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PRESENTACION

Xavier Oliveras Gonzalez
El Colegio de la Frontera Norte

Bajo el titulo Proyectos y conflictos urbanos y
regionales en el México actual se agrupan los
articulos de divulgacion que un grupo de
estudiantes de El Colef elaboraron en el
marco de la materia optativa “Desarrollo
urbano y regional de México”, de la que fui
docente. El objetivo de este curso de Ia
Maestria en Desarrollo Regional fue revisar,
analizar y discutir los principales procesos
que en los siglos XX y XXI han configurado las
ciudades y regiones mexicanas, empezando
por la metageografia que ha estructurado el
pensamiento urbano y regional en el pais y
concluyendo con fenémenos recientes como
la metropolizacion de los ejidos y los
conflictos por los usos del suelo urbano no
deseados.

Al inicio del curso planteé a los y las
estudiantes -por cierto, adscritos a tres
programas distintos: la  Maestria en
Administracion Integral del Ambiente y el
Doctorado en Ciencias Sociales, ademas de
la MDR- lo que seria una de las actividades
evaluativas: la elaboraciéon de un articulo
divulgativo. En el documento tenian que
abordar un proyecto o conflicto en curso
relacionado con el desarrollo regional y

urbano, lo que incluye un amplio abanico de
temas: planeacionurbanistica, intervenciones
y transformaciones urbanas, conflicto
territoriales, etc. Precisamente, los articulos
elaborados reflejan esta diversidad: no solo
tematica, sino de los procesos que van
configurando y transformando los espacios
mexicanos. En esta direccion se presentan
cuestiones sobre la movilidad urbana
(transporte colectivo, bicicleta), el desarrollo
local y regional a través de determinados
sectores econdmicos, los asentamientos
irregulares y la vivienda autoconstruida, solo
para nombrar algunos. Asimismo, el tema
escogido por cada estudiante esta
relacionado con su respectiva investigacion
de maestria y doctorado, sobre la cual
ahondaron en algun aspecto particular.

Desde una perspectiva pedagdgica con esta
actividad se pretendié reforzar las
habilidades para sintetizar, jerarquizar,
organizar 'y comunicar la informacion,
imprescindibles para llevar a buen puerto
cualquier proyecto académico. La apuesta
por un articulo de divulgaciéon -y no por un
texto propiamente académico, como suele
ser mas habitual- resultaba oportuna dada la
creciente extension, y a la vez necesidad, de
la divulgacion cientifica (basta con echar un
vistazo a los cientos de canales de youtube,
podcasts y revistas digitales). Por si mismo
este campo constituye una de las salidas
profesionales con mas proyeccién, a la que
muchos egresados y egresadas pueden
enfocarse. No voy a esconder que, por mi
parte, también hubo una particular
preferencia: desde hace siete afios



-basicamente  desde que llequé a
Matamoros- he estado elaborando vy
difundiendo un boletin semanal de
actualidad territorial sobre la region
transfronteriza del Bajo rio Bravo
(Tamaulipas)-Rio Grande Valley (Texas).

La elaboracién de un articulo divulgativo (en
este caso de 3-5 cuartillas) también
implicaba unos retos por sus particularidades
en cuanto a estructura y redaccion: un titulo
que atrapara la atencion del lector, que
incluyera lo mas relevante y llamativo del
tema, en lugar de extensos titulos asépticos
como los de muchas tesis y articulos
académicos; la inclusién de una entradilla
que, a la vez que atractivo, resumiera los
aspectos fundamentales; una secuencia
expositiva basada en el modelo narrativo de
la “pirdmide invertida”, es decir de lo mas
relevante (la conclusion, lo reciente, lo
novedoso, etc.) a lo mas particular; y la
inclusion de elementos graficos que
ilustraran 'y complementaran, lejos de
reducirse a un simple relleno o efecto
decorativo.

Con todo lo que cada estudiante tiene por
contar, con lo emocionante que resulta
investigar y descubrir, la publicacién de sus
articulos es una forma de darles voz. Elaborar
un articulo para que luego quedara olvidado
en un cajon -o, mas precisamente, en una
subcarpeta de una subcarpeta en una
computadora- suponia no aprovechar todo
lo que pueden dar de si. Cierto que fue una
actividad evaluativa, pero no tenia sentido
que solo fuera eso.

Por ultimo, quiero felicitar a todo el grupo por
su dedicacién y esfuerzo, y por todo su
aprendizaje en este proceso.



1. MODERNIZACION DEL
TRANSPORTE PUBLICO EN
CIUDADES MEXICANAS: EL MODELO
BUS RAPID TRANSIT

Gloria Laura Carino Huerta

gloriac.mdr2018@colefmx [ gloria_carino@hotmail.com

Maestria en Desarrollo Regional
El Colegio de la Frontera Norte

Una de las principales deudas de los
gobiernos de las ciudades es la
modernizacion de los sistemas de transporte.
El modelo de transporte publico masivo Bus
Rapid Transit (BRT) se adopté en México en
el afio 2003 en la ciudad de Ledn,
Guanajuato, lo que ha contribuido de manera
positiva tanto en el mejoramiento del servicio
como en la calidad de vida de los usuarios. No
obstante, en algunas ciudades como Tijuana
no ha mostrado ser eficiente, ni ha logrado
ser considerado como una alternativa de
traslado viable por la poblacién. Entonces
¢qué es necesario para que el modelo BRT se
implemente de manera exitosa? El presente
articulo pretende identificar los obstaculos
frente a la modernizacion del transporte con
la implementacion del BRT, e indagar sobre
su posible resolucion.

LA MODERNIZACION DEL TRANSPORTE
PUBLICO

Frente al desorden del transporte de baja
capacidad como combis, microbuses vy
camiones, surge el modelo BRT, que aunque

no es nuevo -pues se utilizé por primera vez
en 1974 en la ciudad de Curitiba en Brasil
(Iracheta 201)- ha sido pionero en la
innovacion dentro de los sistemas de
transporte urbano, y se ha mantenido en
constante evolucién. Por ejemplo, si bien
comenz6é a partir de la construccion de
carriles confinados, hoy en dia se caracteriza
por incluir tecnologia de ultima generacion
-como el Big Data- tanto para hacer mas
eficiente su gestion, como para mejorar su
infraestructura a través de servicios de
seguridad, acceso a internet y
automatizacion de pagos. Asi, se ha
catapultado como tendencia hacia el
reordenamiento y la modernizacion del
transporte colectivo frente a otras soluciones
de mayor costo de implementacion como el
Sistema de Transporte Colectivo Metro.

De este modo, el BRT se caracteriza por sus
impactos en el mejoramiento de la gestion de
movilidad, entre ellos, la integracién de otros
sistemas de transporte a la red de movilidad
como bicicletas, monopatines, trenes, etc.; la
introduccion de tecnologia, enfocada hacia la
reduccion en los tiempos de traslado, el
mejoramiento en la seguridad, la reduccién
de incidentes de trafico; al otorgamiento de
informacion al wusuario; la reduccion de
particulas contaminantes en la atmdsfera; la
contribucién a una menor congestion
vehicular; entre otros beneficios que cumplen
con los principios de ecologia, eficiencia y
sostenibilidad sugeridos por los Objetivos de
Desarrollo Sostenible de la Organizacién de
las Naciones Unidas.



Cabe mencionar que el BRT precisa de seis
elementos esenciales para su operacion
(Wirasinghe et al., 2013).(Imagen 1):

1. Carriles confinados

2. Moderna flota de autobuses

3. Estaciones

4, Sistemas de cobro de tarifas

5. Sistemas de control de operaciones

6. Sistemas de informacion al pasajero

Para ello, los proyectos de introduccion BRT
constan de diversas fases:

1. Planeacion

2. Licitacion

3. Construccion

4, Implementacion y operacion

IMAGENT. Flota de
autobuses, estacidn
Buenavista del
Metrobus, Ciudad
de México.
Fotografia de la
autora

IMPLEMENTACION EN MEXICO

En la actualidad, el modelo que se utiliza en
gran parte de las ciudades mexicanas para
mejorar el transporte publico es el del BRT.
De acuerdo al Global BRT Data, México es el
segundo pais de América Latina con mas
ciudades con sistemas BRT, y con mayor
cobertura en cuanto a longitud de
kildbmetros. Ademas, dentro de las ciudades
mexicanas existe una diferencia importante
entre el nimero de corredores con los que
cada ciudad cuenta. Es la Zona
Metropolitana del Valle de México la que
cuenta con un sistema de corredores
conectados entre si (ver tabla 1).

Lo anterior nos habla de dos modelos
diferentes. El primero, incluye a aquellos que
solamente cuentan con los requerimientos
basicos'. El segundo, compuesto por un
sistema complejo de transporte como el de la
Ciudad de México que cuenta con un centro
de operaciones y un sistema de seguridad
que se conecta directamente con la
Secretaria de Sequridad Publica.

"https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/the-scorecard/



INDICADORES PRINCIPALES DEL BRT EN MEXICO

TABLA 1.
Elaboracién propia

Ciudades

Pasajeros por Dia

Nimeros de
Corredores

Acapulco 100.000 (3.77%) 1(5%)
Chihuahua 50.000 (1.88%) 1(5%)
Guadalajara 127.000 (4.78%) 1(5%)
Guadalupe 15.000 (0.56%) 1(5%)
Juérez 54.000 (2.03%) 1(5%)
Ledn de los Aldama 220.500 (8.31%) 1(5%)
Ciudad de México (CDMX) 1240.000 (46.75%) 7 (35%)
Area Metropolitana CDMX 380.000 (14.32%) 3 (15%)
Monterrey 100.000 (3.77%) 1(5%)
Pachuca 114.000 (4.29%) 1(5%)
Puebla 251.704 (9.49%) 2 (10%)

con base en: Global
Longitud (km) BRT Data.
https://brtdata.org/loc
ation/latin_america/me
xico

16 (4.06%)
22 (5.69%)
16 (4.06%)

8 (193%)

25 (6.35%)
32(8.08%)
140 (35.57%)
56 (14.18%)
30 (7.64%)
17 (419%)

32 (82%)

Otra parte importante es la correspondiente
a la normativa, sin la cual resultaria imposible
la implementaciéon del BRT, en tanto que el
servicio es proporcionado  mediante
asociacion publico-privada que se rige
mediante la Ley de Asociaciones
Publico-Privadas que se dict6 en el afio 2012.

De acuerdo a la Constitucion Politica de los
Estados Unidos Mexicanos, en el articulo 115
se indica que es responsabilidad de los
municipios otorgar un servicio de transporte
de calidad, por lo que cada ciudad tiene el
deber de decidir el tipo de transporte de
acuerdo a las necesidades de la ciudad, asi
como su planeaciéony operacion. Derivado de
lo anterior, algunas ciudades a través del
Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN)
tienen la capacidad de sugerir acciones para
mejorar el transporte publico, en otros casos,

el municipio es quien decide sobre las
acciones orientadas al transporte publico. Si
bien éste es responsabilidad de los
municipios, el recurso asignado es de origen
Federal, administrado por el Fondo Nacional
de Infraestructura (FONADIN) y el Fondo de
Aportaciones para el Fortalecimiento de las
Entidades Federativas (FAFEF). Igualmente
los proyectos para la introduccion del BRT
han estado financiados por el Banco Mundial;
por consiguiente, los municipios estan
obligados a utilizar los recursos de forma
eficiente.

La politica publica local no es menos
importante; de ella emana la efectividad con
la que se logre implementar el BRT. El Dr. Luis
Aguilar (2008), especialista en el tema,
sefiala que dentro de la politica publica
existen dos modelos, el jerarquico-burocratico,



y el postburocratico, que integra organismos
descentralizados. Un ejemplo del modelo
jerarquico-burocratico es el del Sistema
Integral de Transporte (SITT) de Tijuana, en
el cual, la administracion depende en su
totalidad el municipio. En cambio, un ejemplo
del postburocratico, es el Metrobus de la
CDMX, donde la administraciéon del servicio
corre por cuenta del organismo publico
descentralizado Metrobuds. Ambos modelos
de politica publica han tenido diferentes
resultados, siendo mas exitoso el que integra
a organismos descentralizados.

EL SISTEMA INTEGRAL DE TRANSPORTE
(SITT) TIJUANA

En la ciudad de Tijuana, B. C,, se ha invertido
en infraestructura para los corredores de
transporte de un solo carril. EI SITT, también
conocido como Ruta Troncal, no ha podido
posicionarse como una alternativa de
transporte viable para la poblacion, a pesar
de tener wuna cobertura de 36 km,
distribuidos en una ruta con 47 estaciones
que recorren la ciudad de este a oeste (Ver
imagen 2), el SITT incluye también 22 rutas
de autobuses pertenecientes a 12 compafias
concesionarias.

Entre los conflictos asociados al SITT se
encuentran la seguridad, infraestructura
incompleta, conflictos con transportistas de
autobuses de baja capacidad, horarios de
servicio, escasa afluencia de usuarios, la
organizacion entre los concesionarios de
transporte, los conflictos con las empresas
concesionarias de seguridad, sistemas de
pago y autobuses. En general la

administraciéon y gestion del sistema de
transporte cuenta con una administracion
que no ha logrado hacer eficiente el servicio.

IMAGEN 2. Fuente: Sistema Integral de
Transporte de Tijuana.
http://www.sitt.tijuana.gob.mx/rutas.aspx



TABLA 1.
Elaboracidén propia
con base en: Global

BRT Data.

https://brtdata.org/loc
ation/latin_america/m
exico

De acuerdo con la prensa local, dentro de los conflictos mas
representativos se encuentran las protestas de transportistas de
autobuses de baja capacidad. Ello sucedié en los afios 2016 y 2017, y se
dice que estos provocaron la vandalizacién de 36 de las 47 estaciones
que conforman la red de transporte masivo (Linaldi, 2019). Otro
conflicto es el descontento entre los usuarios, provocado por la
ausencia de sistemas electronicos de cobro de tarifas con tarjetas
electrdnicas, y demas deficiencias en el servicio, como la tardanza en |a
llegada de los autobuses a las estaciones (Info Baja, 2016). De acuerdo
con periddicos locales (El Sol de Tijuana, 2019), el proyecto del SITT ha
suspendido su funcionamiento en algunas rutas en diversas ocasiones
debido a la baja afluencia de pasajeros en periodos vacacionales,
restringiendo sus servicios en horarios nocturnos y fines de semana.

De esta manera el SITT no ha podido funcionar de forma eficiente. Esto
se debe, entre otros factores, a las reglas de operacién que el
Ayuntamiento de Tijuana tiene para las empresas que participan en el
proyecto (Gutiérrez, 2018), asi como al incumplimiento de éstas, lo que
ha dificultado su eficiencia (Villicafia, 2019). En el mismo sentido, el
Ayuntamiento tijuanense tiene que responder al FONADIN por el
monto otorgado para la realizacion del proyecto, el cual continda
incompleto (ver tabla 2).

PRINCIPALES AUSENCIAS EN TERMINOS DE
OPERACION DE BRT EN EL SIIT

a) Incumplimiento de los aspectos concernientes a la accesibilidad de las estaciones al estar
incompletas.

b) Problematicas asociadas al costo de tarifa mediante maquinas para cobro de tarifas.

c) Ausencia de liderazgo clave en la operacién del sistema, como un centro de operaciones.

d) Seofrece poca informacion al usuario sobre el servicio, costos, y horarios del servicio.

Ademas, en ninguna de las administraciones anteriores del
Ayuntamiento Tijuanense se habia creado un Plan Integral de Movilidad
Urbana y Sustentable (PIMUS), el cual se elaboré para la gestion
2019-2021 que tiene como uno de sus objetivos en el tépico de



transporte publico, fomentar el uso del SIIT.
¢Como  resolver las problematicas de
implementacion BRT?

Aunque no hay una férmula universal para la
implementacién del BRT en todas las
ciudades del mundo, en tanto que cada
ciudad cuenta con caracteristicas 'y
necesidades propias de movilidad, se
recomienda aplicar buenas practicas de
experiencias en otras ciudades con base en el
marco juridico, legal, alineados al Plan
Municipal de Desarrollo y los PIMUS. Que los
municipios logren diferenciar entre los dos
modelos de BRT, quizd iniciando con el
modelo mas simple.

En ciudades como Mérida, Yucatan se ha
propuesto mediante el PIMUS una
planeacion participativa que no sea vertical,
sino que incluya tanto a usuarios, como a
organizaciones a través de instrumentos de
colaboracion, incentivando el uso del BRT
como transporte masivo, frente al transporte
publico de menor capacidad. Todo ello con
procesos de consulta ciudadana, mediante la
“Plataforma virtual de Consulta Ciudadana
“Decide Mérida”, sedes de recepciéon de
propuestas, y Mesas de Trabajo".

De igual manera, se deben robustecer los
marcos normativos locales, como en la
Ciudad de México con la creacion del
Metroblis como organismo publico
descentralizado, que  aseguren |la
coordinaciéon de las  asociaciones
publico-privadas y el cumplimiento de las
reglas de operaciéon. Otras ciudades,
como Ledn, han basado su estrategia
fortaleciendo sus marcos institucionales,
al estrechar la relacién entre planeacion,

desarrollo urbano y transporte publico
(Acosta y Cobarruvias, 2018).

No menos importante es el control del marco
financiero, el cual incide tanto en la etapa de
planeacion como en la de operacién.
También en el caso del Metrobus, funciona
mediante  un  fideicomiso  para la
administracion de recursos de los corredores,
lo que hace mas eficiente la administracion
de los recursos publicos y el mantenimiento
de la infraestructura.

En general, lo mas importante para la
modernizacion del transporte publico es la
planeacion y que se aplique un buen sistema
de gobernanza en el cual se incluyan tanto las
necesidades reales de movilidad de |Ia
poblacién para incentivar su uso y no crear
aversion por el modelo de transporte, como
la inclusion de los diferentes actores que
proporcionan servicios de transporte publico.
Asimismo, que la negociacion entre la
iniciativa publicay privada sea un factor clave
para una efectiva operacion del sistema. De
esta forma, tanto reglas de operacion claras,
como procesos transparentes de licitacion, e
informacién ayudarian a mejorar dichos
procesos.

Investigadores como Lambarry (2013) han
puesto énfasis en que un correcto
desempeno radica en los modelos de
planeacion utilizados en diferentes fases de
la implementacion del BRT. En general,
importa repensar el tipo de politica asociada
al espacio y cudles han sido los efectos
sociales (Sanchez 2014) y del territorio en la
gestion del transporte y la movilidad de las
ciudades.

2 https://decide.merida.gob.mx/processes/PIMUS2040
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2. LA VITIVINICULTURA DE
BAJA CALIFORNIA A DOS
DECADAS DE PLANEACION Y
POLITICAS PUBLICAS

Carlo Javier Duran Mendoza

carlo.duran.MAIA2018@colefmx
Maestria en Administracion Integral del Ambiente
El Colegio de la Frontera Norte

A dos décadas de la adopcion de acciones de
politica publica, vinculadas al fomento de la
vitivinicultura de Baja California, se deben
fortalecer procesos y elementos esenciales
para mantener la competitividad de la
industria vitivinicola, beneficiar a la poblacién
local, y promover la explotacién responsable
de los recursos naturales. La integracion de la
perspectiva ambiental a las decisiones
estratégicas de politica publica cobra
relevancia, especialmente cuando el fomento
a la industria vitivinicola solo se contempla
desde la esfera econdmica y los objetivos de
planeacion no se cumplen.

LA VITIVINICULTURA EN BAJA CALIFORNIA

Debido a las condiciones ambientales, la
presencia de un clima mediterraneo, con las
temperaturas, humedad y suelos idéneos, los
valles agricolas de la zona costa de Baja
California ha albergado casi naturalmente a la
vitivinicultura, permitiendo que misioneros
espafioles e inmigrantes rusos forjaran la
tradicion productiva de vinos Baja California
(Villa, 2009; Zarate y Barragan, 2016).

La region vitivinicola de Baja California se
extiende sobre la parte norte de la zona costa
del estado y comprende una serie de valles
principalmente agricolas. Para esta region, se
cred el programa turistico “La ruta del vino”
que comprende los valles de Guadalupe, San
Antonio de las Minas, Ojos Negros, Santo
Tomas, San Vicente, La Grulla, Tanam3, Las
Palmas y San Valentin (Ver Anexo 1: Mapa de
la regidn vitivinicola de Baja California y Ruta
del vino).

De esta manera, la vitivinicultura ha llegado a
ser aprovechada como un factor de
desarrollo local, de tal forma que ha crecido
durante las Ultimas dos décadas hasta
constituir a la region como la mas productiva
de vinos del pais, concentrando cerca del
90% de la produccion nacional. Desde
entonces, la region cuenta con planes,
estrategias y programas relacionados que
han intentado incidir en el desarrollo de la
region (Zarate y Barragan, 2016; SECTURE,
2019).

La vitivinicultura de B.C. se compone de tres
actividades principales que han tenido un
crecimiento relevante desde hace dos
décadas: el cultivo de vid, el turismo
enoldgico y la produccion de vino.

El turismo enoldgico se entiende como las
visitas a bodegas y regiones vinicolas, para
experimentar las cualidades Unicas de los
modos de vida contemporaneos
relacionados con el disfrute del vino en su
origen (Meraz, Valderrama y Maldonado,
2012).
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De esta manera, podemos encontrar datos
que nos permiten darnos una idea de la
magnitud de la vitivinicultura de B.C., en sus
tres actividades principales. Por ejemplo:

se cultivaban alrededor de 3700 Ha de vid en el
estado, y en 2016 se cultivaron poco mas de 4200
Ha (SECTURE, 2019).

L Incremento en la superficie cultivada de vid: en 2010

Consolidacién de la Ruta del Vino como destino
turistico: recibe mas de 750 mil visitantes anuales y
a se considera como el segundo destino favorito de
los mexicanos (SECTURE, 2019).

Produccién vinicola: la region produce el 90% del
r vino mexicano en mas de 150 casas vinicolas, y

alrededor de 2 millones de cajas de vino anualmente
(SECTURE, 2019).

Sin embargo, después de dos décadas de
politicas publicas dirigidas al fomento y
planeacion de la vitivinicultura, la region
presenta problemas que ponen en riesgo la
continuidad de la produccion vitivinicola, v,
en consecuencia, del turismo alrededor del
vino.

GRANDES RETOS PARA LA
VITIVINICULTURA DE B. C.

La regidn parece estar descontrolada por un
inadecuado manejo de los recursos
naturales, hay escasez de agua, deterioro
ambiental, un paisaje definido por el
crecimiento desordenado y con mala imagen,
y una serie de productos, servicios e
infraestructura deficientes, en los que se
incluye la oferta turistica limitada (Reyes, M.,
Montiel, J. y Valladares, O., 2016).

Entonces, {como es posible que la region

vitivinicola mas exitosa del pais presente
problemas ambientales tan serios?

En general esto puede deberse a que las
acciones de politica publica que inciden en la
vitivinicultura de Baja California han ido a
pasos lentos. Por ejemplo, como se muestra
en el Diagrama de evolucién de las politicas
publicas (Anexo 2), pasaron 10 anos desde
que se identifica el potencial turistico del
Valle de Guadalupe en el afio 2000 hasta
que se presenta un programa sectorial
turistico para ordenar las actividades
relacionadas.

Eso no significa que la politica publica se
haya quedado inmévil durante una década.
Durante ese inter, se establecen las guias
generales para el desarrollo econdmico y
urbano, y, mediante el ordenamiento
ecolégico, se trata de controlar el desarrollo
econdémico conservando los  recursos
naturales.

Sin embargo, la dimensiéon ambiental en este
periodo de politicas publicas no se incorpora
eficazmente. Cuando en 2010 se presenta el
programa sectorial de desarrollo turistico
para los valles vitivinicolas, sus problemas
ambientales eran evidentes y puntuales en lo
que respecta a la escasez de agua, al
deterioro ambiental acelerado por el
crecimiento urbano irregular, y a una
constante transformacion del paisaje rural.

¢Por qué? Ello se debe a diversos factores,
algunos de los cuales se hacen explicitos en
la mayoria de los documentos presentados
en la tabla (anexo 3). No obstante, las
acciones de politica publica se enfocaron en



la promocion del turismo alrededor del vino
con campafas publicitarias nacionales e
internacionales, dejando de lado otros
componentes de la experiencia, como el
paisaje, el silencio y el patrimonio cultural. Por
lo menos hasta la redefinicion del programa
turistico sectorial, en 2016.

A ello se le suma que las acciones de politica
publica en torno a otros aspectos fueron
limitadas: los programas de educacién sobre
la vitivinicultura y el cuidado ambiental, asi
como los programas de capacitacion para el
desarrollo de habilidades empresariales y la
inversion en infraestructura recreativa y de
soporte se vieron opacadas por las campafas
de promocién al turismo durante la primera
década de politicas publicas.

Entonces nos encontramos con una politica
alrededor de la vitivinicultura en la cual las
estrategias de promocién son las que han
contado con mayores recursos, con el
objetivo de maximizar el numero de
visitantes, pero que no contemplan otros
aspectos como la variedad en la oferta de
productos turisticos o de infraestructura para
albergar a grandes nimeros de visitantes.

Es decir, a pesar de que las acciones de
politica publica continuaron desarrollandose
e implementandose y que aparentemente
incorporan una perspectiva ambiental, son
incongruentes con una vision social y de
desarrollo sustentable. Resultando en el
fomento de un modelo de desarrollo
econdmico que sobreexplota y degrada los
recursos naturales y atributos del entorno
que sustentan la vitivinicultura de la region.

En la tabla (anexo 3), se muestra que no fue
sino hasta el 2016 que se crea un programa
ambiental estratégico para la regidn
vitivinicola. En este programa se hace un
diagndstico completo de la situacién de la
region vitivinicola, y se muestran los
problemas ambientales y sociales que se han
ido arrastrando desde hace casi dos décadas,
y que algunos como la escasez de agua se
agudizan.

Sin embargo, el fomento a la vitivinicultura
continua siendo una estrategia de desarrollo
econdmico incongruente con una vision de
desarrollo sustentable, que poco incorpora
las dimensiones ambiental y social en su
ejecucion. Un claro ejemplo de ello es la Ley
federal de fomento a la industria vitivinicola,
que se enfoca en buscar mayor
productividad y competitividad, claro, desde
una perspectiva econémica.

De esta manera, las acciones de politica
publica implementadas han sido
insuficientes para mantener la
competitividad de la regién como destino
turistico, y para mejorar la sustentabilidad de
los procesos ambientales, sociales vy
econdmicos del entorno.

En un contexto asi, los programas de
desarrollo de la regidn vitivinicola tienen que
orientarse a cumplir, en principio, con los
ordenamientos del territorio, acciones de
control del desarrollo urbano, control de la
imagen urbana, diversificar la oferta de
productos turisticos, entre otras acciones. Y,
en general, a controlar la promocién y oferta
del sector servicios, cuyo incremento
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impulsa el desorden y aumenta el riesgo para la continuidad de los
procesos ambientales y productivos.

A fin de disminuir este riesgo, y de preservar el entorno natural de la
region vitivinicola, seria prudente ya no centrarse solo en el vino, sino en
la riqueza del entorno que permite la produccion de un buen vino
bajacaliforniano.

Las acciones de politica publica que actian sobre la vitivinicultura de
Baja California se encuentran en un punto en el que, después de dos
décadas de implementacién continua, se mantienen en descuido
elementos y procesos, tanto naturales como sociales, que son
esenciales para sostener la vitivinicultura de la region. Por lo que es
necesario comenzar a disefiar, ejecutar y evaluar la politica publica
desde una perspectiva, integral y estratégica, que facilite la
conservacion del entorno natural, a la par del desarrollo econémico y
social de la region.
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ANEXO 1.
MAPA DE LA REGION VITIVINICOLA DE BAJA CALIFORNIA Y RUTA DEL VINO
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ANEXO 2.

DIAGRAMA DE EVOLUCION DE LAS POLITICAS PUBLICAS VINCULADAS A LA

2000

2003

2006

VITIVINICULTURA DE B. C.

2010

2016

2018

15

Identificacion del
potencial turistico

Se identifica la zona
del valle de
Guadalupe como
sitio con potencial
turistico en el
programa de
desarrollo turistico
para zonas rurales de
B.C.

Desarrollo econémico
y urbano

Se impulsa el
desarrollo econémico
a partir del turismo y

las principales
actividades agricolas

de laregion.

Fuente:

Ordenamiento
ecoldgico

Se determinan los
patrones de
ocupacioén del
territorio y
mecanismos de
solucién a conflictos
ambientales.

Programa sectorial
urbano-turistico

Programa ambiental
estratégico

Ley federal de
fomento a la
vitivinicultura

Actualizacién

Se disefian e
implementan
estrategias de accion
para ordenar el
turismo y el
crecimiento urbano.

Se hace un
didgnostico de la
problematica
ambiental de la
regioén vitivinicola y se
plantean estrategias
ecoldgicas.

Busca impulsar una
mayor productividad
y competitividad de
la industria vitivinicola
mexicana, desde una
perspectiva
economica.

Elaboracion propia a partir de Reyes, Montiel y Valladares (2016)



ANEXO 3.

TABLA DE DOCUMENTOS IDENTIFICADOS

Afo Documento Objetivo

2000 Programa de Desarrollo Turistico Recreativo Evaluar el potencial para detonar el turismo
para las Zonas Rurales del Estado de Baja rural en Baja California. Estrategias de
California. accion en lazona del Valle de Guadalupe,

incorporando comunidades aledaias.

2003 Directrices Generales de Desarrollo para el Impulsar el desarrollo turistico y las
Corredor San Antonio de las Minas -Valle de principales actividades agricolas de la region.
Guadalupe. Publicado en el poe, 11de julio de Desarrollo ordenado y sustentable.

2003.

2006 Programa Regional de Ordenamiento
Ecolégico del Corredor S an Antonio de las
Minas -Valle de Guadalupe (proe-cdam-vg),
publicado en el poe el 8 de septiembre de
2006.

2010 Programa Sectorial de Desarrollo Urbano- A partir del andlisis de la problematica de la
Turistico de los Valles Vitivinicolas de la region y el planteamiento de escenarios
Zona Norte del Municipio de Ensenada tendenciales, disefiar estrategias de accion
(Regioén del Vino), B.C., publicado en el poe para ordenar el turismo en la region.
el 15 de septiembre de 2010.

2016 Programa ambiental estratégico de la region Diagnosticar la problematica ambiental y
vitivinicola del Valle de Guadalupe, ciudadana de la regidén vitivinicola, y
municipio de Ensenada, B.C., México. plantear estrategias ecoldgicas de solucién de

problematicas.

2016 Actualizacién del Programa Sectorial de Disponer lineamientos de control
Desarrollo Urbano -Turistico de los Valles consensados con los diversos sectores, asi
Vitivinicolas de la Zona Norte del Municipio como para definir los instrumentos idéneos
de Ensenada, B.C. para la administracion del territorio.

2018 Ley Federal de Fomento a la Industria Impulsar una mayor productividad y

Vitivinicola, publicada en el Diario  Oficial de

la Federacion en 23 de mayo de 2018

competitividad de la industria vitivinicola

mexicana.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Reyes, Montiel y Valladares (2016).
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3. Y TU, ¢VIVES EN UNA ZONA
MARGINAL?: EL CASO DE
TIJUANA, MONTERREY Y
JUAREZ

Yesua Martinez Torres

yesuamt.MDR2018@colef mx
Maestria en Desarrollo Regional
El Colegio de la Frontera Norte

América Latina es la regién mas desigual del
planeta, donde viven 104 millones de latinos
en zonas en condiciones deplorables, 1 de
cada 4 vive en algun tugurio, villa, favela, o
campamento (TECHO, 2020). Las ciudades
mexicanas no son la excepcion...

UN PANORAMA UN POCO DESALENTADOR

En 2014 cerca de 881 millones de personas
vivian en zonas marginales, es decir, casi una
cuarta parte de la poblacion urbana a nivel
mundial. Esta se localizaba en siete de las
diez ciudades mas pobladas del mundo,
Nueva Delhi, Shanghai, Sdo Paulo, Bombay,
Ciudad de México, EI Cairo y New
York-Newark (Jordan, Riffo, & Prado, 2017).

Lo anterior, no es ajeno para América Latina,
por ejemplo, en Haiti pese a una reduccién de
personas que vivian en zonas marginales en
24 afos, el 74% de su poblacion en 2014 adn
vivia en dichos lugares, al igual que en
Nicaragua con un 45.5% de su poblaciéony en
Bolivia con el 43.5% (Ver grafica 1). Sin dejar
de mencionar el caso emblematico de las
favelas en Brasil, que solo han reducido en un

10% la poblacién que vive en esas areas;
similar al caso mexicano, que pasd en el
mismo periodo de un 23% la personas que
vivian en zonas marginales a reducirse en un
1%.

El panorama suena un poco desalentador
para las ciudades del mundo, los paises de
Latinoamérica, pero <qué ocurre en las
ciudades mexicanas?, sobre todo en casos
como Tijuana, Monterrey y Cd. Juarez,
¢cuantas areas marginales hay?, ¢donde se
localizan y concentran?, sobre todo, {cual es
la posibilidad que vivas en una zona
marginal?

¢QUE ENTENDEMOS POR ZONA MARGINAL?

En Latinoamérica existen al menos 25
términos para hacer referencia a las zonas
marginales, ya sea desde las miticas favelas
en Brasil, las villas miseria en Argentina, los
campamentos en Chile, o los asentamientos
irregulares en México (De Castro, 2018);
todas las formas que hacen referencia a
estas zonas presentan las  mismas
condiciones de exclusion, precariedad vy
empobrecimiento.

De los multiples estudios sobre la situacion
de las zonas marginales existen dos que han
contribuido con mayor relevancia a su
diagndstico; el ensayo “Marginalidad en
América Latina” elaborado por el DESAL en
1969, y el estudio “The Challenge of Slums”
desarrollado en 2003 por UN-Habitat.
Ambos dimensionan los componentes que
constituyen a una zona marginal: la
inaccesibilidad a agua potable, desconexion
al sistema sanitario, construccién de mala



calidad (desechos), el hacinamiento, la ubicacidn en areas de riesgo, y la
carencia de un titulo de propiedad del terreno o vivienda (DESAL, 1969;

De Castro, 2018).

GRAFICA 1.

PORCENTAJE DE POBLACION QUE VIVE EN ZONAS MARGINALES EN AMERICA LATINA
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En México las instituciones que se encargan
del estudio de las zonas marginales son el
Consejo Nacional de Poblacién (Conapo) y
organizaciones como TECHO México; ambas
coinciden que estas areas de la ciudad se
encuentran en una situacién de exclusion de
los beneficios de la ciudad. Principalmente,
sefalan que no cuentan con acceso a agua
potable, energia eléctrica, conexion al
drenaje sanitario, y no cuenta con titulo de
propiedad del suelo (TECHO, 2020;
CONAPQ, 2016).

¢A QUE NIVEL?, éCUANTOS? Y EN ¢éDONDE?

En México hay cerca de 18,262 areas que
presentan alguna caracteristica de una zona
marginal, distribuidas al interior de 384

ciudades (ver figura 1); de las cuales, 13,174
tienen un 53% de probabilidad de
concentrarse al sur del pais. En tanto, otras
16,705 areas que no presentan alguna
condicion marginal se distribuyen
aleatoriamente al norte del pais con la misma
probabilidad (ver figura 2).

Lo anterior, no significa que en las ciudades
del norte mexicano no existan areas
marginales, esta condicion afecta a una
cuarta parte de la poblacién urbana a nivel
nacional. Una persona que viva en Judrez
tiene una posibilidad del 41% de vivir en una
zona marginal, un 38% si vive en Tijuana y un
20% si es que vive en Monterrey; es decir, si
vives en un darea en color rojo de mayor
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intensidad, tienes hasta un 78% de FIGURA 3: Localizacion en Tijuana

probabilidad que tu casa se localice o
presente alguna de las caracteristicas de una
zona marginal (ver figuras 3,5y 7).

ZONAS MARGINALES EN MEXICO

FIGURA 1: Localizacién nacional

FIGURA 2: Concentracion y distribucién nacional

FUENTE: elaboracién propia a partir de datos del Censo
de poblacién y vivienda 2010 de INEGI

FIGURA 5: Localizacién en Monterrey

FUENTE: elaboracién propia con base en indice de .
marginacion CONAPO, 2010 Barrin marghis
I e Rae
W
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FIGURA 6: Concentraciéon en Monterrey

FUENTE: elaboracién propia a partir de datos del Censo
de poblacién y vivienda 2010 de INEGI

FIGURA 7: Localizaciéon en Ciudad Juarez

FIGURA 8: Concentracién Ciudad Juarez

FUENTE: elaboraciéon propia a partir de datos del Censo
de poblacién y vivienda 2010 de INEGI
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Judrez ademas de contar con la mayor cantidad de zonas marginales,
presenta las areas con los valores mas altos de marginacion (7 puntos
de 10); en cambio, Monterrey pese a contar con la menor cantidad de
zonas marginales, estas superan los niveles de las zonas marginales de
Tijuana (6 puntos de 10 en Monterrey, y 4 puntos de 10 en Tijuana).

Por Ultimo, podemos observar en las figuras 4, 6 y 8 que las zonas
marginales se pueden concentrar en distintas partes de la ciudad. En
Tijuana las dreas marcadas en color rojo son las que concentran los
valores mas altos de marginacién, al igual que en Juarez y Monterrey;
por lo cual, si una persona vive en un area marcada en color rojo tienen
mayor posibilidad de localizarse en una zona marginal, hasta en un 73%
para Juarez, 47% en Tijuana y 25% para Monterrey. Esto no es de
preocuparse si una persona vive en un area marcada en azul, ya que
tiene la misma posibilidad en cualquiera de las tres ciudades de no vivir
en una zona marginal.

REFLEXIONES

Lo que se muestra aqui es solo un pequefio panorama de lo que afecta
al menos una cuarta parte de la poblacion que vive en ciudades en
México, pero, ¢cuadl es el escenario para los proximos afos?, ya que
Tijuana sera el municipio con mas habitantes en México en los
siguientes cinco ahos, seguido de Juarez en la séptima posicion y
Monterrey en el noveno sitio (CONAPQO, 2018).

Sobre todo, que podemos esperar si se incrementan en 2,000 millones
las personas que vivan en zonas marginales a nivel mundial; que pasen
de 7 a 8 las ciudades que concentran la mayor poblacién que viva en
zonas marginales, y que en el presente afio 2020 al menos la mitad de
la poblacién que vive en ciudades esté afectada por la condicion de
pobreza (Davis, 2014).

¢Incrementardan o disminuirdn las zonas marginales en México?,
¢Cuantas personas vivirdn en zonas marginales?, (hay posibilidades de
que vivamos en una zona marginal en el futuro? (Qué futuro nos depara
para los proximos anos?
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4. LA HISTORIA EN LA TIERRA:
LA TRANSFORMACION
PRODUCTIVA DEL VALLE DE
GUADALUPE

Andry Y. Nucamendi Méndez

andryn.MDR2018@colefmx
Maestria en Desarrollo Regional
El Colegio de la Frontera Norte

Hablar de los cambios productivos del Valle
de Guadalupe, es sin duda realizar un viaje a
través del tiempo, conociendo la esencia del
lugar, de su gente y sobre todo la historia de
su tierra fructifera (ver imagen 1).

El  estudio de las transformaciones
productivas permite comprender su pasado,
presente y futuro desde un aspecto social y
econdmico, y de esta manera tener un
panorama general de los cambios en las
actividades econdémicas que puedan servir
en configuraciones productivas futuras, al
igual que favorecer la toma de decisiones en
proyectos de desarrollo que consideren las
caracteristicas socioterritoriales del lugar.

ElValle de Guadalupe (ver mapa 1) se localiza
a 25 kilémetros al norte de Ensenada, y lo
conforman tres localidades: Francisco Zarco,
San Antonio de las Minas y El Porvenir; posee
una extension territorial de 66,353 hectareas
abarcando los margenes de la cuenca hidrica
de Guadalupe que abastece de agua a esta
zona y a la poblacion de Ensenada
(Secretaria de Fomento Agropecuario, 2015;
Navarro, 2018).
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En los dltimos anos el nombre del Valle de Guadalupe ha destacado
tanto en México como en Estados Unidos de América, debido al
crecimiento que la agroindustria del vino ha tenido en el pais,
representando para Baja California el 57% del total de vino producido
en México (Consejo Mexicano Vitivinicola, 2018). Dicho crecimiento ha
desencadenado el establecimiento de nuevas vinicolas, dando pauta al
crecimiento y diversificacion de los servicios en especial el turismo de
vino o enoturismo que se ha desarrollado en los Ultimos afos en la Ruta
de Vino de Baja California. De los cuatro valles que comprenden la Ruta
del vino, el Valle de Guadalupe ha presentado un acelerado crecimiento
de actividades turisticas, dando pauta a un cambio del sistema
productivo. Pasando de uno que por historia habia sido empleado en el
sector agricola a uno que ha comenzado a emplearse en las actividades
de servicios, tales como restaurantes, hospedajes, comercios, entre
otros.
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MAPA 1.
Localidades
del Valle de Guadalupe

FUENTE: elaborado por
Vladimir Ruelas, con
datos del IMIP (2006).
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FUENTE: Bodega Bibayoff
http://bibayoff.mx/historia_del_vino_ruso.html

CONTEXTO HISTORICO Y PRODUCTIVO DEL
VALLE DE GUADALUPE

En un inicio los indigenas kumiai habitaban
esta zona dedicados a la caceria, la pescay la
recoleccion de frutos y moluscos, se movian
de un lugar a otro guiados por los caminos
ancestrales o por ciclos estacionales. Sin
embargo, en 1834 el presidente de las
misiones  dominicas  Félix  Caballero
establecid la dltima mision de las Californias,
“mision de Nuestra sefiora de Guadalupe del
Norte” con el objetivo de evangelizar a los
indigenas y establecer asentamientos fijos a
través de la agricultura formal, en especial el
cultivo de la vid para fines religiosos y la cria
de ganado, pero las controversias entre la
iglesia y los indigenas kumiai por someter la
doctrina catdlica llevd al abandono de la
mision en 1840 (Santos, 2017).

Mas tarde, en 1905 se establecieron en el
Valle de Guadalupe los primeros colonos
rusos (alrededor de 104 familias rusas
molokanes), siendo parte del crecimiento
tanto de la poblacion en esta zona como del
impulso agricola. Este grupo de colonos se
dedicaban a la crianza de aves de corral, a la
siembra de trigo, cebada, alfalfa, arboles
frutales y cuidado del huerto tanto para el
abastecimiento de sus hogares como el
comercio de trigo de harina con Estados
Unidos (ver imagen 2).

El desarrollo de la agroindustria en el Valle de
Guadalupe data a partir de 1943 con la
fundacion de la compaiia Olivares
Mexicanos dando un fuerte impulso
econémico a esta zona, siendo el general



Abelardo Rodriguez uno de los personajes
importantes para el desarrollo del olivo y la
vid en esta zona que afos después se
propagod hacia otros valles de Ensenada. Con
el tiempo la colonia rusa se sumo a este giro
productivo debido a las dificultades con los
precios bajos de Estados Unidos en la
produccion de harina de trigo
(implementacién de la Zona Libre en la
frontera), por lo que solicitaron apoyo al
general Abelardo Rodriguez para producir vid
y venderlo a productores de vino, siendo asi
el inicio de la viticultura industrial en el Valle
de Guadalupe donde se llegd a sembrar
alrededor de 800,000 mil plantas de vid
tanto en esta zona como en el valle sur de
Ensenada, Santo Tomas.

Esta actividad tuvo auge entre 1980 y 1990,
con ello comenzod la produccion de vino de
manera industrial, asi se fueron sumando
nuevas bodegas vinicolas dedicadas a la
produccion de vino de calidad; sin olvidar a
los pequenos productores de vino artesanal
que se mantuvieron produciendo en menor
escala. El crecimiento de la agroindustria del
vino trajo consigo un escenario que haria a la
region mas atractiva econdmicamente
(Santos, 2017).

TEJIDO PRODUCTIVO VIGENTE DEL VALLE
DE GUADALUPE

Durante el afio 2000, con esfuerzos del
sector publico y privado se cred la Ruta del
Vino de Baja California, constituida por los
valles de Santo Tomas, San Vicente, Ojos
Negros y Valle de Guadalupe. Este proyecto
busco fortalecer e integrar nuevos servicios y

productos encaminados al turismo después
de la crisis econdmica de Estados Unidos del
2008, impulsando el sector turistico en la
region con un enfoque hacia un turismo
gastrondmico y enolégico (Morgan, Cuamea
y Minaverry, 2016). A raiz de ese
acontecimiento, dichas actividades cobraron
fuerzay se posicionaron como una estrategia
de desarrollo que hoy en dia ha logrado
alcanzar una alta promocion en el mercado
nacional y del sur de California, Estados
Unidos.

En los dltimos veinte afios el sector
empresarial ha puesto mayor interés en el
Valle de Guadalupe debido a la popularidad
de sus vinos, su gastronomia y sus paisajes
propiciando la apertura de nuevas vinicolas
con una oferta de servicios adicionales al
vino, como asadores campestres, espacios de
estadia, restaurantes de autor, zonas de
eventos, entre otros. Cabe mencionar que es
en esta zona donde se ha registrado mayor
nimero de establecimientos tanto de
vinicolas como de productos turisticos en
comparacién al resto de los valles que
comprenden la Ruta del Vino de Baja
California. La tabla 1T muestra el nimero de
establecimientos y el porcentaje de
crecimiento de vinicolas, hoteles 'y
restaurante a largo de seis afos, observando
también como ha incrementado el nimero
de visitantes que arriban a la Ruta del Vino en
bisqueda de nuevas experiencias en este
espacio rural.
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TABLA 1. Registro del crecimiento del Valle de Guadalupe, durante el 2012

al 2018
2012 2018 % de crecimiento del
periodo
Vinicolas 55 84 63%
Hoteles 14 31 121%
Restaurantes 36 50 39%
Visitantes 160,000 750,000

Elaboracion propia con base en datos de Quifionez, Bringas y Barrios, 2012; Celaya,
2014; Secretaria de Turismo del Estado de Baja C., 2018.

Con los datos anteriores, podemos observar que la demanda de
espacios para el desarrollo de las actividades turisticas ha ido en
aumento, siendo una amenaza hacia el sector agricola en un futuro.
Incluso puede convertirse en un problema mayor, pues de continuar el
patrén de crecimiento puede llegar a comprometerse los recursos
naturales, disminucién de las actividades agricolas y llevar a una
insostenibilidad al Valle de Guadalupe.

Cabe mencionar que la vid al igual que otros cultivos como la alfalfa, las
flores y el olivo han sido parte la estructura productiva del Valle de
Guadalupe por mucho tiempo (ver tabla 2); su sobrevivencia no solo
representan un valor histérico y cultural, sino también figuran como
actividades econdmicas a preservar equilibrando el desarrollo
desmesurado de las actividades complementarias.

Sin embargo, registros del Instituto Municipal de Investigacion y
Planeacion en Ensenada muestran que las edificaciones de fincas de fin
de semana, hoteles boutique y restaurantes de autor han sido mayores
que el crecimiento agricola. De acuerdo a registros en el aiho 2002 se
contaban con 1461 construcciones; sin embargo, este numero
incrementd a 2041 para el 2016 y 2017 (ver tabla 3).



TABLA 2. Principales cultivos en el Valle de Guadalupe

Tipo de cultivo 2009-2010 2011-2012 2013-2014 2016-2017 2017-2018 2018-2019
Aguacate 13 125 85 85 85 8
Alfalfa 235 235 65 67 715 715
Flores 66.5 56 65 82 82 835
Limén 52 19* 16.8 16.8 17.05 17.05
Naranjo 116 55* 525 545 545 545
Olivo 6775 6385 643 636 636 641
Pasto 7 4 4 4 4 4

Vid 1632.2 1618.82 165.17 2069.69 2038.34 2126.34
Uva de mesa 69 70.73 86.43 31.48* 23.78 15.2*

* Disminucion a causa de cambio de cultivo

Elaboracién propia, con base en datos de (Avélos, 2019).

TABLA 3. Edificaciones en el Valle de Guadalupe Ensenada Baja California

Ao

No. de edificaciones

2002

2010

2015
2016/2017

1461
1251
327
2041

FUENTE: Elaboracién propia con datos del (Instituto Municipal de Investigaciény

Planeacién, 2018).
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De esta forma podemos observar que la presencia de actividades
complementarias ha tenido mayor desarrollo que el sector agricola en
tan poco tiempo. Esto nos permite observar el valor y la importancia
que se le ha dado al sector de servicios en el Valle de Guadalupe,
considerandose un elemento de cambio productivo en esta zona al
diversificar las actividades econdémicas como estrategia de desarrollo
que ha permeado a baja escala a la poblacién local.

A MODO DE CONCLUSION

A lo largo de los afos la actividad agricola ha afiadido identidad al Valle
de Guadalupe, la presencia de los misioneros y la colonia fueron dando
forma a esta zona. La evidencia presentada a lo largo de este trabajo a
través de la historia y datos estadisticos nos permiten observar de qué
manera las actividades productivas de esta zona han evolucionado;
ademas, sefalar el acelerado crecimiento del sector turistico frente al
sector agricola en esta region y el alcance de dichas transformaciones
(Hernandez, 2019).

El Valle de Guadalupe muestra un futuro prometedor y un tanto
complejo, debido al notorio beneficio econémico que el turismo
representa para empresarios hoteleros, restauranteros y vitivinicultores;
dejando en segundo plano la importancia tanto productiva como
cultural que el sector agricola —en especial la vitivinicultura- ha tenido a
lo largo de ocho decadas. Por ello, es importante afianzar en la
poblaciéon del Valle de Guadalupe una identidad, historia y cultura
siendo una manera de lograr un desarrollo sostenible sin comprometer
los recursos de esta zona.
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5. REPARTIDORES EN “BAICA”",

WELCOME TO TIJUANA. HACIA

UNA REFLEXION SOBRE EL USO
DEL ESPACIO Y LA SEGURIDAD

VIAL
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San Vicente Lépez

laurasv.DCSER2018@colefmx | [_sanvicente@hotmail.com

Doctorado en Ciencias Sociales con especialidad en Estudios
Regionales

El Colegio de la Frontera Norte

Alejandro, Martin, Carlos, el “Rata”, el Neri y
otros repartidores que estan afiliados a
UberEATS, Rappi o SinDelantal, comparten
algo mas alld que la distribucién de comida en
“baica” (bicicleta): hacen suyos los espacios
de Tijuana, aquella ciudad “en donde
empieza la patria”. Ademas de utilizar la
bicicleta como medio de transporte y como
medio para ejercitarse, existen diversas
actividades comerciales donde la bicicleta se
ha convertido en una herramienta de trabajo
indispensable: para los panaderos, los
eloteros, los que venden burritos, los
jardineros, los repartidores (ver foto 1). Con la
llegada de las aplicaciones digitales (apps),
los bici-repartidores han tenido una
presencia cada vez mas frecuente, no solo en
Tijuana, sino en diversas ciudades
latinoamericanas; volviéndose mas visibles
en los espacios urbanos, generando cambios
en el mismo y configurando nuevas
relaciones socioespaciales dentro de la
ciudad. La irrupcion de este tipo de empleos,
nos invita a pensar no solo cémo se han
transformado los usos del espacio publico
tijuanense (entendido como un espacio que
relaciona a las personas® y en donde se
manifiestan multiples identidades), sino
también cuadles son los problemas de
seguridad vial que enfrentan durante las
jornadas laborales.

LA HISTORIA DE LOS BICI-REPARTIDORES
EN TIJUANA

Desde hace 4 anos Martin es socio de Uber,
al principio solamente era chofer de Uber X,
pero cuando le llegd una notificacion de que
podia convertirse también en repartidor, se
dio de alta con la bicicleta; sin embargo, no
fue hasta que su salud se vio deteriorada por
manejar el automoévil muchas horas, que
decidié entregar comida pedaleando.
Actualmente, trabaja capturando encuestas
por las mafanas y, por las tardes, trabaja en
todas las aplicaciones: UberEATS (jueves,
viernes, sabado y domingo), SinDelantal
(lunes) y Rappi (martes y miércoles) ... Martin
fue bici-mensajero en el “otro lado” (Estados
Unidos) y desde siempre le gusté mucho
pedalear, asi que volver a trabajar en esto le
ha permitido tener un ingreso extra; aunque
viaje a diario de Rosarito a Tijuana.

Cuando Alejandro llegé a Tijuana, no conocia
ni la ciudad... decidi6 ser repartidor porque
necesitaba un ingreso que tuviera horarios
flexibles que le permitiera, a la par, cuidar de
su hijo. Desde hace un afio y dos meses,
decidié usar la bicicleta para repartir porque
“era el Unico vehiculo que tenid”, y resultaba
mas barato. Primero trabajé en UberEATS y,
actualmente, estd afiliado a SinDelantal;
pero, a pesar de que le gusta mucho
pedalear, las condiciones laborales, la falta de
soporte técnico de la aplicacion y la poca
seguridad vial, son situaciones contra las que
tiene que lidiar para obtener un ingreso extra.

Carlos tomd la bici por necesidad; desde

 Borja, J. (2014). “Espacio publico y derecho a la
ciudad”. En: Ramirez, P. (coord.). Las disputas por la
ciudad. Espacio social y espacio publico en contextos
urbanos de Latinoamérica y Europa. México: UNAM,
IIS; pp. 539-570.



FOTO 1. Archivo personal

hace un afo y seis meses decidid ser
repartidor de UberEATS para generar dinero
y poder solventar sus estudios. En un
principio, le parecia una buena opcion la de
trabajar y hacer ejercicio; sin embargo,
conforme fue avanzando la cobertura de la
aplicacién, las pendientes se hacian mas
elevadas y el cansancio mas evidente. Asi,
fue que decidié cambiar la bicicleta por la
motocicleta pues, al igual que la mayoria de
sus compafieros  bici-repartidores, la
motocicleta le permite hacer mas viajes,
ganar mas dinero y, sobre todo, le permite
olvidarse del cansancio que implica subir, por
ejemplo, gran parte de la zona de Agua
Caliente.

Las tres historias anteriores® inician hace mas
de un afo, igual que las operaciones de las

aplicaciones digitales. En México, UberEATS
es una de las apps que acaparo el servicio de
reparto y comenzé a funcionar en los
restaurantes tijuanenses en septiembre de
2017. Para marzo y septiembre de 2019,
respectivamente, comenzaron a operar en
esta misma ciudad fronteriza SinDelantal y
Rappi. Las tres aplicaciones tienen cobertura
en la mayor parte del drea de Tijuana, pero las
zonas especificas incluyen Otay, Hipédromo,
Zona Rio, Centro y Playas. La concentracién
de los servicios en estas zonas de la ciudad se
ha ampliado constantemente dependiendo
de la demanda de comensales y de
restaurantes registrados; por ejemplo, en la
zona de Playas el servicio de reparto en
bicicleta pasé de concretar viajes de 5 km, a
pedidos que rebasaban los 8 km y que
incluian grandes pendientes, cruces de riesgo
por la carretera federal Tijuana-Ensenada o
entregas en colonias catalogadas como
peligrosas en donde, hasta el cierre de este
proyecto, se habian registrado varios asaltos
a los repartidores.

Asi, con estas nuevas apps el uso de la
bicicleta era mas evidente en la ciudad y se
convirtié en una herramienta de trabajo de
bajo costo: no se necesitaba invertir dinero
para movilizarse en los repartos, era de facil
adquisicion y te permitia ejercitarte mientras
ganabas dinero. Si bien antes de las
aplicaciones el servicio de reparto o de
mensajeria en gran parte de Tijuana se
realizaba en motocicleta, ahora, con esta
nueva «economia de chambitas» (también
denominada “Gig economy” un modelo
basado en empleos temporales vy

4 Estos tres testimonios y otros tres mas, fueron obtenidos a través de entrevistas semi-estructuradas y “charlas
informales” que se realizaron durante los meses de mayo y octubre de 2019 en Tijuana.
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esporddicos a través de empleadores a distancia y on-line)® parecia que lo
motorizado perdia terreno. Sin embargo, como menciona Carlos, debido al
enorme esfuerzo fisico que implican las pendientes que se presentan por toda la
ciudad y la disminucién de los tiempos de entrega, los repartos sufrieron
cambios a partir del segundo semestre de 2019y, actualmente, las motocicletas
han sustituido a la mayoria de las bicicletas... tal y como sucedia antes de la
llegada de las apps.

“HACER BASE”: USOS Y CONFLICTOS EN EL ESPACIO PUBLICO

Son las 8 de la noche y mientras caminamos sobre Paseo Ensenada, con
direccion hacia el Taconazo (una de las taquerias mas concurridas en
Playas de Tijuana), en una esquina nos topamos de frente a un grupo de
motociclistas y de ciclistas sobre la banqueta... son repartidores de
UberEATS y SinDelantal que “hacen base” esperan un pedido... Mientras
pasamos enfrente de ellos, suena un teléfono y un motociclista arranca
sobre la banqueta... mi hijo y yo alcanzamos a orillarnos para dejarlo pasar..
aun asi, me queda una sensacion de miedo, pues parece que hasta en las
banquetas, los peatones tenemos que cuidarnos de las motos y de las bicis
(Fragmento de diario de campo personal, sdbado 26 de octubre 2019).

En Tijuana, desde finales de 2017 y hasta principios de 2019, los bici-repartidores
afiliados a alguna app comenzaron a ocupar las calles, los estacionamientos de
los restaurantes, las esquinas, las banquetas y los parques (mapa 1); muchos de
ellos montados en sus bicicletas comenzaron a modificar el paisaje urbano y sus
usos. Por ejemplo, desde las 11 de la mafiana, era comuin ver que estos
bici-repartidores se estacionaran en las esquinas que tenian algun restaurante o
en la zona Rio (una de las principales zonas comerciales en Tijuana) para esperar
un nuevo viaje, intercambiar consejos, “platicar de sus temas” o simplemente
tomar un descanso, convirtiendo a estas esquinas en lugares de historias, de
anécdotas y en donde se logran cubrir necesidades de descanso, de trabajo, de
distraccion, asi como de socializacion, no solo entre ellos, sino también con otros
usuarios de estos espacios: “hay repartidores que si saludan y hay otros que no;
ellos estan en sus problemas, platican sus temas diez o quince minutos en lo que
les cae un pedido y se van... eso si, a veces dejan sus colillas de cigarro en esta
esquina” (entrevista realizada el martes 12 de noviembre, en Playas de Tijuana, a
un vendedor ambulante que comparte una esquina con los repartidores).

5 Para ampliar:https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication

/wcms_684183.pdf



MAPA 1. Mapa etnografico de los diversos puntos de encuentro entre los repartidores
de Tijuana.
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FOTO 2. Repartidores “haciendo base” en las esquinas de dos ciudades mexicanas: Tijuana (izquierda) y
Monterrey (derecha).

S

Archivo personal.

34



Las esquinas, los parques, las afueras de las
plazas comerciales o las calles son espacios
comunes en donde ejercemos nuestros
derechos como habitantes de una
comunidad; también, son puntos de
encuentro, de manifestacion o de transito.
Hacer uso de la ciudad, implica transformarla
de acuerdo con nuestros anhelos, deseos o
necesidades como habitantes. Justamente,
con la llegada de los bici-repartidores se
comenzaron a generar diferentes usos de los
espacios dependiendo de las necesidades de
cada actor: asi, mientras los peatones
caminan sobre las banquetas para
desplazarse de wun lugar a otro, los
repartidores esperan sobre ellas algun
pedido que les permita completar su tarifa.
Ante esto, y de acuerdo con algunas
observaciones realizadas, las banquetas, por
ejemplo, se han visto disminuidas por la
presencia de bicicletas —y cada vez mas
motocicletas—estacionadas; lo que ha
provocado que los peatones hayan
comenzado a caminar con menos seguridad.
Ademas de estas pequenas pero visibles
transformaciones en algunos espacios
publicos de Tijuana —y también de otras
ciudades mexicanas (ver foto 2)—, otro
cambio fue la creciente motorizacion de los
repartos que se comenzd a dar desde el
segundo trimestre de 2019. Al igual que
Carlos, muchos repartidores se mudaron de
la bicicleta a la motocicleta; las razones
principales: que se gana mas dinero en
menos tiempo y con menor esfuerzo fisico,
pues la geografia de Tijuana posee subidas
prolongadas. Este hecho, pareciera poco
significativo; sin embargo, dicha

motorizacion ha puesto en desventaja a los
pocos bici-repartidores que quedan en la
ciudad, a los peatones y a otros ciclistas,
pues ahora no solamente se tienen que
enfrentar a calles y banquetas llenas de
autos sino, también, de motos.

LA SEGURIDAD VIAL COMPROMETIDA

“Hay muchas subidas, y aparte de cuidarse
de los carros, hay que cuidarse de los
baches”; “a veces me gritan: orale pendejo
subete a la banqueta”; “casi siempre en las
avenidas grandes me avientan el carro y
con gente asi es muy dificil ponerse”; “hay
gente que no le importa [...] por ejemplo,
los del transporte no quieren prestar un
pedacito de la derecha para circular, una
vez uno se bajo del transporte y me queria
golpear... pero le dije que yo también tengo
familia, tengo que llevar comida a la mesa,
le dije, dame chance... y desde que les
empecé a decir eso, el semblante de la cara
les cambi¢ [...] se dan cuenta que también
soy como ellos, que también voy siguiendo
la chuleta” (Fragmentos de entrevistas
realizadas durante octubre de 2019 a
bici-repartidores en Tijuana).

Una de las grandes dificultades que enfrentan
los bici-repartidores (aunque aqui también
cabe hablar de los peatones), son las minimas
condiciones de seguridad vial (“medidas
adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y
muertes causadas en el transito”)® que
enfrentan en Tijuana. De las charlas

5 Para ampliar: https://www.paho.org/hq/index.php?option=com_content&view=article&id=5163:about-road-safety

&ltemid=39898&lang=es
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recogidas, la mayoria de los bici-repartidores mencionaron que no existe
infraestructura ciclista, que no hay empatia de los habitantes hacia quienes se
desplazan en bicicleta, que las apps no les proporcionan informacién sobre las
medidas de seguridad basicas para usar la bici y que, sobre todo, el transporte
publico tijuanense es uno de los principales actores con los que tienen
conflictos viales. Y es que, a pesar de que en Tijuana existe un poco de
tolerancia con los peatones, los ciclistas muchas veces son invisibles.

Si bien la empresa UberEATS ha trabajado en conjunto con asociaciones
ciclistas, como Bicitekas A.C., para dotar de informacién a los bici-repartidores
sobre las formas de seguridad que se deben adoptar a la hora de rodar;” en
Tijuana, no se hace referencia al apoyo de dichas empresas en caso de
accidente, a algun tipo de capacitacion sobre como pedalear mas seguro en las
callesy a lainformacion sobre el equipo necesario de proteccion (casco, lucesy
reflejantes). Tristemente, esto se ve reflejado en los colapsos entre ciclistas y
vehiculos motorizados, las caidas en baches o pendientes, los robos de
bicicletas, los asaltos, y las peleas con peatones o automovilistas, por mencionar
algunas de las situaciones que se viven durante las jornadas laborales.

ANTE LA LLEGADA DE LOS REPARTIDORES.. ¢éQUE NOS QUEDA?

Lairrupcion de este nuevo tipo de empleos “semi-informales” a la ciudad, otorga
la posibilidad a los habitantes de Tijuana de acceder de inmediato a los servicios
de reparto de comida, pues ya no se tienen que desplazar por la ciudad para
obtener el servicio. Al inicio de las operaciones de estas empresas el perfil de los
usuarios estaba destinado a aquellos que tuvieran algun tipo de tarjeta; hoy en
dia cualquier persona que tenga acceso a un teléfono movil, una conexién de
internet, la aplicacidon descargada y se encuentre cerca a un restaurante con este
servicio, puede solicitar un pedido.

Con la llegada de este tipo de servicios de reparto, si bien los usuarios finales de
estas apps parecen no verse afectados, la dindmica en las ciudades si se ve
trastocada con la irrupcion de mas bicicletas y, en el caso de Tijuana, de mas
motocicletas. Especificamente, los conflictos que se comienzan a generar por el
uso de parques, banquetas y calles, han provocado que la seguridad vial de los
mas vulnerables (peatones y ciclistas) se comprometa ain mas. Ante este nuevo
fenémeno de la economia de chambitas, a los gobiernos locales les toca generar
diagnésticos y regulaciones que eviten conflictos y, sobre todo, accidentes.

7En octubre de 2019, UberEATS en conjunto con Bicitekas A.C. publicaron para México un video en donde se sugieren
algunos tips de seguridad vial; aunque no ha tenido mucha difusién entre los bici-repartidores de Tijuana. Enlace del
video: https://www.youtube.com/watch?time_continue=12&v=JbZTkcgk2Vs&feature=emb_title
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Sin embargo, dado que el espacio publico nos pertenece a todos, nos
queda como ciudadanos, la posibilidad de ser mas conscientes sobre
coémo impactamos en el espacio: como peatones, como ciclistas, como
automovilistas, como transportistas, como autoridades, como
bici-repartidores...; nos queda colaborar mas entre nosotros, crear mas
redes de apoyo... Pero, sobre todo, como diria el gedgrafo y urbanista
Jordi Borja, nos queda pensar que para lograr una ciudad mas justa: “la
ciudadania activa es la esperanza, desde los barrios y desde las
ciudades, por medio de formas diversas: asociaciones y movimientos,
economia social o cooperativa, campanas de rendimiento de cuentasy
de iniciativas populares...".
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Al este de Tijuana, en la periferia
de la ciudad, se situa la colonia
Maclovio Rojas, un asentamiento
que surgiéo de forma irregular y
que ha atravesado por una larga y
dificil lucha por obtener derechos

de propiedad y legitimidad social.

A través de la organizacion y lucha
de sus residentes, sus peticiones
han sido visibilizadas y atendidas
por el gobierno municipal y estatal

durante la dltima década.

Tijuana, como muchas ciudades mexicanas,
es un lugar lleno de contrastes. Desde lo
visual hasta lo narrativo, Tijuana ofrece
muchas caras, distintas leyendas, multiples
Tijuanas. De entre estas diversas caras, estan
aquellas que muestran a los asentamientos
populares, generalmente rechazados e
imaginados por el propio gobierno y la
sociedad como lugares indeseables (para
ejemplificar mejor esto, puedes consultar las
siguientes ligas: http;//www.hiptex.com.mx/2017/0
6/29/no-habra-colonia-28-de-junio/y
http://www.tijuana.gob.mx/ciudad/CiudadDe
sarrollo.aspx especificamente en el apartado
“Urbanizacion del Rio Tijuana”). Asi, destaca
la vision que se tiene de las colonias o
asentamientos que se formaron de manera
irregular 'y gestionada por sus propios
residentes. Por una parte, la carente adhesién
a las normas de planeacién urbana y la
formacién de estigmas en torno a sus
residentes, por su propia condicion
socioecondmica, invisibiliza la otra cara: la
larga y dificil lucha a la que se enfrentan sus
habitantes por:

1. Conseguir un espacio donde vivir.

2. Ser reconocidos y beneficiados por
las autoridades locales con
infraestructura y servicios urbanos.

De los varios asentamientos que surgieron en
Tijuana de manera irregular, particularmente
nos referiremos a la colonia Maclovio Rojas
(ver imagen 1), la cual ahora atraviesa un
proceso de regularizacion y de
reconocimiento legal.
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IMAGEN 1. Calle de la
colonia Maclovio Rojas
en Tijuana, Baja
California, México.

FUENTE: acervo
fotografico de la
autora.
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SURGIR EN UNA CIUDAD AGITADA Y ACELERADA

La mera constitucién de las diferentes colonias y zonas que conforman
la ciudad de Tijuana es un mosaico urbano que refleja diferentes
procesos y etapas de la ciudad. Aunque como ya mencionamos, en este
articulo sélo se abordard el caso de la colonia Maclovio Rojas, es
importante saber el contexto y los procesos que atravesaron a la ciudad
para entender su génesis y evolucion.

Es importante saber que, en la década de 1960, las ciudades del norte
mexicano empezaron a crecer econémica y demograficamente, en
parte debido al desarrollo de la industria maquiladora. Las empresas
maquiladoras se instalaron gracias a la implementacion de dos
programas del gobierno federal, el Programa Nacional Fronterizo
(PRONAF) y el Programa de Industrializacion Fronteriza (PIF). EI PIF
fue el programa que mayor impacto tuvo en Tijuana: un afio antes habia
finalizado el Programa Bracero, el cual empleaba a un gran niimero de
mexicanos en Estados Unidos, por lo que el PIF nacié como respuesta a
la consecuente situacion de desempleo de esos obreros repatriados.
De manera que la industria maquiladora demandé una gran cantidad de
mano de obra, desencadenando un gran flujo migratorio hacia la
ciudad. En este contexto de gran crecimiento demografico, por encima
del promedio nacional, que la capacidad del gobierno para ofrecer
lugares y viviendas adecuadas para los nuevos residentes se vio
rebasada, por lo que comenzaron a proliferar colonias populares e
irregulares, mayormente en la periferia de la ciudad. Una de esas
colonias es la Maclovio Rojas, en el este de la ciudad de Tijuana (ver
imagen 2).



Las colonias populares hacen referencia a un tipo de asentamiento en
particular, el cual se distingue de otros por ciertas caracteristicas
visibles: son autoproducidas por sus habitantes (por lo general, sin
ninguna ayuda técnica o profesional- como ingenieros o arquitectos),
se encuentran en condiciones precarias (se encuentran sobre calles sin
pavimentar; levantados con materiales de desecho; el transporte
publico es escaso; carecen de drenaje, de alumbrado publico, de agua
potable entubada y/o de electricidad) y, casi siempre, podemos ver a
estos asentamientos en la periferia de las ciudades y/o en areas de
riesgo (laderas, colinas muy inclinadas). La imagen 1y 3 ilustran el
paisaje que generalmente presentan dichos asentamientos.

EL GENESIS Y RESISTENCIA DE UNA COLONIA POPULAR

Aunque existen varios casos de asentamientos tijuanenses surgidos a
través del Movimiento Urbano Popular (MUP), las condiciones de
Maclovio Rojas son Unicas por los intereses que existen de diferentes
actores por aduefarse de la tierra y por la forma y consecuencias de su
organizacion comunitaria.

La historia de la colonia comienza en 1988, cuando 25 familias
inmigrantes originarias de Oaxaca y Guerrero solicitaron 1800
hectareas al gobierno mexicano, cuyas leyes en ese entonces
respaldaban los asentamientos en suelo publico, siempre y cuando
solicitaran su compra formalmente para cultivarlo y poblarlo de manera
comunitaria (estos son los famosos ejidos). Algunos de los miembros de
dichas familias pertenecian a una asociacién independiente agricola de

IMAGEN 2. Mapa de la

ciudad y localidades

urbanas de Tijuana; en
rojo, la colonia
Maclovio Rojas.

FUENTE: Elaboracion
de la autora con
imagenes satelitales de
Google Earth y datos
del Censo de Poblacién
y Vivienda 2010 del
Instituto Nacional de
Estadistica y
Geografia.
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tradicion mixteca, misma que ya habia
ayudado a familias migrantes a establecerse
en San Quintin, también en Baja California.
Una peculiaridad de este asentamiento es el
hecho de que surgiera de forma
independiente, alejado del modus operandi
de las invasiones lideradas por cabecillas
afiliados al partido dominante en esa época,
el PRI

El conflicto y lucha por el reconocimiento de
la comunidad estd marcado por dos
acontecimientos:

La llegada del gobernador estatal del partido
conservador PAN, Ernesto Ruffo-Appel,

1. quien dictamind la erradicacion de las
invasiones y promovio la intolerancia a
la ocupacion irregular de tierras. De
manera que, bajo su régimen, se
criminalizé y deslegitimd la lucha que
abanderan los movimientos urbanos
populares.

La reforma a la ley agraria en 199],
durante la administracién de Salinas de
2. Gortari, la cual permitio la privatizacion
de la tierra ejidal, un hecho muy
significativo que afecté a los sectores
mas pobres, pues posibilitdé que las
empresas trasnacionales (las maquilas)
disputaran la compra y posesién de
esas tierras anteriormente comunales.

En medio de ese ambiente politico y

tenso entorno social, ya que una parte

de la poblacién se mostré y se muestra a
favor de la prohibicion y desalojo de
asentamientos irregulares -en parte debido a

la imagen que se desprendio a partir de la
corrupcion y enriquecimiento de los lideres
priistas por la invasion de tierras-, los
residentes de Maclovio Rojas han resistido y
organizado con la finalidad de exigir a las
autoridades locales la regularizacion de su
situacion de tenencia e introduccion de
servicios de agua, alcantarillado,
pavimentacion, entre otros. A pesar de la
omision de las autoridades por muchos anos,
los vecinos construyeron sus propias
escuelas, centros comunitarios y otros
espacios recreativos y culturales. Destaca
que, desde principios de la década de 2010,
su resistencia ha rendido frutos, pues la
comunidad ha recibido respuestas favorables
a sus peticiones, aunque el proceso de
regularizacion y dotacion de servicios ha sido
lento y no ha cubierto a la colonia en su
totalidad (ver imagen 3).

IMAGEN 3. Vista de una calle en la colonia Maclovio

Rojas, Tijuana.

FUENTE: Noticias PSN.



HACIA UNA REFLEXION DE LOS ASENTAMIENTOS POPULARES

Aunque el imaginario colectivo ve en las colonias populares formas de
urbanizacién precarias, carentes de armonia arquitecténica y
urbanistica, “mal hechas” y que entorpecen o arruinan la imagen de la
ciudad, es importante reflexionar la importancia de estos espacios para
la poblacion que reside ahi. Imagina que el presidente municipal o el
gobernador del estado donde vives emita una ley o norma en la cual tu
casa y tu colonia se consideren fuera de la ley, una infracciéon. Y donde,
ademads, no haya servicios bdsicos porque tu colonia no es reconocida
como legitima y, por tanto, debes desocupar ese espacio, écomo te
sentirias? Visto de esta manera, no debe tomarse a la ligera emitir un
juicio sobre su legitimidad, ni sobre politicas que busquen su desalojo o
eliminacion.

En tanto no tomemos en cuenta que estos asentamientos surgen a
partir de un esfuerzo colectivo de sus habitantes que unen recursos y
saberes para erigir no sélo su vivienda, sino todo el conjunto residencial,
continuaran produciéndose (y reproduciéndose) estigmatizaciones
hacia estos espacios, lo que influye en la forma de apropiarse del
espacio urbano, tanto de los que habitan esos espacios, como de los
que no. La lucha y resistencia de los residentes de la colonia Maclovio
Rojas aun no termina, pero su determinacion y organizacion ya han
logrado varias conquistas que permiten repensar a la ciudad y la
inclusion de los sectores populares a la planeacion urbana.
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En México, como en muchos paises, el
gobierno de las ciudades estd fragmentado.
Esto porque los tres 6rdenes de gobierno
-federal, estatal y municipal- tienen
diferentes competencias en el gobierno de
las ciudades y porque el crecimiento
urbanistico de las mismas ha desbordado las
fronteras municipales o incluso estatales
formando zonas metropolitanas. Ante este
escenario, la coordinacion entre los
diferentes 6rdenes de gobierno ha devenido
necesaria para la solucién de los problemas
sociales metropolitanos. No obstante, las
evidencias sugieren que, ademas de
necesaria, la coordinacion es un proceso
complejo y dificil de construir. Tal es el caso
de la Zona Metropolitana Puebla-Tlaxcala
(en adelante ZMPT), en donde, tras 20 afos
de permanecer en el debate regional, la
coordinacién no ha fructificado.

LA ZONA METROPOLITANA
PUEBLA-TLAXCALA

Con 2 millones 941 mil 988 habitantes, la
ZMPT  constituye la  cuarta zona
metropolitana mas grande del pais (Sedatuy,
Conapo e Ineqi, 2017), después de la del Valle
de México, Guadalajara y Monterrey. Dicha
zona ha sido histéricamente un punto
intermedio entre la Ciudad de México y el
Puerto de Veracruz y se trata de una de las
seis zonas metropolitanas interestatales que
existen en México, las cuales estan
constituidas por municipios de dos o mas
entidades federativas. Cabe mencionar que
su dinamismo econdmico comenzé con la
produccion de textiles y manufacturas desde
la época colonial y se reactivdé mas tarde con
la industria automotriz en los afios sesenta
del siglo pasado, especificamente con la
instalacion de la armadora alemana de
automoviles Wolkswagen, asi como con la
terciarizacion de la economia a partir de los
anos ochenta (Ornelas y Martell, 2010, pp.
66-69).
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Actualmente, la ZMPT es protagonista de serios problemas sociales y
urbanos que requieren de la coordinacion de los 26 municipios que la
constituyen, los gobiernos estatales de Puebla y Tlaxcalay el gobierno
federal. Entre dichos problemas se encuentran el crecimiento
desregulado de la expansion urbana; la existencia de transporte publico
desarticulado; la contaminacion intensiva del agua, el suelo y el aire,
especificamente la contaminacion  exacerbada del rio
Zahuapan-Atoyac y las crecientes contingencias ambientales (Ver
Figura 1); la desigualdad significativa en la distribucién de los servicios
publicos; la especulacion de la reservas territoriales; la invasion de areas
naturales protegidas, especificamente el Parque Nacional “La Malintzi”;
y serias manifestaciones de inseguridad publica entre las que se
encuentran robo de combustibles, trafico de personas, asaltos en
transporte publico y comision de feminicidios.

FIGURA 1. Contaminacion del aire en la ZMPT

FUENTE: Esimagen/Daniel Casas, en Hernandez (20 de
mayo de 2019)



UN FACTOR ESTRUCTURAL COMPLEJO

Aunado a los problemas sociales y urbanos, se encuentra la composicién
estructural de la ZMPT que complejiza el proceso de coordinacion entre
o6rdenes de gobierno. La ZMPT estd constituida por 26 municipios, 10
pertenecientes al estado de Puebla y 16 al estado de Tlaxcala (Sedatu, Conapo
e Inegi, 2017), todos ellos ampliamente diferenciados en extension territorial y
tamafio poblacional, y con gobiernos municipales igualmente diferenciados en
recursos econémicos y capacidades técnicas, lo que en su conjunto dificulta la

coordinacion.

[ 50001 - 100000
B 100 001 - 200 000
B 200 001 - 1 576 259

Vialidades
~ CARRETERAS
[ Limites estatales

MAPA 1.

Los municipios de la
Zona Metropolitana
Puebla-Tlaxcala
clasificados

por tamafo de
poblacién en 2015.

FUENTE: Elaboracion
propia con informacién
de Inegi (2010), Marco
Geoestadistico 2010
version 5.0.A e Inegi
(2015), Encuesta
Intercensal 2015
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029 Tepeyanco

032 Tetlatlahuca
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106 Ocoyucan

114 Puebla

179 San Andrés Cholula
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FIGURA 2. Proceso

Basta sefialar que el municipio mas grande en poblacién es el de Puebla con mas
de un millén y medio de habitantes, mientras que sélo 3 de los 26 municipios de
la ZMPT tienen entre 100 mil y 200 mil habitantes; 13 menos de 50 mil; 5 menos
de 10 mil; y 3 menos de 5 mil (Inegi, 2015). (ver Mapa 1). Asi, la coordinacion en la
ZMPT, no soélo constituye y depende de un juego de poderes entre algunos
municipios, gobierno estatal y gobierno federal, sino entre un gran nimero de
municipios ampliamente diferenciados pertenecientes a dos entidades
federativas, dos gobiernos estatales y el gobierno federal.

EL RECONOCIMIENTO DE UNA CIUDAD INTERESTATAL Y LOS PRIMEROS
INTENTOS DE COORDINACION

La necesidad de una coordinacién metropolitana ha estado presente en el
debate regional desde hace mas de dos décadas, no obstante, la coordinacion
ha estado lejos de concretarse (ver Figura 2). En 1999 los gobiernos estatales de
Puebla y Tlaxcala iniciaron la realizacién de estudios conjuntos sobre la Zona
Conurbada Puebla-Tlaxcala, con los cuales se reconocid la existencia de una
ciudad interestatal que requeria cooperacion entre municipios, entidades
federativas y la federacion (Sedesol, 18 de agosto de 2004, p. 28).

de coordinacién entre érdenes de gobierno en la ZMPT 1999-2019
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No obstante, fue hasta 2002 cuando se
celebré un Convenio de coordinacion entre
ambas entidades federativas para la
realizacion de proyectos “[...] en materia de
conurbacioén, limites territoriales estatales,
seguridad publica, ecologia, Parque Nacional
La Malintzi, desarrollo econdémico vy
comunicaciones y transportes” (Sedesol, 18
de agosto de 2004, p. 28). Sin embargo,
dichos proyectos no prosperaron.

Ante este escenario, en agosto de 2004, la
Secretaria de Desarrollo Social, los gobiernos
estatales de Puebla y Tlaxcala, asi como 10
municipios de Puebla y 19 de Tlaxcala
celebraron el “Convenio de Coordinacion
para planear y regular el desarrollo urbano y
regional sustentable en los municipios
conurbados de los estados de Puebla vy
Tlaxcala” (Sedesol, 18 de agosto de 2004).
De este convenio se desprendid la creacion
de la Comision de la Regién Conurbada
Puebla-Tlaxcala, la cual estaria encargada de
coordinar los esfuerzos necesarios para la
construccion y observacion del Programa de
Ordenamiento Urbano de la Regién
Conurbada Puebla-Tlaxcala (Sedesol, 18 de
agosto de 2004). Pero la observacién de
este programa, al igual que otras iniciativas
pasadas, tampoco fructifico.

UN IMPULSO HACIA LA COORDINACION: EL
RECONOCIMIENTO DE LA ZMPT Y EL FONDO
METROPOLITANO

Pese a lo anterior, en noviembre de 2004, la
conurbacion Puebla-Tlaxcala cobré mayor
relevancia por su reconocimiento como zona
metropolitana en el documento
“Delimitacion de las Zonas Metropolitanas de
México”, realizado por la Secretaria de

Desarrollo Social, el Consejo Nacional de
Poblacion 'y el Instituto Nacional de
Estadistica, Geografia e Informatica
(Sedesol, Conapo e Inegi, 2004). En dicho
documento, se establecia que la ZMPT
estaba constituida por 23 municipios, 10 del
estado de Puebla y 13 del estado de Tlaxcala
(Sedesol, Conapo e Inegi, 2004, p. 104).

Tras la publicacién de Sedesol, Conapo e
Inegi, el Congreso de la Unidn legisléd un
Fondo Metropolitano consistente en brindar
recursos econémicos para la realizacion de
“[..] estudios, planes, evaluaciones,
programas, proyectos, acciones, obras de
infraestructura y su equipamiento [...]" con el
fin de promover la adecuada planeacion del
desarrollo urbano y regional de las zonas
metropolitanas (SHCP, 2008). De acuerdo
con la normatividad del Fondo, las zonas
metropolitanas deberian formar consejos
metropolitanos y fideicomisos para la
operacion de los recursos a través de
proyectos (SHCP, 2008). La implementacién
del Fondo inicié en la Zona Metropolitana del
Valle de México (ZMVM) en 2006, pero la
ZMPT accedié a los recursos hasta 2008
(Moreno, 2010, pp. 32-34), mientras que el
Consejo para el Desarrollo Metropolitano de
la Zona Metropolitana Puebla-Tlaxcala fue
instalado hasta 2009 (Secretaria General de
Gobierno, 2009).

En 2011, con la llegada de nuevos ejecutivos
estatales, dicho Consejo fue reinstalado, se
dijo, con el fin de obtener recursos del Fondo
Metropolitano 'y con ellos promover
proyectos de saneamiento de rios,
reforestacion del parque nacional “La
Malintzi” y la construccion de un tren
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interurbano (Notimex, 07 de abril de 2011)
(Ver Figura 3). Ademas de proyectos como la
construccion de un banco de proyectos
conjunto; el seguimiento a acciones de
seguridad publica (trafico de personas, robo
de vehiculos y transporte de carga); la
regularizacion del transporte publico; la
construccion de una oferta turistica; la
solucion de problemas de limites territoriales
y de movilidad (costos e infraestructura); el
mejoramiento de capacidades productivas; la
mitigacion de riesgos; y el ordenamiento y
direccion sustentable del crecimiento de la
ZMPT (Notimex, 07 de abril de 20T11). Cabe
mencionar que, como en otras ocasiones,
estos proyectos no proliferaron.

FIGURA 3. Instalacién del Consejo para el Desarrollo
de la Zona Metropolitana Puebla-Tlaxcala en 2011
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FUENTE: Notimex (07 de abril de 2011)

UNA INICIATIVA INTERMUNICIPAL, PERO NO
COMPLETAMENTE METROPOLITANA

Posteriormente, en 2014, surgidé una iniciativa
de coordinacién proveniente del orden de
gobierno municipal, la cual se consolidé en el
“Acuerdo Especifico Intermunicipal de
Colaboracién, Cooperacion y Apoyo Técnico
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en materia de Seguridad Publica Municipal”y
en la construccion de una “Agenda de
Coordinacién Metropolitana”, ambos en 2015
(Gobierno del Estado, Poder Legislativo, 29
de diciembre de 2017). No obstante, dichas
iniciativas no estuvieron integradas por la
totalidad de municipios metropolitanos, sino
Unicamente por 8 de los 10 municipios
poblanos que conforman actualmente la
ZMPT.

UNA REINSTALACION MAS DEL CONSEJO
PARA EL DESARROLLO METROPOLITANO

Mas tarde, en 2017, el Consejo para el
Desarrollo  Metropolitano de la Zona
Metropolitana Puebla-Tlaxcala se reinstalo
nuevamente (Armas, O1 de marzo de 2017),
pero con las mismas consignas y argumentos.
Evaluaciones del Fondo Metropolitano en la
ZMPT y en las zonas metropolitanas en
donde se ha implementado sostienen que
éste ha sido un fracaso, cuando las
principales obras construidas han sido
vialidades que, sin una coordinacion entre
ordenes de gobierno detras de ellas, lejos
estan de constituir proyectos con alcance
metropolitano (Moreno, 2010). De manera
que el Fondo no funcioné como un incentivo
para la coordinacion metropolitana efectiva.

NUEVOS INTENTOS DE COORDINACION

Recientemente han emergido nuevos
intentos de coordinacion. En diciembre de
2017, el gobierno del estado de Puebla creé
mediante decreto el Instituto Metropolitano
de Planeacion del Estado de Puebla
(Gobierno del Estado, Poder Legislativo, 29
de diciembre de 2017), sin embargo, en él no
estan integrados los municipios tlaxcaltecas.



Mas tarde, en 2018, los municipios
tlaxcaltecas de la ZMPT realizaron foros para
la coordinacion metropolitana, pero en estos
eventos no participaron los municipios
poblanos (Reyes, 21 de febrero de 2018).
Finalmente, a mediados de 2019, los
municipios poblanos y tlaxcaltecas se
reunieron para discutir los problemas
metropolitanos 'y cémo  solucionarlos
mediante la coordinacion (Municipios Puebla,
12 de julio de 2019), no obstante, ain no
existen proyectos concretos de colaboracion
que se hayan hecho publicos.

MAS CONVENIOS INTERESTATALES

Con la llegada del nuevo gobierno estatal en
Puebla, en septiembre de 2019, se firmd un
convenio interestatal mas: el “Convenio
marco de coordinacién y colaboracion para el
desarrollo de las areas y temas comunes a
Puebla y Tlaxcala” (Hernandez, 12 de
septiembre de 2019) (Ver Figura 4). En él se
incluyeron los mismos temas de antafo,
aunque ahora con la novedad de que ambos
gobiernos estatales solicitaron apoyo al
gobierno de Andrés Manuel Lopez Obrador
para sanear el rio Zahuapan-Atoyac
(Hernandez, 12 de septiembre de 2019).

PREGUNTAS IMPOSTERGABLES

Asi, a dos décadas de que la coordinacién
entre 6rdenes de gobierno en la ZMPT se
posicioné como una necesidad en el debate
regional, el escenario es el mismo: las
agendas son las mismas buenas intenciones,
los  gobernadores  continian  siendo
determinantes para generar mecanismos de
coordinacion, los municipios poblanos vy
tlaxcaltecas son incapaces de asociarse entre

FIGURA 4. Firma del Convenio Marco de Coordinacion
y Colaboracién para el Desarrollo de las Areas y Temas
Comunes a Puebla y Tlaxcala
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FUENTE: Esimagen/Jafet Moz, en Hernandez (12 de
septiembre de 2019).

si'y, por lo tanto, la ZMPT tiene un gobierno
fragmentado, incapaz e ineficaz para
solucionar los problemas sociales y urbanos.

Pero si ni los gobiernos municipales, ni los
estatales estdn dispuestos o tienen los
incentivos suficientes para coordinarse vy
gobernar la ZMPT, (deberiamos los
ciudadanos exigir un gobierno metropolitano,
es decir, un gobierno que se corresponda con
el tamano de la ciudad? Si lo hiciéramos, ¢éla
clase politica estaria dispuesta a aceptar esta
reconfiguracion politico-administrativa?
Pero, si no lo estuviera, ¢la demanda
ciudadana incentivaria a los actores politicos
hacia la coordinacién o, por el contrario,
afianzaria el poder y la negativa de los
presidentes municipales y los gobernadores a
coordinarse, y esto nos condenaria al
desgobierno de las ciudades, tal como
sucede en el caso de la ZMPT? La respuesta
es ineludible y esta pendiente.
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Desde el aino 2009 se han desarrollado en el
area del Centro una serie de cambios y
acciones que parecen conducirlo a una nueva
faceta: la recuperacién y reconversion de
lugares abandonados o en desuso, la
inversién  publica en infraestructura vy
mobiliario urbano y la construcciéon de
nuevos edificios de vivienda y uso mixto.
Estos han sido emprendidos por distintos
actores de la sociedad civil, del sector
publico y del sector privado, a veces de forma
individual, pero otras de manera conjunta. En
este articulo se presentan esos cambios vy
acciones y se reflexiona sobre sus posibles
consecuencias.

EN TRANSFORMACION

En el transcurso de su historia, el Centro de
Tijuana ha experimentado diferentes
cambios y los usos que se la han dado a su
espacio, asi como los significados que se
construyen sobre él, han sido igual de
diversos. Durante el periodo de vigencia de la
Ley Volstead en Estados Unidos, por
ejemplo, la zona concentraba actividades

como la venta de licor, juegos de azar y
prostitucion. Ello dio origen a la Leyenda
Negra, discurso que asocia a la ciudad -y en
particular al Centro- a la promiscuidad vy al
vicio (Berumen, 2003). Posteriormente los
residentes de la zona contribuyeron a
configurar la Leyenda Blanca:
contra-discurso a la Leyenda Negra, que, a
grandes rasgos, resalta los valores y lugares
positivos de la ciudad (Beltran, 2012).

Al ser el nucleo urbano fundacional de la
ciudad de Tijuana, histéricamente el Centro
ha concentrado actividades econdmicas
como el comercio y el turismo. No obstante,
esas actividades son sensibles a los altibajos
de la economia nacional e internacional y a
acontecimientos locales e internacionales.
Desde de las dos ultimas décadas del siglo
XX el Centro fue perdiendo protagonismo
como la zona comercial principal de la ciudad
debido a que otras areas urbanas, entre ellas
la Zona del Rio, se consolidaron (Verduzco,
Bringas, y Valenzuela, 1995). Esa situacion,
sumada a otras como la afectacion en las
actividades turisticas por las largas filas en
los cruces fronterizos originadas tras los
atentados del 11 de septiembre del 2001 en
Estados Unidos, asi como la inseguridad
detonada por los conflictos entre grupos
delictivos en la ciudad, contribuyd a
reproducir un imaginario sobre el Centro
asociado a la erosion, deterioro y abandono
(Zuiiiga, 2006).

En la udltima década, la sociedad civil, el
sector publico y el sector privado han
impulsado distintas acciones con el pretexto



IMAGEN 1. Pasaje Rodriguez
(izquierda) y Pasaje Gémez
(derecha).

Fotografias de la coleccidon
particular del autor

de mitigar ese imaginario sobre el Centro e incentivar la inversion en la zona.
Dichas acciones transforman el espacio fisico y econémico del Centro, pero
también la forma en que los distintos usuarios lo vivimos. A continuacion se
presentan algunas de las mas significativas.

RECUPERACION DE LUGARES ABANDONADOS Y EN DESUSO

Dos de los lugares que han servido como emblema de la transformacion del
Centro son los Pasajes Rodriguez y Gémez, ambos ubicados en colindancia con
avenida Revolucién (ver Mapa 1). Durante la época dorada del turismo, ambos
pasajes concentraron locales comerciales y de artesanias frecuentados
principalmente por turistas y excursionistas estadounidenses. Sin embargo, para
el afo 2009 esos lugares se encontraban en desuso.

La recuperacion de los pasajes Rodriguez y Gomez fue emprendida entre el afio
2009 y 2010 por la asociacion Queremos Tijuana y la iniciativa Reactivando
Espacios, respectivamente (Holslin, 2012; Peralta, 2012). La asociacién
Queremos Tijuana fue conformada por un grupo de artistas y promotores
culturales encabezados por el promotor y activista del movimiento LGBTI, Max
Mejia. En cambio, la iniciativa Reactivando Espacios fue formada por el
entrepreneur y productor audiovisual tijuanense, Miguel Buenrostro. El proceso
de recuperacién inici6 cuando ambas agrupaciones gestionaron con los
propietarios de cada pasaje el arrendamiento de los locales en desuso, con la
intencién de convertirlos a proyectos culturales y a espacios utilizables por la
comunidad artistica.
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MAPAT. Zona Centro de Tijuana
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Actualmente los pasajes concentran negocios de giros relacionados con
actividades culturales y gastrondmicas: galerias, estudios artisticos, boutiques
de ropa, cervecerias, cafésy restaurantes.

INVERSION PUBLICA EN INFRAESTRUCTURA Y MOBILIARIO PARA MEJORAR
LA IMAGEN URBANA

La inversién publica en infraestructura y mobiliario para el mejoramiento de la
imagen urbana del Centro ha corrido a cargo de los distintos niveles de gobierno,
y ha involucrado a distintas instituciones publicas (ver Tabla 1). Dicha inversion
ha sido dirigida a acciones como reconstruccion de las calles y avenidas
principales con concreto hidraulico, ampliacion de banquetas, remozamiento de
fachadas, entre otras. Algunas de esas acciones se enmarcan en el Plan Maestro
de Zona Centro disefado por el Instituto Metropolitano de Planeacion
(IMPLAN), que contempla la intervencion publica en 54 manzanas de la Zona.



TABLA 1. Proyectos publicos de la construccién de infrestructura y acciones de mejoramiento de la imagen urbana

~ N|vel_es Instituciones Origen del Inversion Caracteristicas
Aio Proyecto de gobierno . . A .
. involucradas financiamiento aproximada del proyecto
involucrados
Retiro de ambulantes Municipal Policia Municipal y No aplica Sin datos Retiro de vendedores
del poligono del Direccién de ambulantes desde la calle
™ Centro Historico Inspeccion y Primera a la Sexta, y de la
— Verificaciéon avenida Revolucién a la
(@) Nifios Héroes. Alrededor
o de 165 comercios
ambulantes fueron
removidos.
Obras de Municipal y Federal Direccién de obras e Federal 50 millones de Reconstruccién de la calle
rahabilitacién de la infrestructura urbana pesos Segunda con concreto
calle Segunda municipal (DOIUM), hidradlico - Ademas, se
<t Comisién estatal de realizaron trabajos de la
—~ servicios pulblicos construccién pluvial,
o forestacién, alumbrado,
(aN] semaforizacién,
sefializacién y
remozamiento.
Obras de Municipal y Federal Direccién de obras e Sin informacién Sin datos Reconstruccién de la calle
rehabilitacién de la infrestructura urbana 9na y 10ma con concreto
calle Segunda municipal (DOIUM), hidraulico, desde avenida
n Secretaria de Revolucién hasta el
~ Comunicaciones y bulevar Sanchez Taboada.
(@] Transparencia (STC), En el proyecto también se
o Banco Mundial (BM), reconstruyeron y
Secretaria de ampliaron las banquetas
Desarrollo Urbano y de las calles.
Ecologia (SDUE)
Plaza publica “La Municipal En colaboracién con Sin informacién 14.9 millones de Construccion de plaza
Ocho” Colegio de pesos publica “La Ocho”. El
Arquitectos de espacio donde se erige la
Tijuana plaza albergaba las
oficinas de la antigua
(o) carcel municipal, del
- cuerpo de Bomberos y
(@) talleres de policia. La
N plaza cuenta con un
anfiteatro, varias areas
verdes, un espacio para
juegos infantiles, una
fuente de colores, un éarea
especial para la lectura.
Obras de Municipal, estatal y Secretaria de Fondo de 18 millones de Reconstruccién de 300
mejoramiento de federal infrestructura y Aportaciones para el pesos metros lineales a base de
imagen urbana en la Desarrollo Urbano del Fortalecimiento de concreto hidraulico,
Calle Tercera Estado (SIDUE) y las Entidades renovacién de servicios,
Secretaria de Turismo Federativas (FAFEF) modificaciéon de red
del Estado eléctrica de alta a media
E (SECTURE) tension, asi como de
aérea a subterranea,
o instalacion de
N equipamiento urbano,

ademas de la
construccion de
banquetas y rampas para
personas con capacidades
diferentes.
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Niveles

~ . Instituciones Origen del Inversion Caracteristicas
Aio Proyecto de gobierno . . A .
. involucradas financiamiento aproximada del proyecto
involucrados
Convencién de las Municipal, estatal y Secretaria de Turismo Federal 28 millones de Conversién del cableado
instalaciones dereas a federal del Estado pesos aéreo a subterraneo de la
subterraneas de la (SECTURE) y calle segunda del Centro
N Calle Benito Juarez Comisiéon Federal de de Tijuana como parte de
= (Calle Segunda), Electricidad (CFE) un proyecto mas amplio
o Zona Centro de de remodelacién y
N Tijuana B.C. mejoramiento del espacio
que contempla 55
manzanas del Centro
Mejoramiento de la Estatal y Federal Secretaria de Turismo Fondo de 20 millones de Reconstruccién de
Imagen Urbana de del Estado Aportaciones para el pesos vialidades, colocacién de
Zona Centro de (SECTURE) y Fortalecimiento de lozas de concreto
Tijuana Secretaria de las Entidades hidraulico, conversacion
Infraestructura y Federativas (FAFEF) de cableado aéreo a
Desarrollo Urbano del suterrdneo en alumbrado
Estado (SIDUE) y lineas de servicio,
reposicion de tuberia de
t agua potable y
alcantarillado sanitario,
o construccién de
N banquetas, bahias con
vegetacion,
semaforizacién y
mobiliario urbano de la
zona. Avenida Francisco |.
Madero, y calles Miguel
Negrete y Melchor
Ocampo
Mejoramiento de la Estatal y Federal Secretaria de Turismo Programa de 21 millones de Reconstruccién de
Imegen Urbana en del Estado Desarrollo Regional pesos vialidad con concreto
Calle 6tay (SECTURE), Turistico Sustentable hidraulico, desde avenida
Revolucion Secretaria de y Pueblos Magicos Revolucion hasta calle
Infraestructura y “PRODERMAGICO” Francisco |. Madero. El
Desarrollo Urbano del 2017 Proyecto contemplé la
Estado (SIDUE), ampliacion de banquetas,
N Secretaria de la conversién de
Desarrollo Econémico instalaciones telefénica y
) de Tijuana (SEDETI) y eléctrica de aérea a
N el Consejo de suterranea, asi como
Desarrollo Econémico rehabilitacion de redes
de Tijuana (CDT) hidraulicas y santarias,
ademds de dotar la
vialidad con jardineria,
mobiliario urbano y
luminarias
Remozamiento de Estatal y Federal Secretaria de Turismo CANACO 300 mil pesos Rehabilitacién de
fachadas de del Estado fachadas de 17 negocios
establecimientos (SECTURE), Comité en calle Tercera entre
Turistico y de Avenidas Miguel Negrete
Convenciones y Francisco I. Madero,
[¢'s) (COTUCO), Céamara incluyeron paredes del
- Nacional de Comercio Callején tercera-Zeta. El
(@) (CANACO) vy proyecto también
o Secretaria de contempla la realizacién
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Desarrollo Econémico
de Tijuana (SEDETI)

Planeacion (IMPLAN), que contempla la intervencién publica en 54 manzanas de la Zona.
Elaboracién propia con base a informacién de fuentes periodisticas-hemerogréaficas

de murales, arreglar las
fachadas de los locatarios
desde pintura hasta la
colocacién de nuevos
letreros



Nuevas construcciones en Zona Centro.

Fotografias de la coleccidon particular del autor.

¢UN NUEVO CENTRO?

Si bien es muy pronto para determinar las
consecuencias de las acciones de
transformacién anteriores, algunos medios
se aventuran a afirmar que el area vive un
renacimiento y renovacién (Hernandez, 2017;
Kirk, 2017), mientras que la publicidad de las
empresas inmobiliarias declara la existencia
de un Nuevo Centro. Lo cierto es que, en
conjunto, las transformaciones abordadas en
el articulo estan orientadas a reactivar las
actividades comerciales y turisticas, ademas
de atraer a un nuevo tipo de usuarios a la
zona. Esa situacidén podria traer consigo,
entre otros escenarios, el desarrollo de un
proceso de gentrificacion, consistente en el
desplazamiento y/o expulsién de los usuarios
tradicionales del Centro. En ese escenario, el
aumento del coste de vida en la zong,

ademas de la poca identificacion de los
usuarios con los nuevos cambios, terminaria
generando su desplazamiento. Esta por
verse cual escenario es el que se configura.

Publicidad de proyecto inmobiliario Distrito Revoluciéon
(2018)
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