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Conflictividad por la operacién del transporte piiblico de pasajeros
(modalidad taxi) en conjuntos urbanos de Tecimac, Estado de México

Surging conflicts from public transportation (taxis) in the urban centers
of Tecdmac, State of Mexico

Fecha de recepcién: 26 de agosto de 2014
Fecha de aprobacién: 13 de enero de 2015

Yasmin Herndndez Romero™*
Raiil Vicente Galindo Sosa™*
RESUMEN

El presente articulo expone resultados parciales de una investigacién sobre los conflictos surgidos en el transporte ptblico
de pasajeros, especificamente con organizaciones de la modalidad de taxi en el municipio de Tecdmac, Estado de México,
que buscan la operacién en nuevos conjuntos urbanos, derivados de la reconfiguracién urbano-espacial acaecida en esta
zona. El hecho resulta relevante, ya que no se trata de espacios habitables que surjan de manera “natural” o irregular, sino
de espacios que son resultado de un proceso de planificacién urbana. Dicha indagacion se llevé a cabo mediante inves-
tigacién documental y hemerogréfica, asi como a través de entrevistas a actores involucrados. Dentro de los resultados
obtenidos se encontrd, como conclusién parcial, que no existe una articulacién adecuada entre la planificacién urbana
con la planeacién del servicio publico de transporte; ademds de que, las proyecciones urbanas no toman en cuenta los
conflictos que pueden resultar de los procesos de interaccién social entre actores locales —viejos y nuevos—.

ParaBras cLave: conflicto, transporte publico, Tecdmac, taxi, Sierra Hermosa.
ABSTRACT

This paper displays the results of an exploratory research regarding the conflicts attributed to the public transportation
(specifically in taxis) of passengers in Tecdmac, State of Mexico. The purpose of this document s to trace the operability
of public transportation that derived from the formation of new urban clusters. This topic is very relevant because
these new trends are attributed directly to the redistribution of urban spaces through urban planning and not from
random formation of settlements. The sources of this investigation were official documents and newspaper articles
as well as interviews with relevant social actors. Among the obtained results, we partially concluded that there is not
proper planning coordination between urban settlements and the public transport service. Moreover, urbanization
projects do not take into account the conflicts that may arise from the processes of social interaction between old
and new local actors.

Key worbps: conflict, public transportation, Tecdmac, taxi, Sierra Hermosa.
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INTRODUCCION

Hoy en dfa, resulta comtn observar localidades
conurbadas a ciudades centrales, cuya dindmica
“natural” se ve modificada por un proceso
de urbanizacién acelerado, impulsado por la
construccién de grandes proyectos habitacionales
a cargo del capital privado. En dichas loca-
lidades tiene lugar una reconfiguracién social,
econdmica y politica a partir de los nuevos
usos del suelo. Nuestro interés es destacar que,
en dicho proceso, los actores —viejos y nuevos—
juegan un papel central en la configuracién del
desarrollo urbano. De entrada, nos oponemos a
aquellas posturas reduccionistas que conciben
a éste como resultado de las politicas publicas
implementadas por el gobierno en turno e
ignoran la interaccién con los actores; quienes
pueden enfrentarse, oponerse, o resistirse a las
proyecciones publicas.

Un aspecto poco analizado son los conflictos
relacionados con la apropiacién del espacio
para la explotacién econdmica del servicio de
transporte publico en los nuevos conjuntos
habitacionales. El hecho resulta relevante, ya
que no se trata de espacios habitables que surjan
de manera “natural” o irregular, sino de espacios
que son resultado de un proceso de planificacién
urbana en el que participan diversos niveles e
instancias de gobierno. Por ello, la existencia
de estos conflictos alerta sobre un foco rojo que
lleva a plantear algunas interrogantes como:
sPor qué proliferan los conflictos de este tipo en
las nuevas zonas de desarrollo urbano? ;Existe
una reglamentacién adecuada que favorezca
la integracién de la planificacién urbana y

el transporte? ;De qué manera influyen las
condiciones estructurales y los actores locales en
la configuracién del conflicto?

Debido a que el transporte publico
de pasajeros incluye una heterogeneidad de
modalidades, organizadas y reguladas de manera
distinta, hemos delimitado nuestra indagacién a
la conflictividad presentada en la modalidad de
taxi. La eleccién de tal modalidad se deriva de la
relevancia que adquiere para el funcionamiento
de los nuevos conjuntos habitacionales al ser,
en muchos casos, el tnico servicio publico que
se presta al interior de dichos conjuntos.

Para profundizar en el andlisis del tipo de
conflicto en mencién, hemos tomado como
referente empirico a los primeros conflictos
para obtener el derecho a la prestacién del
servicio de transporte ptblico, especificamente
en el Conjunto Urbano Sierra Hermosa del
municipio de Tecdmac, perteneciente al
Estado de México. El municipio se encuentra
localizado al noroeste de dicha entidad y
su importancia radica en ser uno de los seis
municipios hacia los cuales se ha planeado
redirigir el crecimiento poblacional en el
Estado de México.!

La indagacién se llevé a cabo mediante
investigacién documental y hemerografica.
Asimismo, se recurrié a las bases de datos
oficiales en torno a los conjuntos urbanos
autorizados y a las concesiones de taxis
otorgadas. La recuperacién de la informacién
del conflicto se logrd por la entrevista a actores
que en su momento participaron; esto es, de
colonos, y de taxistas del Sitio San Diego y
de otros Sitios.

! Lo anterior dentro del proyecto denominado “Ciudades Bicentenario” en el Estado de México, impul-

sado a partir de 2007.
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Con fines expositivos hemos estructurado
este documento en cinco apartados. En el
primero, referimos algunas consideraciones
en torno a la planificacién urbana y los
conjuntos urbanos, enfatizando en la parte
normativa. En el segundo, se establece la
relevancia que tienen los taxis en el Estado
de México, su normatividad y organizacién.
En el tercero, se presenta la correlacién dada
entre la emergencia de nuevos conjuntos
urbanos y la conflictividad en el transporte
publico. En el cuarto, se muestran algunos
aspectos geogrdficos y demogréficos que
permiten dar cuenta de la configuracién
espacial y poblacional de Tecdmac, ya
que estos son elementos concomitantes
al dinamismo adquirido por el transporte
publico. En el quinto, se da cuenta de los
factores que influyeron en el origen del
conflicto generado en el transporte publico
de pasajeros en la modalidad de taxi, por la
zona de explotacién del fraccionamiento
Sierra Hermosa. Finalmente, se presentan

algunas conclusiones.

PLANIFICACION URBANA Y CONJUNTOS
URBANOS

El tema de la planificacién en general y de
la planificacién urbana en particular ha sido
motivo de diversas discusiones en el dmbito
tedrico. En algunos casos se le concibe de
manera instrumental, como un medio para
alcanzar ciertos fines; en otros, se convierte
en el fin o gufa para la accién. Asimismo,
se le puede observar como una tarea del
Estado; mientras que en otras acepciones se le

considera como resultado de la participacién

de multiples actores como son: el Estado, el
sector privado y la sociedad civil. También,
puede observarse como un proceso neutral,
atendiendo mds a la parte procedimental
(etapas de la planificacién); o por el contrario
como un proceso politico, en tanto que
supone la existencia de intereses distintos y
relaciones de poder.

Pese a que la riqueza de enfoques
de andlisis resulta sumamente vasta (ver
Rodriguez, 2011), poco se corresponde con las
Jformas de hacer planificacion urbana. En éstas,
predomina una perspectiva lineal, vertical, y
que deja fuera el cardcter dindmico, complejo
e imprevisible de la realidad. Lo anterior lleva
aque, en la prictica comun de la planificacién
urbana, se considere al usuario —habitante
como un ente pasivo— en el proceso, el cual
serd el que disfrute de los resultados de un
correcto disefio urbano a través del uso de los
espacios. Sin embargo, esta perspectiva niega
la capacidad de agencia del ser humano.

Sin  profundizar en esta discusién
teérica, debido a que rebasa el objetivo de
este articulo, se parte de considerar que la
planificacién urbana supone un proceso para
la ordenacién y regulacién del uso del suelo,
en el que intervienen decisiones publicas
en conjuncién con otros actores —sean
estos, sociedad civil o sector privado—, que
conlleva el establecimiento de acuerdos o de
negociacién, en funcién de las condiciones
estructurales —de cardcter macro y micro—, y
de las correlaciones entre actores.

Uno de los momentos de la planificacién
urbana es el proyectivo, que se objetiva en
politicas, planes y programas. Dentro de las
proyecciones de desarrollo urbano hemos

considerado aquellas que tienen que ver
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con el cambio en el uso del suelo para fines
habitacionales, concretamente bajo la figura
de conjuntos urbanos. Para entender qué son
los conjuntos urbanos, es necesario referir
brevemente el contexto en el que éstos se forman.

Cabe recordar que, en México, el sistema
nacional de vivienda cobré impulso durante
la década de los setenta del siglo xx. Sin
embargo, serd hasta la década de los ochenta
y noventa que tiene lugar la produccién de
vivienda de interés social de forma masiva.
Durante ese tiempo se pueden identificar dos
momentos en la politica de vivienda del pais.
El primero, tiene como sustento el modelo
intervencionista del Estado. El segundo, se
define a partir del modelo neoliberal.

Es precisamente en el segundo mo-
mento, cuando el Estado delega en el
capital privado la produccién de vivienda
social, en el que se sittia el desarrollo de la
modalidad de los conjuntos urbanos. De esta
manera, el INFONavIT (Instituto del Fondo
Nacional de Vivienda de los Trabajadores)
y el rovisssTE (Fondo de la Vivienda del
Instituto de Seguridad y Servicios Sociales
de los Trabajadores del Estado) dejan de ser
desarrolladores de vivienda social; quedando
su participacion reducida al otorgamiento de
financiamiento con créditos hipotecarios para
adquirir vivienda. Sin embargo, el Estado
sigue teniendo un rol central al dictar las
medidas regulatorias de la politica de vivienda
y al ser vigfa de su cumplimiento.

Lo proyectado en el Estado de México

El Estado de México constituye la entidad
mds poblada a nivel nacional, con 15 175 862

habitantes, de acuerdo con el Censo de Pobla-
cién y Vivienda 2010 del Instituto Nacional de
Estadistica, Geograffa e Informdtica (INEGI).
El exorbitante crecimiento poblacional, y
los problemas derivados, se concentra en los
municipios conurbados al Distrito Federal, lo
que ha llevado a que desde la decisién publica
se redireccione el crecimiento poblacional hacia
otros municipios que también forman parte de
la Zona Metropolitana del Valle de México
(zmvMm). De esta manera, su configuracién
socioeconémica se ha visto influenciada tanto
por la cercania geogrifica con la capital del pais
como por la propia dindmica interna de la
entidad.

La siguiente descripcién resulta suma-
mente ilustrativa para entender la geograffa
econdémica en el Estado de México.

u territorio estd dividido en tres secciones, las dos
Su territ t
primeras las componen las zonas metropolitanas
con que cuenta el estado; la primera zona estd
representada por los municipios conurbados .E.
tad 1 bados al D.F.
que componen la ZMVM, y la segunda se constituye
por los municipios conurbados a la ciudad de
Toluca, es decir, la Zona metropolitana del Valle
de Toluca (zmvT), donde recae todo el poder
politico del estado. Por ultimo, se encuentran
franjas dejadas por estas metrépolis, es decir,
) )
todos aquellos municipios que no se encuentran
geograficamente, econdmica y socialmente unidos
a una conurbacién. Ademds fisicamente el Edo.,
presenta una forma amorfa no muy simétrica, ya
que su territorio envuelve al D.E haciendo que
gran parte de los municipios queden aislados de
su capital estatal (Toluca) esto condiciona que
la atraccién por suma necesidad recaiga en el

territorio capitalino, ya que geograficamente
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constituye una barrera de conexion con el centro de

mando mexiquense (Escobar, 2010: 117).

La saturacién poblacional en la primera

capa de los municipios conurbados a

la  Ciudad de
Ecatepec, Nezahualcdyotl, Valle de Chalco,

México, principalmente

Tlalnepantla, — Atizapin  de  Zaragoza,
Cuautitdn Izcalli y La Paz, ha direccionado
el crecimiento hacia la capa de municipios
subsecuentes a través del impulso a grandes

proyectos habitacionales. Uno de los mds

recientes proyectos de desarrollo urbano en
el Estado de México ha sido el Proyecto de
Ciudades Bicentenario (pcB), que se pensd
como un proyecto integral que combinaria
el desarrollo urbano, econémico, social
y la proteccién al medio ambiente, bajo
la modalidad de conjuntos urbanos. En
este proyecto participan seis municipios:
Tecdmac, Zumpango, Huchuetoca, Jilotepec,
Atlacomulco y Almoloya de Judrez, cuya
incremento

proyeccién en cuanto al

poblacional puede observarse en el cuadro 1.

Cuadro 1
ESCENARIOS PREVISTOS CIUDADES BICENTENARIO.

INCREMENTO POBLACIONAL 2008-2020

Municipio Poblacién Increm. pob. Increm. pob. Increm. pob. Increm. pob. Poblacién
2005 2005-2008 2011-2015 2015-2020 2008-2020 2020
Almoloya de 126 163 23 143 33172 48 754 105 069 231232
Judrez
Atlacomulco 77 831 16519 23 244 32915 72 678 150 509
Jilotepec 71 624 9143 11 196 13 696 34035 105 659
Huehuetoca 59721 55 044 106 159 190 195 351 398 411119
Zumpango 12 988 53528 92 421 161 833 307 782 435770
Tecdmac 270 574 69 774 106 705 161 196 337 675 608 249
TOTAL 733901 227 151 372 897 608 589 17208 637 17942 538
Fuente: Secretaria de Desarrollo Urbano del Estado de México, octubre 2008.

Tecdmac es el municipio que geogrificamente se encuentra mds préximo al Distrito Federal;

probablemente de ello se deriva su relevancia dentro del pcs.

Empero, se debe aclarar que, la relevancia dada a los conjuntos urbanos se encuentra establecida

desde la exposicién de motivos de la Ley de Asentamientos Humanos del Estado de México

(LarEMm) de 1993. Los conjuntos urbanos surgen bajo la expectativa de corregir los efectos negativos
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del crecimiento urbano. Lo anterior se puede
observar en la exposicién de motivos de la

LaHEM. En dicho documento se menciona que:

El crecimiento del 4rea urbana en los municipios
conurbados del Valle de México primero, y hoy
el que se experimenta en las metrdpolis del Valle
de Toluca, han generado la experiencia de que no
basta normar el crecimiento urbano a través de
fraccionamientos, condominios, subdivisiones,
relotificaciones y usos del suelo por predios, para
garantizar el ordenamiento urbano. Es necesario
concebir grupos de usos del suelo y de redes de
infraestructura, integrados entre si'y con el contexto
urbano en que se ubican, a lo cual responde la

creacién del conjunto urbano... (pp. 7-8).

Los conjuntos urbanos son concebidos por el
Estado como la panacea de los problemas de la
urbanizacién. Esta forma de construir el espacio
habitable supone un proceso de planificacién,
de acuerdo con la misma Ley. Dicha Ley, en su
articulo 116, define al conjunto urbano como:
“... una modalidad en la cjecucién del desarrollo
urbano, que tiene por objeto ordenar o reordenar,
como una unidad espacial integral, ¢l trazo, las
viabilidades publicas, la zonificacién y normas de
usos y destinos del suelo, la ubicacion de edificios
y la imagen urbana de un sector territorial de un

centro de poblacién..” (p. 55).

En teorfa, sefiala Guzmdn (s/f), un
conjunto urbano establece una modalidad
de hacer ciudad aunque en la prictica
Unicamente se hace vivienda. A lo anterior
hay que adicionar que, los planes de desarrollo
urbano del Estado de México privilegian que
la cabecera municipal ya no sea la parte més
poblada, ubicando los nuevos centros de
poblacién en localidades que requieren de la
provisién de servicios o en zonas periféricas.’
Con ello, se buscé que los fraccionadores y
constructoras proveyeran de los servicios a
los que estd obligado el gobierno, a cambio
de la autorizacién para la construccion y
comercializacién de vivienda y espacios
comerciales.

Al establecerse  predominantemente
en las periferias, un factor fundamental de
desarrollo espacial y econémico ha sido
el transporte puablico. Empero, se trata de
un aspecto que no tiene una regulacién
especifica que esté directamente relacionada
con la planeacién de estos conjuntos
urbanos. La legislacién mencionada con-
templa sdlo servicios urbanos derivados del
aprovechamiento de los espacios, como los
estacionamientos, las zonas de esparcimiento
o las vialidades. Por esta razén es que se
considera que la falta de regulacién en
materia de transporte publico durante
el proceso de planificacién urbana, y su
consecuente ejecucion, son precursores de la

conflictividad entre transportistas.

* Por obvias razones, la 16gica que priva en los desarrolladores de vivienda social (capital privado) es la de

obtencién de la médxima ganancia versus una légica social. En ese sentido, los desarrolladores buscan tierra

barata, la cual encuentran en la periferia o los terrenos ejidales y comunales. Sobre este punto cabe sefalar

que, con la nueva Ley agraria de 1992, la tierra ejidal adopté una forma mercantil, favoreciendo la aporta-

cién de terrenos ejidales a proyectos de impacto urbano.
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RELEVANCIA DE LOS TAXIS EN EL
ESTADO DE MEXICO

Hablar del sector transporte implica referirse
al conjunto de instituciones, actores, recursos
y servicios que participan en el traslado de
personas o cosas. Dicho sector es susceptible
de varias clasificaciones. Atendiendo al 4mbito
geogrifico en el que se presta el servicio puede
ser: urbano, suburbano, interurbano, rural e
internacional. De acuerdo con el medio fisico
por el que se desplaza el transporte puede ser:
terrestre, aéreo o maritimo. Otra clasificacién
se hace en funcién del modo de transporte, esto
es: autobuses, trolebuses, tranvias, metro, autos
particulares, taxis, por mencionar sélo algunos.
En funcién de la especialidad se divide en: de
pasajeros y de carga (Islas y Lelis, 2007).

Esta investigacién se encuentra deli-
mitada al modo o modalidad de taxi. La
centralidad que tiene el transporte publico,
y de manera especifica la modalidad de
taxi en la dindmica y funcionalidad de los
conjuntos urbanos, a la que se hace alusién
en este trabajo, no es un hecho exclusivo
del municipio que se tomé como caso de
estudio. Investigaciones previas que dan
cuenta de la participacién del transporte
publico en la urbanizacién acaecida en
la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México, refieren al servicio interno de las
unidades de residencia a través de taxis,
el cual se constituye en un elemento clave
debido a las dimensiones de las unidades de
residencia (en este caso conjuntos urbanos),

y por ende a las distancias entre algunas

viviendas y la entrada principal (Negrete y

Paquette, 2011).

En lajurisdiccion del Estado de México, el
transporte individual en automévil de alquiler
(taxi), es aquel que se presta en automovil
tipo Seddn para el transporte de hasta cuatro
pasajeros, pudiendo ser de tres tipos:

a) De sitio; que realizan cobro de tarifa por
cada servicio de punto a punto, no por
pasajero, y cuya peculiaridad es que tienen
una base determinada por la autoridad de
transporte.

b) De radio servicio; en los que el cobro
se realiza también por servicio, pero se
contrata a través del servicio telefénico u
otro medio electrénico de comunicacidn,
o en la base autorizada. Para la prestacién
del servicio es necesario contar con
frecuencia de radio otorgada por el
Gobierno Federal, por ser el medio de
enlace y control de los servicios.

¢) Sin base; donde el cobro también se realiza
por servicio, pero con la diferencia que el
vehiculo no tiene autorizada base alguna,
ni pueden realizarla, y el pasajero solicita
el servicio con una sefial al vehiculo que
encuentra sobre la vialidad. También se le
conoce como Taxi Libre.

La regulacién del transporte individual en

automévil de alquiler se determina de acuerdo

con a la via de comunicacién que se utilice,

pudiendo ser éstas de jurisdiccién federal o

local. Cuando se ubica sobre vias locales, es un

servicio publico de jurisdiccidn estatal por lo
que se encuentra regulado por la normatividad
local® De acuerdo con lo establecido en el

3 Para el caso del Estado de México, su normatividad se encuentra establecida en el Libro Séptimo del

Cédigo Administrativo y en el Reglamento del Transporte Publico y Servicios Conexos.
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Libro Séptimo del Cédigo Administrativo, se
trata de un servicio de tipo publico que puede
ser prestado por particulares o sociedades
mercantiles legalmente constituidas, previa
concesién del Estado. Es necesario aclarar que,
si bien, el otorgamiento de concesiones en una
atribucién del gobierno estatal, en la operacién
de esta modalidad de transporte también hay
una participacién del gobierno municipal,
quien da su opinién para el establecimiento de
derroteros y lanzaderas.*

As, los concesionarios del servicio publico
de transporte se sujetardn a lo dispuesto por
las autoridades de transporte, en cuanto a
territorios de operacién, bases, tarifas. Hay que
afiadir que, la vigencia de las concesiones no
podrd exceder de 10 afios, pudiendo ser objeto
de prérroga.

Una de las particularidades de la modalidad
de taxi, en el Estado de México, es que, por
tipo, representa la mayor cantidad de vehiculos
registrados de servicio publico (ver cuadro 2).

Cuadro 2
VEHICULOS REGISTRADOS DE SERVICIO PUBLICO EN EL ESTADO DE MEXICO, 2001-2009
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Autobus 8 489 8914 8753 9628 17 611 9796 9 453 9 545 9 630
Microbus 12 969 13 280 12105 7 482 10 500 10 836 9 855 9 878 9909
Combis/ 25653 25806 25035 29420 20416 28289 26450 27078 27667
Vagonetas

f:ii’:agz’“ Y 26885 27111 27363 30570 70721 79015 90383 90915 91482
Otras unidades 1359 1679 1 680 857 898 1295 1529 1566 1618
Total 75 355 76790 74936 77957 120146 129231 137670 138982 140306

Fuente: tomado de informacién presentada por la Subsecretarfa de operacién del transporte del Esta-

do de México.

Asimismo, esta modalidad concentra el mayor
niimero de concesionarios individuales (ver
cuadro 3). Esto es asi, porque los concesionarios
de taxi son predominantemente personas fisicas,
que, de acuerdo con lo establecido en el mismo
Cédigo Administrativo, sélo pueden tener hasta
un méximo de dos concesiones.’ Traduciendo este

hecho en términos de capital politico, se puede
establecer que tiene un significado importante.
Mientras que, para el caso del transporte
colectivo y masivo, predomina la participacién
de sociedades mercantiles® que tienen una
cantidad reducida de socios en comparacién con
la cantidad de concesiones que tienen asignadas.

* Se le denomina derrotero al trazo de la ruta fija que sigue el transporte colectivo. Una lanzadera es el

punto geogrifico de la base fija donde los pasajeros abordan el taxi que requiere de base para su operacion.

> Esto de acuerdo con la fraccién IT del articulo 16 del Reglamento del Transporte Piblico y Servicios Conexos.

mismo Reglamento del Transporte Publico y Servicios Conexos establece que las concesiones para
°El Regl to del Ti te Pablico y S C tablece que 1

servicio colectivo o masivo se otorgardn sélo a Sociedades Mercantiles legalmente constituidas.
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Cuadro 3
CONCESIONES PARA VEHICULOS DE
TRANSPORTE EN EL ESTADO DE ME£XICO, 2011

MODALIDAD ~ Taxis  Transporte  Colectivo  Radio
de pasajeros  deruta  Taxis
CONCESIONES 68 153 28 391 39613 1694

Fuente: elaboracién propia con informacién de: Base
de Datos 2011 + Reportado 2010 por UAED de la
Direcciéon General del Registro Estatal de Transporte

Publico del Estado de México.

En el cuadro 4 se presenta informacién
oficial, con un nivel de desagregacién mds
especifico, con base en la organizaciéon
administrativa del transporte publico en el
Estado de México,” que nos permite ubicar la
heterogeneidad en la dindmica del transporte,
correspondiente al 2007. Los datos oficiales
presentan inconsistencias, pese a ello nos permite
tener una radiograffa general de la situacién que
guarda el transporte puiblico en la entidad.

Cuadro 4
PADRON ESTATAL DE TRANSPORTE

Zonalregion Autobuses Combis Microbuses Taxis
Zona I 3411 320 709 27 241
Atlacomulco 286 11 154 4110
Ixtapan 5 65 36 2208

Tejupilco 4 129 16 524
Toluca 3114 35 481 18 662
Valle de B. 2 80 22 1737
Zona Il 3 466 8781 6174 15 686
Cuautitldn 1203 2309 1309 6580
Naucalpan 2222 5 855 4 849 8392

Zumpango 41 617 16 714
Zona 111 2677 18 387 3 831 31399
Chalco 487 3 847 298 2 885
Ecatepec 831 7 363 1515 15197
Nezahualcéyotl 1256 6250 1682 12 000
Texcoco 103 927 336 1317
Estatal 9554 27 488 10 714 74 326

Fuente: http://www.edomexico.gob.mx/portalgem/transporte/HTML/Estadistica.html#Publico.

Tomado de: Navarro Sdnchez, 2008: 41.

7 Para fines administrativos, el transporte publico se organiza en tres direcciones de zona y 12 delegacio-

nes regionales.
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La modalidad de taxis cuenta con el padrén
vehicular més grande en relacién. La region
Toluca, perteneciente a la Zona I, presenta el
padrén vehicular mds grande de la entidad,
seguido de la regién Ecatepec, correspondiente
ala ZonaIIl. A esta tltima regi6én pertenece el
municipio de Tecdmac.

Organizacion del servicio

La organizacién de esta modalidad de
transporte fue resultado de un proceso histérico
en donde intervinieron diversos actores, que
se presenta a manera de resumen. En un
principio, este servicio fue proporcionado por
individuos que en su automovil y de forma
independiente prestaban este servicio. Estos
se establecfan, regularmente, en el centro de
la localidad en cuestién. Cuando el transporte
publico comienza a ser regulado por el Estado,
a través del otorgamiento de concesiones, se
mantiene el mismo esquema, sélo que ahora se
es propietario del vehiculo y de su concesién. A
esta figura se le conoce como hombre-camién
(tal vez mejor dicho en este caso, hombre-taxi),
pues es la misma persona quien lo conduce,
administra, y en ocasiones hasta repara.

Con el tiempo, la competencia entre
concesionarios particulares se agruparon para
generar una mayor fuerza ante otros. En primer
momento se traté de asociaciones voluntarias
de prestadores del servicio de transporte en
la modalidad de taxi sin una estructura legal,
pasando, en la mayorfa de los casos, a formalizar
asociaciones civiles (figura legal que adoptaron
las organizaciones de taxistas) (Herndndez y

Galindo, 2013), las cuales tenfan como fin la
organizacién de los concesionarios en ese sitio y
la gestién de trdmites ante la autoridad.

El proceso de reglamentacién implicé
también la autorizacién de los sitios (lugares
en donde se establecfan las bases de taxis), los
cuales ya se explotaban, y en algunos casos
se presentaba la autorizacién de nuevas bases
de acuerdo a cédmo se fuera configurando la
concentracién de la poblacién. Estas nuevas
bases son conocidas como Extensiones del
sitio, ya que son explotadas por los integrantes
de la misma organizacién.

Sin embargo, las nuevas bases de taxis
no sélo se han establecido atendiendo a la
concentracién y dindmica poblacional. Se han
dado sucesos, cuando en las organizaciones han
surgido conflictos internos por la operacién o
manejo del sitio, que algunos taxistas se separan,
generando disidencias, formando una nueva
organizacidn, y estableciendo una nueva base
para la explotacién del servicio. En ocasiones,
ésta se instaura en la misma localidad, y en
otras, se puede ubicar en diferentes localidades.
La legislacién no previene ningn requisito de
ubicacién de bases de diferentes organizaciones
en lamisma localidad, salvo la de improcedencia
en la autorizacién “por perjudicar derechos de
terceros”,® probablemente haciendo referencia
a quienes estén prestando el mismo servicio en

dicha zona de operacién.

CONJUNTOS URBANOS Y CONFLICTIVIDAD
EN EL TRANSPORTE PUBLICO

El municipio de Tecdmac constituye un
caso prototipo para analizar las politicas de

& Fraccién III del articulo 52 del Reglamento del Transporte Publico y Servicios Conexos.
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planificacién urbana en el Estado de México
bajo la légica de los conjuntos urbanos, no sélo
por el dinamismo alcanzado sino también por los
prondsticos de crecimiento. Dentro del proyecto
de Ciudades Bicentenario, anunciado en 2007,
Tecdmac se ha proyectado como la Ciudad
Bicentenario que concentre mayor poblacién
para 2020, segtin los escenarios anunciados por
instancias de la administracién puablica estatal.

Se menciond que la emergencia de nuevos
conjuntos urbanos, asi como la llegada de nuevos
pobladores, se ha focalizado en la periferia de los
municipios. Bajo esta circunstancia, el servicio
de transporte publico de pasajeros fue que
éste no cubria las rutas y no tenfa bases en las
zonas donde se ubicaron los nuevos conjuntos
urbanos. Ante ello, una vez autorizados los
nuevos conjuntos urbanos, los concesionarios
de transporte publico, comenzaron una serie de
acciones para obtener el derecho de esas zonas.

Este nuevo dinamismo generado con la
apertura de los conjuntos urbanos conllevéd
el incremento en el nimero de unidades
de transporte puablico de pasajeros, gran
parte de ellas sin una concesién para prestar
el servicio. Asimismo, al no existir un trazo
urbano en los lugares en donde se establecieron
tales centros de poblacién, la autoridad en
materia de transporte no podria expedir las
autorizaciones correspondientes tanto para
derroteros como para bases.

Lo que ha provocado que se desarrollen

una seric de conflictos por la “posesién”

del territorio entre las organizaciones que
prestan dicho servicio en lugares aledafios.
Los conflictos m4s mencionados refieren a las
disputas por rutas y derroteros, en el transporte
colectivo. Sin embargo, en el transporte de
pasajeros en su modalidad de taxi también
se han dado diversas disputas, varias de ellas
sumamente violentas, en los que han resultado
tanto danos fisicos a las unidades, como
lesiones a los integrantes de las organizaciones
en conflicto.

Un aspecto relevante, y que lleva al
abordaje de esta temdtica, es el hecho de que
los conflictos ocurridos entre organizaciones
prestadoras del servicio de transporte publico,
en la modalidad de taxi, tienen su raiz, en
parte, ante la falta de coordinacién del sector
transporte con el proceso de planificacién
del desarrollo urbano. Esto es notorio toda
vez que, incluso hasta estos dias, se ha dejado
de lado la dindmica seguida en el transporte
publico en relacién con la creacién de polos de
desarrollo poblacional.

Asi, se observa que, por un lado, existi6
un proceso de regularizacién de servicios de
transporte irregular, pero por otro lado, nunca
se tom$ en consideracién el exponencial
crecimiento natural de la demanda de trans-
porte derivado de la autorizacién de nuevos
conjuntos urbanos, en las acciones de la
Secretarfa de Transporte mencionadas. Esto
puede considerarse mds grave, ya que la

misma legislacién’ prevé la realizacién de

? La fraccién I del articulo 19 del Reglamento del Transporte Pablico y Servicios Conexos del Estado de

México establece que “con base en los planes de desarrollo urbano y sus programas y atendiendo al avance

de los mismos, de oficio la autoridad de transporte determinard durante el mes de febrero de cada afo si es

o no procedente realizar estudios técnicos para declarar la existencia de necesidad puiblica de transporte que

deba ser satisfecha con servicios de nueva creacién”.
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acciones de planeacién y programacién de
incrementos en las concesiones derivadas
del incremento de la necesidad publica
(Herndndez y Galindo, 2013).

Para observar mejor las concesiones de taxi
y de la autorizacién de Conjuntos Urbanos en el
municipio de Tecdmac, en el cuadro 5 se presenta
un cruce de informacién entre el crecimiento en
las concesiones de taxi otorgadas y las viviendas
autorizadas en los nuevos conjuntos urbanos en
el municipio de Tecdmac.

Al observar esta informacién se deduce un
claro desfase entre lo que desde el desarrollo
urbano se plantea y lo que la Secretarfa de
Transporte ha realizado para otorgar servicios
regulares a estos nuevos asentamientos,
incluso, a la presién politica que los lideres
transportistas han ejercido ante la Secretaria
desde 2008. Con ello, lo que se promueve
es la aparicién de servicios irregulares, y de
conflictos por la obtencién del derecho a la
explotacién del servicio.

Cuadro 5
CRECIMIENTO DE VIVIENDA Y DE CONCESIONES DE TAXI
Ao Concesiones de taxi Conjuntos urbanos Viviendas Acumulado de
autorizados autorizadas viviendas nuevas

1997 1

1998 1

2000 461 1 2 866 2 866
2001 453 2 7 475 10 341
2002 456 2 20 064 30 405
2003 448 2 2573 32978
2004 453 6 34 831 67 809
2005 S/D 4 15597 83 406
2006 766 6 12 634 96 040
2007 744 3 1857 97 897
2008 744 6 4274 102 171
2009 568 5 9 007 111178
2010 591° 5 14011 125 189
2011 723 3 3615 128 804
2012 861 4 2357 131 161
2013 S/D 3 3810 134971

*Estos datos presentan una inconsistencia en la serie, aunque son los datos oficiales reportados.

Fuente: elaboracién propia con informacién del 1GECEM, Secretaria de Transporte, y Secretaria de

Desarrollo Urbano.
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Para contextualizar la emergencia de los con-
flictos en el transporte puablico, ante el esta-
blecimiento de nuevos conjuntos urbanos en
Tecdmac, hemos considerado necesario hacer
referencia a la manera en cémo se ha ido dan-
do la configuracién espacial y poblacional del
municipio.

CONFIGURACION ESPACIAL Y POBLACIONAL
DE TECAMAC

El municipio de Tecdmac se localiza al
nororiente del Estado de México y al norte del
Distrito Federal. De acuerdo con informacién
del mEGr, Tecdmac colinda al norte con los
municipios de Zumpango y Temascalapa
y con el estado de Hidalgo; al este con los
municipios de Temascalapa, Teotihuacdn
y Acolman; al sur con los municipios de
Acolman y Ecatepec de Morelos, y al oeste
con Coacalco de Berriozdbal, Jaltenco,
Tonanitla, Nextlalplan y Zumpango. La
ubicacién geogrifica del municipio resulta
importante toda vez que ha hecho de éste un
punto atractivo para los pobladores de otras
entidades, al ser parte del drea conurbada de
la Ciudad de México.

El comportamiento sociodemogrifico del
municipio de Tecimac comenzé a sufrir cambios

importantes a finales de la década de 1960. El

cuadro 6 muestra el crecimiento mencionado.

Cuadro 6

COMPORTAMIENTO DEMOGRAFICO EN TECAMAC

1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

6863 7718 9104 11971 20882 84129 123218 172813 364579

Fuente: elaboracién propia con informacién de

los Censos de Poblacién.

Hasta la década de 1960, en el municipio de
Tecdmac, predominé una configuracién rural
debido a que la actividad econémica prepon-
derante era agricola y sus localidades eran
asentamientos dispersos catalogados como
pueblos. Serd posterior a esta década que se
comienza a reconfigurar de manera distin-
ta el espacio, por la migracién poblacional,
ddndole un tinte mds urbano. En esta mis-
ma década se crea el fraccionamiento Ojo de
Agua (primer espacio planificado dentro del
municipio) y se forman nuevos asentamientos
humanos en la forma de colonias populares.

Tecdmac alcanza la categoria de ciudad en
la década de 1970. A ello le siguen otros sucesos
que coadyuvan en el crecimiento y expansion
poblacional. El incremento  poblacional
registrado durante dicha época se atribuye
a la migracién hacia Tecdmac, derivada del
crecimiento industrial en Ecatepec y de la
cercania que existe entre ambos municipios,
al permitir vivienda de bajo costo a la clase
trabajadora.

En la década de 1980, Tecdmac se
incorpora a la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México y recibe poblacién por
encontrarse entre la zona industrial de
Ecatepec y de Tizayuca.

Luego del sismo de 1985, Tecdmac se
convierte en polo de atraccién de personas
provenientes del Distrito Federal. Durante
esta década y la siguiente, en Tecdmac
proliferé el establecimiento de asentamientos
irregulares y la formacién de nuevas colonias
populares (Escobar, 2010).

En 1986 se creael primer Plan de Centro de
Poblacién de Tecdmac, que pretende promover
el ordenamiento racional, equilibrado e integral
del desarrollo municipal. Serd en la década de
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1990 que se define la consolidacién del Centro
de Poblacién Estratégico de Tecdmac como
una entidad netamente urbana. La Gaceta
de Gobierno del 25 de enero de 2002 refiere
que, de acuerdo con el Conteo de Poblacién
y Vivienda de 1995, 97.9% de la poblacién
se asentaba en zonas urbanas, y sélo 2.1% en
zonas rurales.

Posteriormente, Tecdmac continué un
proceso de crecimiento y urbanizacién acele-
rado por la creacién, a partir de 1997, de nuevos
conjuntos urbanos, situacién que en ultimos
afios se ha visto potenciada por la integracién
de este municipio, en 2007, dentro del Proyecto
de Ciudades Bicentenario, en el cual, para
2010 se habfa autorizado la construccién de
38 576 viviendas, de acuerdo con informacién
presentada por la Secretaria de Desarrollo
Urbano del Estado de México. Como resultado,

actualmente, la divisién politica del municipio
se compone de 12 pueblos, 56 colonias, 2
fraccionamientos, 4 barrios, 4 ranchos y 24
conjuntos urbanos (Bando Municipal 2014).

Es necesario referir que, derivado del
proceso de expansién metropolitano y del
desplazamiento de la poblacién hacia la
periferia urbana, el crecimiento poblacional
a partir del 2005 ha sido mds alto en los
municipios conurbados que en la propia
Ciudad de México (Villarreal, 2009).

El crecimiento poblacional actual y los
prondsticos de crecimiento no se corresponden
con el desarrollo econémico del municipio.
La distribucién en el uso del suelo permite
observar el perfil de actividades econémicas que
se desarrollan en el municipio. Su extensién
territorial de 15 340.50 hectéreas se encuentra
dividida de la siguiente manera:

Cuadro 7
SUPERFICIES DE USO ACTUAL DEL SUELO
URBANO NO URBANO

Tipo Superficie % Tipo Superficie %
Habit. Alta 908 5.92 Forestal 703.52 4.59
Densidad
Habit. Media 3235 21,09 Agricola de riego 1878.96 12.25
Densidad
Habit. Baja 639.34 6.39 Agricola de 770.98 45.94
Densidad temporal
Habit, Muy Baja 285 6,03 Parque Ecolégico 653 4,26

Sierra
Densidad

Hermosa

Continiia...

10 El proyecto de “Ciudades Bicentenario” fue concebido por las autoridades estatales como un proyecto

integral para crear seis ciudades modelo el cual, se supondria, combina el desarrollo urbano, econémico,
gral p dad delo el cual pond b 1 d 11 b

social y la proteccién al medio ambiente. En este proyecto participan seis municipios: Tecimac, Zumpango,

Huchuetoca, Jilotepec, Atlacomulco y Almoloya de Judrez.
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Tipo Superficie % Tipo Superficie %
Equipamiento 280.94 1.83 Area Urbanizable 4932.76 32,16
No
Programada
Centro Urbano 842 5,19
Industria 211 1,38
Fuente: Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tecdmac 2003-2020.
El uso habitacional también muestra la dis- Pedro Pozohuacan y San Jerénimo Xonacahuacin
tribucién de la poblacién en el municipio. (Modificacién al Plan, 2007: 61-62).
Esta se clasifica de acuerdo con la densidad de
poblacién, siendo: alta, media, baja y muy baja. El conjunto urbano Sierra Hermosa,
que tomamos como referente empirico
El uso habitacional de densidad alta (100 viv/ha) para analizar el conflicto generado por
abarca una superficie de 908 hectdreas; se ubica al la eXPIOtaCién econémica del servicio de
suroriente del municipio colindante con Ecatepec transporte publico, estd catalogado como

y Coacalco, denominado Conjunto Urbano los
Héroes Tecamac y en el Eje de Desarrollo Centro

en el Conjunto Urbano de Sierra Hermosa,

de uso habitacional de densidad alta.

EL CONFLICTO EN SIERRA HERMOSA

en ¢l Conjunto Urbano Villas del Real y en el
Fraccionamiento Social Progresivo Santo Tomds
Chiconautla. El uso habitacional de densidad
media (de 50 a ms viv/ha) abarca una superficie

de 3 235 hectéreas, se ubican principalmente en

Como se ha planteado, el desfase entre
la planeacién del desarrollo urbano y el
otorgamiento de concesiones para el servicio de

taxi genera la aparicién de servicios irregulares

el fraccionamiento Ojo de Agua, Ozumbilla, San v 5 disputa por la prestacién del servicio entre
Pedro Atzompa y San Francisco Cuatliquixca,  concesionarios que suponen tener el derecho
entre otros. La densidad baja (de 15 a 25 viv/  correspondiente. Algunos de los mds recientes
ha) ocupa una superficie de 639.34 hectireas y ~ conflictos se pueden ubicar en los desarrollos
comprende bédsicamente las zonas asentadas en poblacionales mds importantes del municipio
el entorno de la cabecera municipal. Por tltimo, en estudio, como Los Héroes Tecimac."

los usos habitacionales de densidad muy baja

En esta investigacién, se tomé como

(6 a 14 viv/ha), con una superficie de 285 has, referente el conflicto surgido por el derecho

corresponde a las zonas ubicadas al norte del
municipio las cuales son Reyes Acozac, Santa

Marfa Ajoloapan, Santo Domingo Ajoloapan, San

" Ver http://www.esmas.com/noticierostelevisa/mexico/600260.html
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en la creacién de anteriores fraccionamientos
no habian sucedido esta serie de eventos,
particularmente en la modalidad de taxi.
Lazonaaledafiaala que se ubica el Conjunto
Urbano Sierra Hermosa, histéricamente fue
explotada mediante autorizacién del gobierno
estatal, por la organizacién que se conoce en
la regién como Sitio San Diego, la cual es una
asociacién civil que en sus inicios en los afios
1970’s agrupé hasta 18 concesionarios, que
tenfan su base en el casco de lo que fue el antiguo
Rancho San Diego (esquina sur-oriente del Area
H del mapa). De ese punto fueron reubicados
a una calle local de un fraccionamiento
pequeno frente a este lugar (identificada con el
ntmero 1 en el mapa), en terrenos del pueblo
de San Francisco Cuautliquixca, debido a la
construccién de una gasolinerfa.
Con ese numero de concesionarios
siguié operando el Sitio San Diego durante
dos décadas, pues la poblacién no se habia
incrementado. La tnica extensién de base, que
tuvo en esos momentos, se ubicé en la localidad
de San Pablo Tecalco (letra I en el mapa), al
oriente de su base original, pues en ese pueblo
no habfa una organizacién de taxistas que
prestara el servicio. En 1975 surgi6 la colonia 5
de mayo, en terrenos aledanios al Rancho Sierra
Hermosa aproximadamente a 950 metros de la
base del Sitio San Diego, y en donde se formé
otro grupo de taxistas, denominado Sitio Sierra
Hermosa (ndmero 2 en el mapa), para prestar
el mismo servicio. Incluso, algunos de los
concesionarios de Sitio San Diego participaron

para la formacién de esta nueva organizacion.

Posteriormente se extendié la poblacién
de la colonia 5 de mayo hacia el oriente,
y se amplié a los terrenos de lo que era el
Rancho San Martin Azcatepec, pricticamente
fusionando ambos centros de poblacién. La
relativa cercanfa con la autopista México-
Pachuca lo hizo un lugar de concentracién
al tener la facilidad de una via répida hacia
la Ciudad de México. El Sitio San Diego
ubicd entonces una base en el paradero de la
autopista denominado por los usuarios como el
puente de San Diego (km 33.1 de la autopista
referida), para dar el servicio a los habitantes
que utilizaban el transporte federal por esta via.

Con posterioridad, el 5 de julio de 1997,
el gobierno estatal autoriza a la empresa Urbi
Desarrollos Urbanos S.A. de C.V,, el desarrollo
de la primera etapa del Conjunto Urbano
denominado Villas del Real, que serfa el primero
en su tipo en ubicarse en el territorio de Tecdmac
(la primera etapa se localiza con la letra B en el
mapa). La empresa constructora prometia un
estilo de vida residencial a costos de viviendas
de interés social, basdndose en una imagen de
exclusividad construida para el conjunto.

Las  dos

mencionadas intentaron acercarse a la empresa

organizaciones de  taxistas
para dar el servicio, ya que dentro de su concepto
de vida residencial la constructora habfa excluido
al transporte colectivo como un servicio a ofrecer,
derivado de la representacién social negativa que
se tiene en torno al gremio de los transportistas.
Ambas organizaciones entregaron propuestas
y fue el Sitio San Diego el elegido para prestar
el servicio al interior del conjunto.” Parte de

12 Los Conjuntos Urbanos se han considerado propiedad privada hasta el momento en que se entregan

las obras de infraestructura tanto al gobierno estatal como al municipal. Por ello, han tenido la capacidad de

permitir o negar determinados servicios al interior de sus desarrollos habitacionales.
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la razén por la que se obtuvo la autorizacién, a
decir de concesionarios de este Sitio, se debié
al apoyo de otras organizaciones de taxistas
del municipio agrupadas en una asociacién
civil denominada Organizacién de Taxistas
del Municipio de Tecdmac, quienes fungieron
como respaldo ante la empresa constructora
del compromiso del Sitio San Diego para una
prestacion del servicio de forma profesional.

En este primer Conjunto Urbano no se
gest6 un conflicto violento, aunque si se tuvo
la intencién de parte de otras organizacién
de ingresar al fraccionamiento, por via de
un apoyo interesado al Sitio Sierra Hermosa.
Sin embargo, por la presién de las demds
organizaciones, fue que Sitio San Diego
ingresé a prestar el servicio sin llegar a
hechos violentos. En fechas mds recientes, y
derivado del crecimiento que dicho Conjunto
Urbano tuvo, pues actualmente consta de seis
secciones (ubicadas con las letras B, C, D, E,
E G en el mapa), es que se dieron situaciones
de violencia cuando empresas de servicio
colectivo trataron de ingresar a prestar este
servicio.”® Actualmente, los colonos no han
permitido el acceso a empresas de servicios
colectivos, por lo que Sitio San Diego es la
Unica organizacién prestando el servicio
publico de transporte de pasajeros al interior.

Retomando la resena sobre la aparicién
de los Conjuntos Urbanos en la mencionada
zona, es en 2001 que se autoriza a la empresa
Geo Hogares ideales s.A. de c.v. la creacién
del conjunto urbano Sierra Hermosa (letra A
en el mapa), para desarrollar 7 153 viviendas,
en un predio que consta de una superficie de
17205,993.21 m?* (Gaceta de gobierno 25

de junio de 2001). Este conjunto se ubica
entre la colonia 5 de mayo y el pueblo de San
Francisco Cuautliquixca, junto a un espacio
de recreacién, el Parque Ecoldgico Sierra
Hermosa (letra H en el mapa), en terrenos
del antiguo Rancho San Diego.

En el mapa se senalan las seis secciones
de Villas del Real, ya que permite comparar el
tamano delos dos desarrollos en mencidn (Sierra
Hermosa y Villas del real), ya que la dimensién
de Villas era grande (en ese momentos se habfa
autorizado hasta la tercera seccién) y podia ser
un buen lugar para trabajar, en ese momento el
tamano de Geo Sierra Hermosa era sumamente
descomunal para poderlo atender.

Hasta antes de la creacién del conjunto
Sierra Hermosa, el servicio de transporte
publico en la modalidad de colectivo, cubria
s6lo las rutas que corren sobre la carretera
Federal México-Pachuca. Bajo este contexto, y
derivado de la intencién de las diversas empresas
de transporte colectivo de la zona de prestar el
servicio, se suscité un enfrentamiento que llevd
a que los colonos cerraran el conjunto para
evitar la penetracién. En ese momento Sitio
San Diego, quien tenia su base originaria en los
terrenos del rancho San Diego, ya denominado
como el parque ecoldgico, se dedicé a prestar
el servicio de forma interna, similar a como se
prestaba en Villas del Real.

Sin embargo, el perfil de la poblacién
que llegd a este conjunto urbano influyé en
la configuracién del conflicto toda vez que,
comenzé un enfrentamiento por la prestacién
del servicio de taxi entre los colonos del
conjunto y los integrantes del sitio San Diego.
Ello llevé a que se impidiera el paso a los taxis

13 Revisar http://www.eluniversal.com.mx/notas/543215.html
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Imagen 1

MAPA DE LOCALIZACION DEL ENTORNO

A - C U Sierra Hermosa B - C U Villas del Real 1a secciéon C - C U Villas del Real 2a seccion D - C U
Villas del Real 3a seccién (2 866 viviendas autorizadas) E - C U Villas del Real 4a seccion ( 1 760 viviendas
autorizadas) F - C U Villas del Real Sa seccién (fase I: 1 909 viviendas autorizadas, fase II: 1 182) G - C U Villas

del Real 6a scccién (3 207 viviendas autorizadas) H - Parque ccoldgico Sierra Hermosa I - San Pablo Tecalco

1 - Base “pionera” de Sitio San Diego, en el sitio de reubicacion.

2 - Base del Sitio Sierra Hermosa (en la entrada a la colonia 5 de Mayo)

de dicho sitio y a que los colonos, con sus
vehiculos particulares, comenzaran a prestar
el servicio sin concesién alguna.

El conflicto llegd a un punto en el que,
por un lado, los colonos impedian el paso al
interior a los taxis de cualquier organizacién,
y por otro, que los taxistas de la zona
impidieran la salida a los vehiculos irregulares
de los colonos, bajo la advertencia que de
llegar a encontrarlos fuera con un “viaje” les
destrozarfan la unidad. Bajo este nivel de
tensién transcurrieron varios dias, mientras
que las autoridades tanto locales como
municipales establecfan mesas de didlogo para
llegar a un acuerdo.

Los colonos se mantenfan en su postura,
derivado de que consideraban como “suyo”
el territorio al interior del conjunto urbano,
por ser este de indole privada. Mientras,

los taxistas consideraban ser quienes tenfan
derecho a la explotacién del servicio debido al
tiempo que llevaban prestdndolo en esa zona
en particular, y a que tenfan documentacién
que probaba que se tenfa una autorizacién en
el terreno del conjunto.

Finalmente, el acuerdo principal al que se
llegd, y que posteriormente Sitio San Diego
fue replicando en otros conflictos en su zona
de operacién, fue la de que cierta cantidad de
unidades de los colonos formaran parte del
Sitio, de forma que se distribuyeran a partes
iguales los lugares correspondientes a las
unidades que prestarian el servicio tanto para
colonos como para los concesionarios que en
ese entonces integraban Sitio San Diego.

De alguna forma, este tipo de arreglo
hizo de Sitio San Diego una heterogeneidad
de intereses, ya que no sélo se integraron los
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colonos del Conjunto Urbano Sierra Hermosa,
sino que también se integraron como socios a
integrantes de otros Sitios del municipio que
apoyaron las gestiones a favor de Sitio San
Diego. Esta heterogeneidad, la cual ha ido
incrementdndose por los acuerdos generados
en conflictos posteriores que ha enfrentado
Sitio San Diego por la operacién en la zona,
en cierta forma ha frenado la posibilidad de
que esta organizacién avance con mayor
certeza. Esto se menciona, ya que reciente
ha tenido otros conflictos derivados del
desarrollo urbano en esta zona del municipio
de Tecdmac, y en los cuales ha recurrido a la
incorporacién a ctpulas de transporte que
les brinden cierto apoyo y seguridad para
mantener su operacién en dicha zona.

CONCLUSIONES

En este articulo se ha querido explorar un
tipo de conflicto generado por la apropiacién
del espacio para su explotacién econdmica,
especificamente  los  primeros  conflictos
surgidos en el transporte publico de pasajeros
en el municipio de Tecdmac, Estado de
México, con organizaciones de la modalidad
de taxi que buscan la operacién en nuevos
conjuntos urbanos.

El caso expuesto fue el conflicto presentado
por la prestacién de servicio de taxi en el
conjunto urbano Sierra Hermosa. Este es un
caso prototipo de varios de los conflictos que
se han generado en el municipio de Tecdmac,
y que podria decirse es comin en la entidad.

Se ha enfatizado en dos aspectos que
potencian el conflicto en el transporte: uno,

las ausencias en el orden legal que norma

la operacién del transporte publico para el
caso de los nuevos conjuntos habitacionales;
dos, la falta de incorporacién de los actores
en materia de transporte publico durante el
proceso de planificacién urbana.

Con las premisas anteriores, se puede
considerar que los conflictos podrian evitarse
bajo el concepto de una planificacién urbana
incluyente y coordinada. Para el logro de esta
tarea se requiere establecer el entramado de
relaciones que se generan entre los diversos
actores, con el espacio y sus recursos, en este
caso los actores que participan en la prestacién
del servicio de transporte. Asimismo, si se
establece dentro de la normatividad, como
requisito para la autorizacién de nuevos
conjuntos habitacionales, la forma de provi-
sién de servicios de transporte publico de
pasajeros, particularmente de la modali-
dad de taxi, se evitarfan los conflictos por la
posesién de los territorios.

Como se menciond, en la prictica comiin
de la planificacién urbana se ha considerado al
usuario/habitante como un ente pasivo en el
proceso, ignorando la capacidad de agencia y
la potencialidad de conflicto en los procesos
de interaccién social, particularmente, en la
construccién del espacio urbano.

A lo largo de este trabajo se busco
destacar la centralidad que tienen los actores
durante el proceso de configuracién de
nuevos espacios urbanos, asentados en las
periferias de municipios, como el de Tecdmac,
hacia los cuales se estd reorientando el
crecimiento urbano del Estado de México.
Asi, se considera que el proceso de planeacién
urbana se enriquecerfa al considerar como
una alternativa viable el incorporar a la

participacién de los actores locales como un
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elemento clave; no sélo en términos formales,
como lo establece la normatividad en la
materia de desarrollo urbano, al contemplar
en términos generales a la participacién
ciudadana como un “podrdn” participar.

La reconstruccién del conflicto presentado,
indagaci6én

permitido dar cuenta de los actores que participan

mediante  una cualitativa, ha
en una realidad concreta; ampliando el panorama
que se presenta en localidades que, como se
dijo al principio del articulo, ven trastocado
su crecimiento natural por la construccién
de grandes proyectos habitacionales. Puesto
que, la informacién contenida en los planes
de desarrollo urbano permite establecer
cuantitativamente los cambios de usos de suelo,
pero esta informacién no da cuenta cémo se
incorporan los nuevos grupos y actores en la
dindmica del desarrollo urbano.

La conflictividad en el transporte publico
es uno de los impactos sociales que ha traido
consigo la produccién masiva de vivienda.
Este, al igual que otro temas, apenas se estd
comenzando a considerar para su discusién
y andlisis. A partir del conflicto resenado,
observamos que el gremio de transportistas
en la modalidad de taxi en el municipio de
Tecdmac, que hasta antes del crecimiento
urbano acelerado se caracterizaba por su
fragmentacién en asociaciones, inicia un
proceso de organizacién y constitucién como
actor politico. Dicho acontecimiento estd
relacionado con que, entre las asociaciones
de taxistas, se ha vuelto imperioso coligarse
para tener poder y capacidad de negociacién
ante las autoridades en materia de transporte.
la afiliacién de estas

Asimismo, surge

agrupaciones en las confederaciones y

centrales obreras para tener “proteccién’.

Estas coaliciones de cardcter corporativista
tienen origenes ancestrales en el Estado
de Meéxico, en lo que toca al transporte
publico individual en Tecdmac, no se habfan
presentado. Esta situacién no es novedosa en
otras ciudades, pues algunos trabajos previos
(Navarro, 2005, Ardila, 2005) realizados en
torno al transporte publico, apuntalan que
un componente fundamental en las relaciones
de este tipo de servicio es el corporativismo.
Lo cual constituye un punto de partida para
investigaciones futuras.
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