
infraestructura.

Estado como un ‘lider’ que sabe
aprovechar los recursos naturales,
humanos a partir del potencial del
territorio, que capitaliza las
oportunidades de la globalizacion, y que
logra mejor rentabilidad, mayor arraigo
en la poblacion y mejor calidad de vida.

como un problema para el
desarrollo econdémico.

Sin embargo, si se menciona
la necesidad de mejorar
infraestructura vial y
sistemas de trasporte
colectivo.

El tema del uso excesivo de
transporte privado no se
menciona

econdmico que se pretende
alcanzar.

En general, se menciona como
fomento al desarrollo
econdmico la existencia de
oferta de vivienda econdémica
como medio para fomentar la
productividad.

Dentro de las areas

estratégicas clave para

alcanzar el desarrollo

econémico en Tijuana,

considera:

e  Megjorar la percepcion
que se tiene de la ciudad
(insegura)
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Cuadro 5.2 Politicas Publicas relacionadas al TPU, TP y EPU

Plan/Programa Enfoque del Vinculacién con otros Objetivo Politica / Estrategia / Acciones
Desarrollo sectores
(escenario futuro deseado) Movilidad Construccion del Espacio
Urbano
TP | TPU EPU
Municipales
PAU Desarrollo El plan reconoce Desarrollo armoénico de la ciudad de La politica de movilidad Regeneracion de
Sostenible plenamente la necesidad Tijuana, atendiendo rezago en principal se avoco a mejorar pavimentos
(planteamiento de mejorar las condiciones | infraestructura vial y sienta bases para y ampliar la estructura vial. Acciones de integracion
desde la fisicas de la ciudad como estimular el desarrollo econdémico. El plan indicaba obras social
planeacion medio para continuar Como medios principales para lo anterior | especificas, identificadas Mejorar imagen urbana
estratégica) avanzando en el desarrollo | consideraba: plenamente por ubicacion y Elevar condiciones de

econdmico y social.

La traduccion de lo
anterior se reflejo en un
listado de acciones
concretas que buscaban
mejorar basicamente la
funcionalidad e imagen de
la ciudad.

Cont6 con participacion
ciudadana en el proceso de
planeacion y validacion,
asi como del sector
privado.

e  Mejorar la funcionalidad de la
estructura vial
e  Favorecer la integracion social

costo.

Planteaba también contribuir
a la funcionalidad del TPU y
TP, sin embargo, no estaba
traducido a acciones
concretas.

seguridad
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Cuadro 5.2 Politicas Publicas relacionadas al TPU, TP y EPU

Plan/Programa Enfoque del Vinculacién con otros Objetivo Politica / Estrategia / Acciones
Desarrollo sectores
(escenario futuro deseado) Movilidad Construccion del Espacio
Urbano
TP . TPU EPU

PET 2025 Desarrollo Tiene como antecedente al | Tijuana como: Reconoce la falta de Reconoce una distribucion
Sostenible PAU e  (Ciudad turistica de clase mundial vialidades que comuniquen inadecuada de la
(planteamiento e  Ciudad industrial de medianas y eficientemente y la mala infraestructura y servicios
desde la Igual a este, reconoce la altas tecnologias electronica y calidad de los medios de urbanos, la carencia de
planeacion relacion entre las emergente automotriz transporte espacios de convivencia.
estratégica) dimensiones social- e  Centralidad universitaria y cultural

cultural, econdémica y
urbana.

El ‘Modelo de ciudad’ se
plante6 en relacion a las
vocaciones econdmicas de
la ciudad y sus potenciales
debidos a su localizacion
geografica.

del noroeste

Centro de distribucion primario
Ciudad amable para sus ciudadanos
y visitantes

Ciudad agil en comunicaciones y
moderna en su transporte

Ciudad dinamica y prospera

Centro financiero

Ciudad informada de su region y
que informa a sus ciudadanos

e  No reconoce la
dependencia en el uso
del TP como un
problema, ni los costos
sociales que implica

e  En cuanto al TPU solo
propone que se realice
un plan maestro de
vialidad y transporte
con una ‘vision al
nuevo milenio’

Que el tejido social de la
ciudad requiere de espacios y
equipamientos destinados al
ocio, convivencia, cultura,
deporte y zonas verdes, como
medio para mejorar la
articulacion social.

Se plantea la creacion de
EPU’s, sin embargo, no se les
vincula con los medios de
movilidad intraurbana
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Cuadro 5.2 Politicas Publicas relacionadas al TPU, TP y EPU

Plan/Programa Enfoque del Vinculacién con otros Objetivo Politica / Estrategia / Acciones
Desarrollo sectores
(escenario futuro deseado) Movilidad Construccion del Espacio
Urbano
TP .___TPU EPU
PMD, 2005-07 Desarrollo El plan contempla a todos | Una ciudad segura, optimista, tolerante, Reconoce en su Nucleo Reconoce la necesidad urgente
sostenible / los sectores en sus 92 plural, culturalmente diversa, confiada en = Estratégico -No. 6 de la ciudad por contar con
desarrollista objetivos que abarcan sus posibilidades y apoyada en un Modernizacion del Sistema EPU que permitan la

(Fue elaborado
bajo el esquema
formal de la
planeacion
estratégica, sin
embargo el texto
€s extenso y
rebuscado, lo
cual contraviene
el espiritu
pragmatico de la
PE.

Se da mucho
énfasis a
acciones de tipo
asistencialista,
mas que de
carécter
estratégico)

todas las dimensiones.

Actualmente, todos los
organismos y
dependencias del
ayuntamiento de Tijuana
determinan sus acciones
con base a este plan.

gobierno con rumbo, incluyente,
promotor del desarrollo econdmico
sustentable basado en el respeto al medio
ambiente.

de Transporte y Vialidad- los
efectos negativos que la
combinacion entre
motorizacion e
infraestructura vial
insuficiente traen para la
ciudad.

Reconoce urgente fomentar
el uso del TPU y racionalizar
el del TP, la actualizacién
del marco legal y la
necesidad de ordenar la
ciudad a partir de sus
sistemas de movilidad para
darle sostenibilidad a largo
plazo.

convivencia social

Propone la generacion de 9
parques urbanos, uno para
cada delegacion, dentro del
Nucleo Estratégico 5.
Escenarios para una vida
digna.

En este plan tampoco se
vinculan el tema de la
movilidad con el de la
generacion de EPU, ni
tampoco se plantea la vision
de un ‘orden’ o conectividad
entre los parques
mencionados.
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Cuadro 5.2 Politicas Publicas relacionadas al TPU, TP y EPU

Plan/Programa Enfoque del Vinculacién con otros Objetivo Politica / Estrategia / Acciones
Desarrollo sectores
(escenario futuro deseado) Movilidad Construccion del Espacio
Urbano
TP | TPU EPU
PDUCP-TJ Desarrollista Dentro de la rigidez de la En su vision se establece como meta el Bajo las politicas de En los objetivos especificos

(Elaborado con
la estructura
indicada por
Ley, pero en
algunas partes
de su discurso
maneja el
concepto de
Desarrollo
Sustentable —asi
da inicio a su
apartado de
estrategias)

estructura que un
programa de este tipo debe
seguir, se incluyen las
dimensiones ambiental y
econdmica en el analisis.

Por otro lado, las
estrategias y acciones se
limitan al ambito urbano y
basicamente el programa
se resumen en un
instrumento de
zonificacion de usos de
suelo y lineamientos
viales.

desarrollo sustentable y eficiente, en

donde se promueve el equilibrio y

desarrollo del medio ambiente, del

crecimiento urbano, econémico y

participacion comunitaria.

Generar una mejor calidad de vida a

través de:

e  Rehabilitacion de la via publica

e Vivienda

e  Servicios

e  Fomentando el concepto de equidad
brindando la oportunidad de acceder
a estas amenidades.

Orientar el crecimiento de la ciudad con
eficiencia y equidad, con una perspectiva
de calidad de vida para los habitantes
actuales y futuros.

De acuerdo a lo anterior, se menciona
que la estructura urbana propuesta hara
posible (entre otras):

e Que se mejore el sistema vial y de
TPU para que disminuya costos de
desplazamiento y mejore la
accesibilidad urbana

e Que se plantee una estrategia de
rehabilitacion y revitalizacion
urbana

e Guiar el mejoramiento del entorno
del municipio

Mejoramiento y Crecimiento
se ubica el Programa de
Vialidad y Transporte, que
buscara atender los objetivos
particulares de la Estrategia
en esta materia, que son:

Proponer una
estructura vial
jerarquizada

Etapas de desarrollo de
la estructura vial (2002,
2010y 2025)
Promover la
coordinacion de la
estructura vial para
instalaciones futuras de
plantas, terminales y
redes de infraestructura
Fomentar el
transporte masivo
que permita
disminuir el nimero
de vehiculos que
circulan diariamente,
asi como elevar la
calidad del servicio

para el tema del SUELO, se
plantea:

Rehabilitacion de
colonias de la ciudad
propiciando subcentros
Promover la utilizacion
de terrenos baldios
Proponer medianas y
altas densidades de
ocupacion para reducir
costos de
infraestructuras y hacer
sostenible el TPU

El tema del suelo aparece
ubicado dentro de las
politicas de Mejoramiento,
Crecimiento y Conservacion-
Preservacion, en gran medida
refiriéndose a acciones
referidas a la imagen urbana
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5.3. Reflexion critica

En cuanto a los planes estatales el desarrollo y contenido del documento no corresponde
propiamente a la estructura planteada en el indice; hacia el interior de los documentos el texto se
fragmenta en apartados que provocan la pérdida de continuidad.

En el caso del Programa Sectorial de Desarrollo Urbano, 2002-2007 no plantea una
vision de planeacioén conjunta de estrategias y acciones del desarrollo urbano e infraestructura
necesaria para el estado; objetivos, estrategias y lineas de accion fueron establecidas por cada una
de las dependencias que integran el sector -algunas de las cuales tienen ambitos de competencia
que se empalman- en lugar de asignarlos como “ejecutores” de las estrategias generales.

Cada organismo parece plantear por separado objetivos, estrategias y lineas de accion,
donde se puede leer que varios organismos tienen estrategias similares con relacion al transporte
y comunicaciones —al parecer, todos pueden realizar obras y acciones respecto al mismo tema-

En cuanto al Programa Sectorial de Desarrollo Social del Estado, 2002-2007, su
prioridad es proporcionar el bienestar de los seres humanos, la equidad y la inclusion, impulsa el
desarrollo social comprometido con el desarrollo humano integral, equitativo e incluyente, sin
embargo el enfoque y por tanto sus estrategias son de corte totalmente asistencialitas, lo cual se
traduce a acciones pequefias y aisladas cuya aplicacion es casi directa con el beneficiario o bien,
son para atenuar de forma inmediata y transitoria la situacién del mismo. Sin una visién de
mediano y largo plazo, los esfuerzos se “pulverizan” y no se plasman en el documento acciones
que de forma integral constituyan las bases para elevar las condiciones socioeconomicas de la
poblacidon con menores ingresos o bien que sufre de alguna situacion de marginacion. De acuerdo
a las acciones que plantea atender en cada una de estas prioridades, parece ser una politica social
correctiva de los fallos del mercado.

En cuanto al Programa Sectorial de Desarrollo Econémico, 2002-2007 plantea la
vision territorial para lograr aprovechar los recursos con que cuenta el Estado en beneficio de sus

desarrollo econdmico; en el documento se incluye dentro de las areas estratégicas clave el
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mejorar la percepcion de la ciudad -aunque se focaliza en la inseguridad- y mejorar el transporte
colectivo como parte de aquellos elementos que benefician a la atraccion de inversion econdomica.
A pesar de lo anterior, no se aprecia como se da la vinculacion con los organos de desarrollo
urbano para coordinar estas acciones y sin embargo, es este programa el que presenta una mayor
orientacion hacia la planeacion estratégica, aunque persiste el esquema sectorizado a que lo ata la
normatividad vigente.

Con respecto a los planes y programas de orden municipal, el Plan de Activacion
Urbana (1994) y Plan Estratégico de Tijuana, 2003-2025, a pesar de definir claramente un
objetivo y vision general de la ciudad que esperan lograr, asi como identificar de forma especifica
necesidades tanto en la articulacion social,*” como en movilidad y accesibilidad®'; sin embargo, la
critica principal a estos programas es su desvinculacion con las formas institucionales de realizar
este tipo de programas. La falta de sustento legal de los mismos, los ha convertido un documentos
donde se plasman las buenas intenciones ¢ ideales de politicos y empresarios, que a pesar de
tenerlas, no han asumido el compromiso de darles continuidad o bien de buscar esquemas que
favorezcan su formalizacion. En el caso del PET, no plantea esquemas de financiamiento,
tampoco establece plazos, ni mecanismos de “amarre” para que se ejecute el plan.

Respecto al Plan Municipal de Desarrollo de Tijuana, 2005-2007, este plantea
objetivos muy ambiciosos o que incluso se encuentran fuera del ambito de competencia
municipal. La intencion por cubrir todos los ambitos de la vida de los habitantes de la ciudad lo
convierten finalmente en una lista de buenos deseos, de los cuales tampoco se establece un nivel

de prioridad para su atencion ni los plazos para llevarlos a cabo.

% Crear equipamientos para el bienestar, la convivencia y la calidad de vida del ciudadano a partir de la
regeneracion urbana a partir de varios “frentes” como: plaza publica, vivienda, vialidades, agua y drenaje,
transporte, seguridad, zonas verdes, atencion a las zonas de pobreza extrema, cultura y deporte.

¥ Planteaban que vialidades y sistemas de transporte deberian ser de clase mundial; carreteras y
ferrocarriles deben ser nuevamente evaluados y el aeropuerto debe ser reconvertido en una Terminal
internacional de alta productividad para el transporte de personas y carga.
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En cuanto al Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacion de Tijuana,
2002-2025, el discurso de su Nivel Estratégico no es congruente con el manejado en el
diagnostico; en el primero se intentd introducir el discurso del desarrollo sostenible y enfoque
humanista, plantear una vision del Tijuana que se espera lograr, sin embargo, en los niveles que le
preceden se realizo el andlisis bajo el enfoque funcionalista, lo cual se refleja en que se reconocen
por separado los problemas del TPU y el EPU, asi como la necesidad de atenderlos -estrategias y
acciones se plantean por separado, no se vincula en ninguna la oportunidad de construir o
reivindicar EPU a partir del ordenamiento del TPU-.

Un ejemplo de la confusion en manejo conceptual respecto al desarrollo sostenible es
cuando al introducir el concepto plantea como una META a alcanzar,* siendo que de acuerdo a

este enfoque, se ha aclarado que es un PROCESO.

5.4. Conclusiones del capitulo cinco

Con la revision realizada a estos planes y programas se puede corroborar la falta de
congruencia que existe desde los enfoques a partir de los cuales se conciben, entre sus visiones y
la traduccion de las mismas a objetivos y estrategias para alcanzarlos.

En cuanto al tema de la movilidad y la importancia de la calidad del espacio publico
urbano, a excepcion del PSDS, en el resto se otorga un peso muy importante tanto al TPU como
al EPU; sin embargo, solo el Plan Municipal de Desarrollo identifica al congestionamiento
provocado por el uso de vehiculos como un problema que incide negativamente en la calidad de
vida de la poblacion e introduce la idea de instrumentar medidas para aminorar este problema,
como la “racionalizacion” de su uso y la mejora a la par del TPU, aunque no llega a transformarse
en acciones concretas y especificas que indique el como, quién, cuando y con qué recursos se

lograria.

2 PDUCPT-2002-2025, pag. 217
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Se observd que los documentos reflejan los esfuerzos por evolucionar hacia la
elaboracion de planes mas practicos y acorde a los nuevos paradigmas del desarrollo y
planeacion; los planes tienen ya un enfoque de desarrollo sostenible (por lo menos en el discurso)
y un enfoque holistico que aun falta por desarrollar.

Continuando con el como perciben el problema del congestionamiento y si se le relaciona
con otro tipo de problemas urbano-sociales, el resto de los programas, incluido el PDUCP, solo
‘menciona’ la cantidad de vehiculos pero no define una postura al respecto, ni si dicho aumento si
es malo o bueno para la ciudad y por lo tanto, no se traduce a ninguna politica o estrategia.

En cuanto a los intentos de planeacion estratégica, tampoco abordan de forma integral la
relacion TPU y EPU; ambos problemas se reconocen por separado y de la misma forma se
plantean sus soluciones. Lo anterior indica que no se ha visualizado la oportunidad que el TPU
ofrece para la generacion de EPU, a pesar de reconocérsele como un elemento necesario para
alcanzar la equidad.

Debe considerarse como avance que existan antecedentes de Planeacion Estratégica para
la ciudad donde claramente se define una VISION de ciudad que se quiere lograr, con objetivos
claros y que reconocen la importancia y urgencia de atender el problema de movilidad y de la
necesidad de espacios de convivencia como herramientas para la cohesion social necesaria a su
vez para la competitividad de la ciudad.

Por otra parte, en orden para concretar estos avances, es necesario evolucionar en los
siguientes aspectos:

e Marco legal.

Los ejercicios de planeacion estratégica han surgido por una voluntad politica mas que de
la necesidad de contar con instrumentos practicos que faciliten la gestion de la ciudad. El marco
normativo vigente es rigido y desactualizado y en la practica, es necesario hacer uso de la
creatividad para incluir aspectos de los nuevos paradigmas — lo que se aprecia en los intentos de

los planes estatales y municipales por incluir conceptos de desarrollo sostenible-.Sin embargo,

Capitulo 5 100



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

algunas de estas propuestas se ven “bloqueadas” o tienen que ser ajustadas a causa de la todavia

prevaleciente idea de que los planes y programas DEBEN ser como los indica el marco

normativo.

o Integralidad del enfoque. El desarrollo es integral, incluye lo econdémico y social
materializandose en lo urbano; si la ciudad es el resultado y reflejo de la sociedad, se
esperaria que el desarrollo econdémico y social de una sociedad se perciba en el tipo de ciudad
y a su vez, las caracteristicas fisicas de ésta determinaran en mucho la potencialidad de
continuar avanzando en los primeros dos. La ciudad se conforma de la relaciéon reciproca e
interminable de diferentes procesos que incluyen todas las dimensiones, y a pesar de que seria
imposible comprender su funcionamiento en totalidad, si es necesario estudiar aisladamente
algunos de estos procesos partiendo del reconocimiento de su relacion con otros.

El estudio de las ciudades debe ser interdisciplinario (Iracheta, 1997) porque la ciudad es
un constructo social, a su vez la sociedad es una construcciéon y ambas estan en continuo proceso
de construccion (lo cual implica la idea de transformacion). El enfoque que atn prevalece es
espacialista, concibe a la ciudad como un objeto estatico y para poder entender en una forma mas
completa el fenomeno urbano, es necesario analizarla desde diferentes perspectivas, y por tanto,
desde diferentes concepciones académicas; es necesario entender a la ciudad desde una
perspectiva dinamica que se conforma de los constantes movimientos de las actividades de la
sociedad y es por lo cual el tema de la movilidad y su relacion con el espacio urbano debe ser uno

de los ejes principales en su comprension.
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CAPITULO 6
Conclusiones y recomendaciones generales.

La seccion final de esta tesis se ha destinado a presentar las conclusiones generales de la
investigacion, ademas de ofrecer recomendaciones que puedan ser utilizadas como base para el
disefio o mejoramiento de politicas publicas en materia de desarrollo urbano con un enfoque hacia
el ordenamiento del espacio urbano a partir de la movilidad en la ciudad, considerando los

impactos sociales y econémicos que esta conlleva.

6.1. Conclusiones

De acuerdo al concepto de calidad de vida adoptado en este trabajo -definido con base a
las relaciones sociales, fisicas y psiquicas del sujeto con su entorno, lo cual forma sus
expectativas-, se puede deducir que estas expectativas de la poblacion estan siendo satisfechas a
pesar de las condiciones del medio que les rodea, en cuanto a la calidad de los espacios urbanos
analizados.

Lo anterior no justifica las condiciones deficientes en que se han creado estos EPU’s y en
las cuales transcurre la vida cotidiana de gran parte de los habitantes de la ciudad y que han
influido en la conducta urbana de los mismos. Como se hizo notar, aquellas personas que
contaron con otras experiencias pudieron comparar y notar que las condiciones no son
satisfactorias; es necesario elevar las expectativas de la gente, tal vez con un concepto de
ciudad con el objeto de elevar la calidad de vida de los habitantes en funciéon de que se cumplan
sus derechos urbanos (Derechos a la belleza, movilidad y accesibilidad y calidad del medio
ambiente)

Este concepto ampliado de calidad de vida incluiria mejorar la calidad de los espacios de
la ciudad, en los cuales el papel del disefio urbano en la creacion del “imaginario” colectivo sobre
espacio urbano es uno de los mas importantes. A través del disefio de espacios urbanos se puede

proyectar la imagen ultima de consenso de las visiones u objetivos de las aspiraciones
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econdmicas, politicas y sociales de una ciudad; en los espacios urbanos creados “a proposito” se
puede representar la relacion e interaccion reciproca que existe entre los habitantes y su ciudad,
asi como la imagen misma que se desea que la ciudad proyecte.

Lo anterior no solo en términos sociales o de percepcidn sino en econémicos, puesto que
el nivel y calidad de la urbanizacion de una ciudad son clave para determinar su competitividad
(Bull, 2003; Borja y Muxi, 2003) como a la imagen misma que se desea enviar como “mensaje”
al imaginario de los habitantes.

Si bien es cierto que los espacios urbanos se crean espontaneamente por la propia
interaccion de los habitantes, que surgen naturalmente de las relaciones sociales y de éstas con el
espacio fisico, no significa que esta forma resultara en lo mas deseado o adecuado para los
propios habitantes a partir de los cuales se ha generado o bien de aquellos que toman las
decisiones con mayor influencia sobre la construccion de la ciudad.

En la practica se ha podido observar el ‘fracaso social’ de espacios publicos urbanos que
fueron disefados dentro del paradigma funcionalista, los cuales a pesar de cumplir con ciertos
parametros de orden y belleza, resultaron ser espacios no “usados” por la gente o bien, que
terminaron por modificar su uso y funcion originales cuando los habitantes se apropiaron de
ellos acorde a sus necesidades, lo cual por lo general ha terminado en no ser de la mejor calidad
estética.

Lo anterior plantea una contradiccion, pues al asumir para este trabajo que “...la ciudad
es la gente en la calle...” podria pensarse que la calidad del espacio publico urbano se
determinar por el ‘éxito social’ que éste pueda tener, es decir, por la intensidad de uso y
apropiacion de los habitantes de la ciudad, y no exclusivamente por la calidad estética y fisica
del mismo.

Lo anterior implicaria que los derechos urbanos de los habitantes se estan cumpliendo

en forma parcial y por tanto, las condiciones para un adecuado desarrollo humano no se estan
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presentando en la ciudad y por tanto, las oportunidades de un adecuado desarrollo de la sociedad
—lo que se consideraria el capital social- estan limitadas.

En cuanto a los derechos urbanos de los que hablan Borja y Muxi (2003), es probable
que el ‘Derecho a la movilidad y accesibilidad’ esté siendo ejercido por los habitantes de
Tijuana, sin embargo, los derechos a la belleza y a la calidad del medio ambiente no. Lo
anterior, es un indicador de que la ciudad no presenta condiciones de equidad y justicia social, y

que su resultado fisico es el estado de la imagen y orden urbano que prevalece.

Hallazgos

Con el andlisis etnogrdfico a los espacios publicos urbanos seleccionados se encontr6 en
primer término:

a. En aquellos sitios donde la imagen del espacio urbano y la infraestructura destinada a la
escala de la persona fue de menor calidad y marginal, es donde se generan mayor
cantidad de condiciones para la convivencia social.

Lo anterior indica la capacidad de adaptacion del ser humano a las condiciones que le
rodean -a pesar de no ser las mejores- siempre y cuando pueda realizar sus actividades. El
ejemplo mas claro fue el EPU en el area de estudio del Crucero “5 y 10” donde contrario a lo que
se esperaba, las personas que cotidianamente lo viven, manifestaron sentirse tranquilos y se
observo el desarrollo de diferentes formas de “encuentros” personales, ya fuera alrededor de los
vendedores informales, los improvisados paraderos de TPU o simplemente en las banquetas
sucias y en mal estado.

La apropiacion de este espacio por sus usuarios se ha da en gran medida por simple
necesidad; es un espacio de convergencia y transferencia, se trata de una centralidad importante
de la ciudad en la que evidentemente existe “la oportunidad” de colocar una oferta diversa de

servicios y comercios, dados los intensivos flujos de personas —mayormente peatonales-.
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El Crucero “5 y 10” es la materializacion de la multiculturalidad y tolerancia de los
habitantes de Tijuana, como se mencion6 en capitulos anteriores, esta ciudad ha sido conformada
por migrantes de diversos estados del pais, que a pesar de mezclarse y diluir sus costumbres con
el resto, logran aportar algo al mosaico cultural que puede ser apreciado en este EPU.

Con las entrevistas, se encontré que mas del 50 por ciento de las personas que transitan o
lo usan no son nativas de Tijuana; es comun encontrar puestos ambulantes con comidas tipicas de
los estados de Puebla, Oaxaca, venta de articulos que provienen de Guanajuato; modalidades de
comercio formal que han decidido invadir las aceras dada la competencia del comercio informal —
el caso de una agencia de viajes localizada en un local con caracteristicas de taqueria en uno de
los arranques de un puente peatonal es un ejemplo de esto-.

En resumen, la poblacion ha adoptado este EPU por ser uno en el cual puede expresarse,
trabajar, usar, vivir, identificar dentro de la estructura urbana y con el cual también se sienten
identificados. Desafortunadamente, las condiciones fisicas del espacio no son concordantes con la

idea integral de calidad de EPU, en el cual se puedan ejercer a plenitud los derechos urbanos.

b. Las intervenciones en planeacion urbana (de imagen y ordenamiento) no son garantia
para lograr calidad en el Espacio Publico Urbano en Tijuana.

Por el contrario al punto anterior en la Zona del Rio donde se ubican espacios con
mejores caracteristicas fisicas tanto para peatones como automovilistas, es donde menos
encuentros personales se producen, dado que la organizacion del espacio asi lo determina o bien,
repliega dichos encuentros hacia puntos especificos y en la mayoria de los casos, a espacios
privados o privados que la gente adopta como publicos (como la Plaza Rio, el CECUT o
restaurantes).

De lo anterior se concluy6 que las soluciones urbanisticas —disefiadas por expertos- no
han sido adecuadas al no considerar al usuario-persona, sino que han sido concebidos para el

usuario-automovil; la solucion a la movilidad es concebida como el proporcionar los espacios
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para el flujo vehicular que a su vez es consecuencia de los viajes que se producen por la forma en
que esta “ordenado” el espacio urbano —usos de suelo-, la cual también ha sido resultado de no
considerar las necesidades de las personas y sus habitos, que son la motivacion de sus viajes.

Agravando mas la situacion, las soluciones tal y como se conciben, producen espacios
marginales para las personas que no utilizan automovil; se ven obligados a transitar sorteando
flujos vehiculares que los ponen en riesgo, a “ver” imagenes poco agradables y deterioradas, a
oler y escuchar el caos derivado del trafico vehicular y las malas practicas urbanas.

Los comentarios anteriores se refieren al promedio general del area estudiada, sin
embargo es necesario relativizar lo observado en la Zona del Rio ya que dada su extension, el
analisis contemplo tres subespacios que se diferencian entre si. En esta subdivision, se pudo
observar que el subespacio Kino presento la mas alta valoracion acorde a los criterios utilizados y
por la cantidad de encuentros y utilizacion del EPU en zonas especificas que por su caracter
PUBLICO presentaron las condiciones para dichos encuentros —centro de gobierno y alrededores
del hospital general-. Sin embargo, también en este EPU se observd la contradiccion que se
presenta de forma mas clara en el Crucero “5 y 107, en el cual las condiciones fisicas del espacio
no son del todo favorables —como las discontinuidad de recorridos peatonales, ya sea por falta de

la infraestructura o su mal estado-.

c. La fragmentacion social se da principalmente en la separacion entre las personas que
utilizan el automovil como medio principal de movilidad y aquellos que utilizan el TPU.%

La hipdtesis de esta tesis implicitamente consideraba que esta forma de materializar la
relacion EPU y medios de movilidad produciria deseconomias sociales -como la contaminacion,

detrimento en la salud, conductas urbanas y fragmentacion de la sociedad-, sin embargo, respecto

% Basado en que son las clases media a alta las que mayormente utilizan el automévil como medio de
transporte, a pesar de que esta condicion varia en ciudades fronterizas como Tijuana donde el acceso de la
poblacion de pocos ingresos a la adquisicion de un vehiculo de importacion usado y barato, sigue
considerandose que son las personas con bajos ingresos las que mayormente hacen uso del TPU.
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a este ultimo fendmeno, del analisis etnografico se logré deducir que la separacion social se da
como un efecto indirecto de esta relacion pero entre las clases media a alta con relacion a las de
menor ingreso.

Se pudo observar —especialmente en el Crucero “5 y 10”- distintas formas de convivencia
social entre aquellas personas que por hacer uso del TPU hacen uso de este EPU, las cuales se
asume pertenecen a los sectores de poblacion con menor ingreso, dado el alto porcentaje de
poblacion que en Tijuana hace uso del TPU -a pesar de los bajos precios de los automoviles
fronterizos-. Es probable que un porcentaje de poblacion de ingresos bajos resuelva su movilidad
en TP, sin embargo, al momento no se conté con datos que permitieran estimarlo, por lo que se
asume que el grueso de poblacion que tiene un automovil pertenece a los niveles media a alto.

Son entonces los usuarios de automoévil privado aquellos que experimentan el aislamiento
del resto de la sociedad, y la fragmentacion social derivada de la motorizacion se da entonces
como una linea entre las clases bajas y medias-alta. (Figura 16)

Figura 16. Fragmentacion social relacionada con el uso del EPU y
los medios de movilidad

Cohesion Social . )
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Fuente: Elaboracion Propia.
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En cuanto a la vision que los tomadores de decisiones, se pudo constatar que éstos tienen
una opinion clara de la funcién social que tanto los EPU’s como el TPU y el TP tienen dentro de
la ciudad. En general estuvieron de acuerdo en que la ciudad de Tijuana enfrenta graves
problemas de equidad y justicia social asociada a estos aspectos y reconocen también que la
actual forma de “hacer ciudad” no es la mas deseable y que de continuar asi, la ciudad podria
enfrentar el agravamiento de problemas sociales y econémicos.

Respecto a como en la realidad esta forma de “ver” a la ciudad ha sido materializada, se
encuentra que desde un inicio, la incongruencia de las politicas ptblicas aplicadas a las ciudades
de la frontera norte en México ha sido derivada de un desconocimiento de las dinamicas
socioeconomicas locales por lo menos hasta los afios 60’s y posteriormente, al contrastar lo
encontrado en la primer parte del analisis (la percepcion y experiencia de los usuarios) con la
percepcion de los tomadores de decisiones, se encuentra el desconocimiento -ahora por parte de
estos- de las necesidades, dindmicas y costumbres del grueso de la sociedad.

Las politicas publicas, asi como la aplicacion de recursos hacia temas especificos —amen
que los recursos publicos para las ciudades fronterizas historicamente han sido insuficientes con
relacion a sus dindmicas de crecimiento- se ha dirigido por el concepto tradicional de calidad de
vida el cual toma en cuenta solo el nivel de ingreso y la provision de servicios publicos basicos,
sin llegar a los aspectos cualitativos de los mismos.

Esta tendencia de ‘hacer ciudad’ que se plasmoé en ciertas politicas y logicas de gasto
publico fueron derivadas de una concepcion tanto de desarrollo y calidad de vida que actualmente
ya no son suficientes. Los tomadores de decisiones son concientes de que no es posible mantener
esta tendencia y al mismo tiempo esperar que las condiciones de calidad de vida en la ciudad
mejoren, al constatar los problemas de movilidad que la ciudad de Tijuana experimenta

cotidianamente, asi como la continua demanda de servicios publicos y suelo urbano.
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Al igual que reconocen claramente los problemas e incluso entienden las causas, plantean
la necesidad de cambio en la forma de concebir la ciudad; estan de acuerdo en que es necesario
y casi urgente para la ciudad el contar con un sistema de Transporte Publico Urbano con
caracteristicas funcionales y de acuerdo a las necesidades de la ciudad.

Algunos mencionaron la palabra “dignificar” el TPU y llegaron a plantear que una
posible solucion es la de una intervencion hasta cierto punto radical, en la que el Estado
(municipal o estatal) sea quien la encabece -ya sea por si solo o en asociaciéon con el sector
privado externo- que impulse la competitividad de los actuales prestadores del servicio, bajo
nuevas condiciones en las cuales dejen de ser los concesionarios quienes aparentemente controlan
la movilidad publica de la ciudad.

De las propuestas de los entrevistados para mejorar la calidad de vida (mencionadas en el
capitulo cuatro), se distinguen 3 aspectos principales en donde radican las bases para este cambio:

1. Intervencidn conjunta Publico-Privada
2. Corresponsabilidad ciudadana

3. Modificacion del paradigma actual de ‘hacer ciudad’

En cuanto a la congruencia de planes y programas en cuanto a la movilidad y la
importancia de la calidad del EPU se corrobord la poca congruencia entre éstos -sus visiones,
objetivos y estrategias- y que por tanto se refleja en la construccion fisica de la ciudad, asi
como la asignacion del gasto estatal.

Se encontré que muy poco se identifica al congestionamiento vehicular como un
problema urbano, a pesar de mencionar la importancia de un buen sistema de TPU; no se tuvo
indicios que indiquen se haya reconocido que existe una vinculacion entre la forma en que la
ciudad se ha ido construyendo, el tipo de sistema de TPU con el que cuenta y el

congestionamiento; tampoco se encontr6 mencionado el término motorizacion ni se hace un
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analisis de las posibles externalidades que el aumento de vehiculos circulantes puede acarrear
para la ciudad.

Como era de esperarse, esta concepcion desvinculada entre procesos urbanos no llega a
traducirse en propuestas que puedan llegar a solventar de forma integral sus problemas. Se
menciona solo en el Plan Municipal de Desarrollo la posibilidad de racionalizar el uso del
automovil, sin embargo, no se indica por medio de qué medidas pudiera darse lo anterior.

En otros programas, se menciona la necesidad de hacer estudios al respecto del
transporte, sin embargo, como si éste fuera un elemento aislado del resto de los procesos
urbanos -como la incorporacién de nuevo suelo urbano, el tipo de usos de suelo asignados en la
carta urbana, etc.- Lo anterior se considera como la planeacion de la ciudad ante la ausencia de

una politica de movilidad.

El Estado como principal impulsor de la evolucion en la forma de ‘hacer ciudad’
La aparente desatencion del Estado hacia el transporte publico urbano y la produccion de
espacios publicos urbanos de calidad puede deberse a varias razones, entre ellas que:

1. La loégica de asignacion del Estado considera mas prioritario atender las necesidades
basicas de infraestructura ante la creciente demanda de la poblacion y trata de eficientar
los recursos escasos.

2. El Estado considera que las necesidades subjetivas de la poblacion pueden ser resueltas
por ellos mismos y se desliga de la responsabilidad de atenderlas o bien deja que el
mercado lo resuelva.

3. El Estado no tiene vision a largo plazo acerca de los costes econdmicos futuros en que se
traducen los actuales costos pecuniarios.

En cualquiera de los casos y en particular en Baja California pensar en la importancia de
la producciéon de espacios publicos es considerado como un lujo al que no se considera como

estrategia o medio para alcanzar una mejor calidad de vida.
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En cuanto al transporte, se puede aludir al punto tres, puesto que histéricamente se han
otorgado concesiones para la operacion del servicio de transporte publico y en el caso de Tijuana,
el uso de vehiculos de baja capacidad ha sido el mas usado (“calafias” que son mini-buses y taxis
colectivos).

Al momento, las dos lineas principales que marcan el disefio de politicas publicas en el
estado son: la procuracion de seguridad y la dotacion de suelo y vivienda® lo cual se ve reflejado
en la estructura de la asignacion del gasto publico.

Por otra parte, el Estado parece no vislumbrar que considerar tanto al transporte como el
espacio publico como instrumentos estratégicos traeria mayores beneficios sociales por diversos
motivos:

1. Ordenar las estructuras urbanas;

2. Transformar la conducta social;

3. Garantizar el desarrollo econdémico;

4. Eficientar recursos —al evitar sobre costos futuros en la introduccion de otros servicios
urbanos y en salud publica-;

5. Ampliar las oportunidades de desarrollo humano de la poblacion;

6. Por cumplir con los principios de equidad y justicia social;

7. Como medio de “materializar” la democracia; y que finalmente todo lo anterior confluye
en una mejor calidad de vida para la poblacion.

En la realidad es dificil modificar un sistema arraigado por tantos afios, que ha
respondido a las macroestrategias econémicas nacionales, las cuales han ido en funcion de la
apertura comercial, sin embargo, es necesario intentar encontrar el balance entre las
desigualdades causadas por esas mismas estrategias.

Es necesario impulsar localmente la evolucién de los enfoques de planeaciéon urbana

para la elaboracion de politicas publicas con una vision integral, es decir, ocupandonos por

8 Gobierno del Estado de Baja California, Plan Estatal de Desarrollo, 2002-2007
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transformar o adecuar primeramente la cultura local de toma de decisiones, y que necesariamente
requiere el impulso del Estado como actor principal y lider para la conformacion de las alianzas

necesarias con el sector privado y la propia ciudadania.

6.2. Recomendaciones

El reconocimiento de la necesidad de evolucion tanto en el enfoque de planeacion
como en la forma de hacer ciudad debe continuar su camino hacia el fortalecimiento de la
Gestion Urbana. Es necesario adecuarse a la rapida dindmica de crecimiento de la ciudad
a partir de instrumentos guia, practicos, claros, sencillos y flexibles; el enfoque de la
planeacion estratégica es un buen punto de partida, sin llegar a ser la inica forma ya que al ser
cada ciudad tinica, es necesario elaborar los instrumentos que la guien “a su medida”.

Es necesario organizar la ciudad a partir de su movilidad; asignar los usos de suelo
analizando la cantidad de posibles viajes que generaran, estudiando los patrones de viaje de los
habitantes a través de estudios origen-destino; es necesario observar cuales son las consecuencias
en la conducta social de los habitantes de la ciudad, de la forma en que esta constituido el EPU
donde cotidianamente viven —como ejemplo, los nuevos desarrollos que preocupan a los
tomadores de decisiones- e intentar predecir cuales seran los costos asociados a los mismos.

Reivindicar la importancia de desarrollar investigacion que proporcioné datos para la
toma de decisiones, como ejemplo:

a. Efectos sociales de los desarrollos habitacionales actuales
b. Proyecciones del gasto publico en infraestructuras provocados por la motorizacion

(gastos comparativos ciudad compacta vs. ciudad dispersa)

c. Calculo de costos pecuniarios de la motorizaciéon (consumo de recursos, gasto en salud —

contaminacion)
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Es necesario reconocer que para lograr lo anterior, primero es necesario incluir en la
agenda politica la necesidad de evolucion del paradigma de planeacion hacia el de gestion, para lo
cual es también necesario:

1. Fortalecer las areas de gestion urbana en el ambito publico.

a. Evolucion de la practica profesional

b. Formacion de nuevos practicantes de la profesion
2. Fortalecer los espacios de didlogo (como el COPROVI) y continuar realizando estudios de

mercado y con esquemas de participacion publico-privada.
3. Generar nuevos espacios de didlogo con enfoque hacia el mejoramiento de la movilidad
intraurbana y de los espacios publicos de la ciudad, en los que serd fundamental la

coordinacion del sector empresarial, asi como de los tres 6rdenes de gobierno.

Relevancia del estudio de la relacion Movilidad (TP-TPU) y Espacio Publico Urbano

Intentar determinar en qué forma el espacio publico de la ciudad ha sido afectado por los
medios de movilidad -en especial por el transporte privado- y esto pudiera incidir en las funciones
social y economica de la misma en el largo plazo, implica evaluar los angulos mas relevantes
de esta relacion desde una perspectiva sociolégica. Tanto la ciudad, instituciones y politicas
publicas son constructos sociales y por lo tanto es importante conocer las percepciones de las
personas que constituyen la sociedad que las construye.

El tema de la movilidad intraurbana es uno de los menos estudiados en el pais desde esta
perspectiva; estudios desde el enfoque funcionalista son los mas comunes por la contundencia de
los datos que arrojan, sin embargo, se ha dejado relegado el estudio de como las soluciones
urbanisticas funcionales —derivadas de los datos duros- a la movilidad, influyen en los aspectos
sociales “no tangibles” como la contaminacidon, la fragmentacion social, la salud o qué

repercusiones econdmicas traeran en el largo plazo.
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La valoracion de la ciudad, de la relacion del Espacio Publico Urbano en el que se
desenvuelve la vida social de las personas y de los medios que utilizan para “funcionar” en sus
vidas cotidianas debe ser estudiada considerando tanto los datos como los comportamientos
sociales y percepciones tanto de los actores con mayor poder de influencia en las decisiones que
“solucionan” la funcionalidad de la ciudad, como de las personas que diariamente los utilizan,

experimentan y los viven.

La intencion principal detras de esta investigacion ha sido conjuntar elementos que
ayuden a entender que la forma en que resolvemos la movilidad afecta tanto a los aspectos
fisicos, sociales, ambientales, econémicos y finalmente todo confluye en la calidad de vida de los
habitantes de la ciudad.

Se eligid estudiar la relacion entre movilidad (uso del TP y la provision de TPU y
estructura vial), la construccion de la ciudad y sociedad en la ciudad de Tijuana porque aun sin
contar con datos especificos, la experiencia de vivir la ciudad hace evidentes la gran cantidad de
problemas urbano-sociales asociados con sus medios de movilidad y la pobre calidad de imagen
urbana, la escasez de espacios de convivencia, paradojicamente al alto desarrollo econémico que
siempre la ha caracterizado y que la convierte en un polo de atraccion de flujos migratorios.

El congestionamiento vehicular es parte del cotidiano de sus habitantes, asi como la baja
calidad de su TPU lo cual hace urgente atender esta problematica; se puede intuir que la
fragmentacion social y la inequidad de la ciudad tiene una explicacion en la forma en que se ha
“resuelto” su movilidad.

Se esperaria que haber conjuntado informacidon y recogido percepciones tanto de los
actores-usuarios como los que toman decisiones contribuya a sustentar el disefio de una politica
publica integral en materia de movilidad para la ciudad de Tijuana ya que al ser el municipio de

Baja California sobre el cual se realiza la apuesta de desarrollo econdémico, es necesario mejorar
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tanto las condiciones fisicas como sociales de la ciudad para mantener o elevar su competitividad,
tanto urbana como economica.

La politica publica con enfoque en la movilidad de la ciudad permitiria que los estudios
CUANTITATIVOS y CUALITATIVOS que son necesarios hacer para generar la informacion
que permita tomar decisiones, no queden solo sujetos a la “buena voluntad” de un funcionario con
vision; estando incluida una politica de movilidad en la ley, en los planes de desarrollo estatal y

municipal se da soporte a la gestion de recursos para realizar los estudios necesarios.

Temas pendientes

Al finalizar este trabajo se hace necesario mencionar aquellos nuevos cuestionamientos
que surgieron a lo largo de la investigacion que si bien en algunos casos llegaron a mencionarse,
no fue posible ahondar en ellos.

Es necesario también reconocer que explicar la relacion entre la calidad del EPU y el
TPU-TP resulta una tarea compleja al implicar el entendimiento de factores subjetivos -como es
la percepcion de un contexto fisico- y objetivos —como el mismo estado fisico del espacio, datos
como valores de suelo, usos de suelo, indice de motorizacion, etc-. Lo anterior implico el uso de
herramientas cuantitativas y cualitativas, sin embargo, fue necesario decidir otorgar mayor peso a
las segundas y utilizar las primeras sdlo para construir el marco de referencia que contextualizara
al lector acerca de la ciudad de Tijuana.

Se eligio un enfoque sociologico para estudiar la ciudad, puesto que la hipotesis plantea
que la relacion que se intent6 explicar ha sido en detrimento del Espacio Publico Urbano donde se
desarrolla la vida de los habitantes de la ciudad, y que esto causara en el largo plazo un deterioro
social capaz de incidir negativamente en el desarrollo econémico de la misma, sin contar que a su
vez, en el corto plazo, el congestionamiento de las vias afectara la funcionalidad de la ciudad y se

llegara a la misma pérdida de competitividad urbana.

Capitulo 6 115



“Calidad del Espacio Publico Urbano y su relacion con la movilidad en la ciudad de Tijuana”

Se busco entonces, tratar de entender un proceso urbano de la ciudad de Tijuana, desde
una perspectiva integral, intentando analizar y comprender la dialéctica entre la construccion de la
ciudad y la sociedad.

Dada la ambiciosa empresa, la construccion del marco teorico conceptual incluyd la
revision de los escasos trabajos sobre movilidad en el pais, y mayormente se encontraron
referencias que introducen la reflexion y discusion tedrica acerca de la importancia del EPU
dentro de la ciudad y sociedad y como el TPU es un elemento que contribuye a elevar su calidad
como ‘oportunidad’ para recuperarlo y desplazar el uso del TP. A lo anterior se agregaron
referencias que hablaran sobre la importancia del transporte en la economia de una ciudad, asi
como del papel del estado en su provision.

No fue posible encontrar en los tiempos deseados referencias de investigaciones
empiricas que explicaran esta relacion, aunque si ejemplos de acciones emprendidas en otros
paises en los cuales a partir de una politica de movilidad se ha recuperado EPU ante el evidente
problema del congestionamiento de sus vias —el caso de Bogota y la introduccion del sistema de
TPU Transmilenium, que ha permitido la ampliacion de banquetas, establecimiento de calles
exclusivamente peatonales y para el TPU y circuitos de ciclo vias-.

Reconociendo la necesidad de continuar estudiando desde distintos angulos el tema de la
movilidad, su relacion la forma fisica de la ciudad y cuales son sus efectos sociales, se espera que
lo logrado en este trabajo sirva como punto de partida para futuras investigaciones mas puntuales
en las cuales se mantenga la vision de que la especificidad de el estudio que se esté realizando, o
su objetividad y contundencia en datos, tiene una repercusion social que va directa a todos y cada

uno de los habitantes de la ciudad, en la persona.
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Algunas nuevas lineas de investigacion que implican a la movilidad son:
e Generacion de viajes y su relacion con los usos de suelo.

A partir de los patrones de movilidad de la poblacion, que implica conocer sus
costumbres y actividades, asi como intentar conocer la cantidad de viajes con relaciéon a un
determinado uso de suelo (por las posibles actividades que pueda albergar).

e Valoracion de densificacion vs. expansion de la ciudad a partir de la solucion de su
movilidad.
o FEstudios sobre los posibles efectos sociales de los desarrollos habitacionales
unifamiliares densos.
o ¢Qué conductas sociales se generan en este tipo de desarrollos?

o ¢(Son mas sus efectos positivos o negativos?

o (Coémo afecta al resto de la ciudad la privatizacion o encierro de 4areas
habitacionales?
o (Enrealidad generan patrimonio?

o Los modelos comerciales ¢Favorecen la construccion de wuna ciudad
democratica?

o ¢Se estan cumpliendo las expectativas de la poblacion con este tipo de
desarrollos?

o (Cdémo solucionan la movilidad de los futuros habitantes de estos desarrollos?

e  FEfectos sociales de la falta de espacios publicos de esparcimiento.

o Desde la economia, podria analizarse cual es el costo marginal de tener acceso al
esparcimiento —que mayormente se da en lugares privados o bien, se localizan a
grandes distancias de la poblacion-

o Desde la sociologia, se podria analizar cudles son los efectos sociales de no

contar con EPU’s en la ciudad
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o Valoracion de futuros costos de infraestructura.
o ¢Cuanto costara a la ciudad continuar ampliando y manteniendo la red vial?

e Valoracion de costos sociales a causa de la motorizacion.
o Contaminaciéon del aire que en consecuencia trae mayores indices de

enfermedades respiratorias cronicas.

o Congestionamiento que genera accidentes vehiculares y estrés

e FEscenarios y tendencias del indice de motorizacion

Es necesario ordenar la informacion del registro vehicular en el Estado, asi como utilizar

dichos datos para la planeacion de la ciudad, establecer politicas de racionalizacion, etc.
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