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Movilidad intraurbana, modelos de gestion y
complejidad de las ciudades: el caso del corredor
de transporte confinado Optibus en la zona
metropolitana de Ledn, Guanajuato

Intra-urban mobility, models of management and the complexity of cities. The case of the con-
fined transport corridor Optibus in the metropolitan area of Leon, Guanajuato

Adrian Moreno Mata

‘ Recibido: 02/junio/2011, dictaminado: 02/septiembre/2011

Resumen

El fenémeno de la dispersién metropolitana y su relacién con la
movilidad intraurbana, en particular con el problema del transporte
publico, pueden ser observados a través de distintas dimensiones y
escalas de andlisis. Tomando como caso de estudio la Zona Metro-
politana de Le6n, Guanajuato en México, y en particular el corredor
confinado o carril exclusivo de transporte publico Optibus, este
articulo analiza la complejidad que puede alcanzar la implementa-
cién de diversas acciones dirigidas a mejorar el funcionamiento del
transporte publico urbano de superficie, mediante la instrumenta-
cién de un modelo de transporte denominado genéricamente BRT
(Bus Rapid Transit, por sus siglas en inglés). Para efectos pricticos, se
examina el impacto de la instauracién de este sistema de transporte
en la ZMLEON, a partir de 2003, en las diferencias intraurbanas
de accesibilidad y calidad del servicio de transporte publico, asi
como su relacidn con otras variables espaciales, socioeconémicas

y demogréficas.

Palabras clave: Movilidad intraurbana, dispersién urbana, modelos
de gestién y complejidad urbana.

Abstract

The metropolitan sprawl and its relation with the intra-urban mobility,
particularly with the issue of the public transportation phenomenon,
can be looked at from different dimensions and scales of analysis. Con-
sidering as the case of study the metropolitan area of Leén, Guanajuato
in Mexico, specifically the confined corridor or the exclusive public
transportation rail, Optibus, this paper analyses the complexity of the
actions implemented for improving the operation of the urban public
transporting at surface, which uses the model generically known as BRT




(Bus Rapid Tiansit, its acronym in English).
For practical purposes, this paper examines
the impact of introducing this transportation
system in the ZMLEON since 2003, the intra-
urban differences of accessibility and quality
in the public service, as well as their relation-
ship with other space plus socio-economic and

demographic factors.

Key words: Intra-urban mobility, urban
sprawl, models of management and urban

complexity.

1. Introduccion

La ciudad de Leén, Guanajuato, se fundé en
1576, afio en que se reconocid oficialmen-
te como jurisdiccién de la Nueva Espana
y se le da el nombre de Villa de Leén. En
cumplimiento a la orden del virrey Mar-
tin Enriquez de Almanza, emitida el 12

Mapa 1. zMLEON: Medio fisico-geogréfico

Fuente: Elaboracién propia con base en Imagen
Landsat; NASA (2000) e IMPLAN (2007).

de diciembre de 1575, en ese mismo afio
se realizé el primer trazo de la ciudad y se
instalé su primer ayuntamiento. No obs-
tante, la presencia espanola armada en el
territorio data de 1530, afo en que Nufio
de Guzman realizd, apoyado por sus aliados
tarascos, diversas incursiones en la regién; la
colonizacién agricola y ganadera se inicié a
partir de 1546, con estancias concedidas por
el gobernador de Nueva Galicia, Vizquez
de Coronado, a los espafioles Rodrigo de
Vdzquez y Juan de Jasso. Los chichimecas,
al verse invadidos, mantuvieron un estado
de guerra contra los espanoles. Estos, ante
tal situacién, solicitaron a las autoridades
virreinales la fundacién de un poblado ma-
yor para tener una mejor proteccién. A los
indigenas se les agrupé en dos comunida-
des cercanas a la entonces Villa de Ledn:
otomies en la de San Miguel; purépechas,
mexicas y chichimecas pacificos en la del
Coecillo. Con el tiempo, ambas llegaron
a ser reconocidos como pueblos (Cabrero
Mendoza, 2005).

La geograffa del lugar la define un impor-
tante conjunto de elevaciones montafnosas,
al pie de las estribaciones pertenecientes a
la sierra de Guanajuato, la que localmente
lleva los nombres de Ibarra, Comanja y de
Lobos de Sierra Madre Oriental (véase el
mapa 1). El municipio de Ledn comprende
1,286 kilémetros cuadrados. La superfi-
cie que corresponde a la zona montafnosa,
ubicada al norte de la ZMLEON, ocupa un
total de 580 kilémetros cuadrados, es de-
cir, 45.1 por ciento de la extensién muni-
cipal; en la actualidad, la mancha urbana
ha invadido las faldas y taludes escarpados
de esas montanas. La superficie municipal
propiamente urbana ocupa una extensién
de 306 kilémetros cuadrados (23.7 del total
del municipio), véase el mapa 1. Hacia el sur
de la zona metropolitana se ubican terrenos
predominantemente agricolas, que corres-
ponden con las zonas mds bajas e inundables
del municipio; éstas ocupan una superficie
de 400 kilémetros cuadrados (31.1 por
ciento del total de la extensién municipal).
En dichas zonas se localiza una proporcién
importante de la periferia metropolitana.
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En la evolucién hacia la metropolizacién
de la ZMLEON es posible identificar cinco
etapas o momentos principales: la primera
cubre desde sus origenes hasta iniciado el
siglo xx; la segunda, cuando la ciudad de
Leén se consolida como un centro con perfil
sociodemografico y econémico propiamente
urbano (1920-1950), en la que se observa la
expansién periférica del municipio central;
la tercera, de dindmica metropolitana, en
la que la ciudad original alcanza los prime-
ros municipios periféricos (1950-1970); la
cuarta etapa, que podria dividirse, a su vez,
en dos subperiodos, el de la ciudad policén-
trica (1970-1990), cuando se produce la
construccién de los primeros subcentros
metropolitanos, y el de la ciudad fragmen-
tada (1990-2010), caracterizado por el
surgimiento de nuevos objetos urbanos, un
modelo concéntrico-disperso y la modifica-
cién de los patrones de movilidad intraur-
bana (Moreno Mata, 2009 y 2010; Guzmdn
Ramirez y Martinez Chavolla, 2010), véase
el mapa 2.

Cabe mencionar que el crecimiento po-
larizado, fragmentado y policéntrico que
en la actualidad caracteriza a la ZMLEON se
gest6 primordialmente a partir de los anos
ochenta, en pleno auge industrial, promovi-
do en funcién de la captacién de inversiones
fordneas y de la servicializacién de la econo-
mia local, a lo que contribuyd la operacién
de dos proyectos urbanos de gran escala: la
Plaza del Zapato, construida en 1985 en la
inmediacién de la Central Camionera, y el
Centro Comercial Plaza Mayor, edificado
en 1988 en el sector suburbano oriente. A
partir de entonces, la dindmica econémica
y social de la zMLEON ha girado en torno
a esos dos grandes polos comerciales, mo-
dificando de manera gradual y creciente el
dinamismo de la ciudad, su configuracién
socioespacial y los patrones de crecimien-
to de la mancha urbana. Desde esa época,
1988, hasta la fecha, la ZMLEON comenzé
a extenderse prdcticamente en todas di-
recciones, con un mayor énfasis hacia los
sectores norte, nor-poniente, sur-poniente
y centro-oriente, donde se fueron ubicando,
bajo un modelo centro-periferia, los nuevos

fraccionamientos para las clases acomodadas
y clases medias, con una orientacién econé-
mico-espacial fuertemente marcada por ¢jes
con relevos jerarquizados (Melé, 2006), a lo
largo de los cuales se constituyeron nuevos
espacios de centralidad, enfocados a atender
la demanda que representan dichos sectores
socioeconémicos.

Durante los afios noventa, la ZMLEON se
consolidé como un centro metropolitano
regional (sedesol, 2008). Al inicio de esa
década, la problemadtica que experimentaba
la ZMLEON se expresaba en la saturacién de
vias, transporte publico deficiente, deterio-
ro ambiental, insuficiente abastecimiento
de agua y la proliferacién de asentamientos
irregulares. Para 1990 alcanzé una pobla-
cién de 867,920 habitantes. A finales de
esa década, la ZMLEON comenzé a adoptar
una estructura dispersa y lineal, a lo cual
contribuyé, paradéjicamente, la puesta en
marcha de la primera etapa del Programa
de Vialidad y Transporte, mediante el cual

Mapa 2. zml: Expansién urbana (1880-2000) y
origen del asentamiento.

Fuente: Direccién de Desarrollo Urbano y Suelo;
SEDESOL (2004) e INEGI (2000).
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se procedi6 a reestructurar las principales
avenidas en corredores integrales de trans-
porte pablico. Més tarde, en 2003, se inici6
la operacién del corredor de transporte ur-
bano confinado denominado Optibus, que
en poco tiempo se convertirfa en uno de los
megaproyectos insignia de las administra-
ciones municipales (pvyT, 1997).

Es importante mencionar, en esta breve
resena de la evolucién socio-espacial de la
ZMLEON, el papel que han desempefado,
en esta redefinicién de la organizacién de
la estructura y la morfologia de la ciudad,
diversos megaproyectos enfocados a impul-
sar la competitividad de esta zona metropo-
litana, en la competencia por la atraccién
de inversiones y del marketing urbano (las
ciudades-marca): los parques Explora y Me-
tropolitano (1993), el Museo de Ciencias
Explora (1994), el nuevo Aeropuerto del
Bajio (1990), el nuevo centro de convencio-
nes Poliforum Ledn y el inicio de operacio-
nes del propio Optibts en 2003 (Gamboa,
2008). La concentracién demogréfica pro-

Mapa 3. zMLEON: Estructura vial, 2008.
Fuente: Observa Leén (2008).

[ ]
[ L

ducida en este periodo, 1980-2000, refleja
el impacto demogréfico de estos procesos,
de naturaleza econémica, sociopolitica y de
gestion publica.

2. La problematica del
transporte en la zmLeEoN:
antecedentes

La red vial primaria de la ZMLEON estd cons-
tituida por siete avenidas radiales y cuatro
concéntricas de trifico controlado, que
forman la malla por donde se trasladan los
principales flujos de todo tipo de vehiculos
automotores en la ciudad. La parte concén-
trica se integra por dos arcos y tres anillos
que, iniciando por el mds extremo, son los
siguientes: 1) el Periférico de Leén o Libra-
miento Sur; 11) el arco vial Boulevard Alonso
de Torres-José Ma. Morelos (que circunda al
norte y nor-oriente); 111) el anillo vial Torres
Landa (al sur, una vialidad que se conecta
al periférico); v) el anillo vial metropolitano
que conforman las vialidades Miguel de Cer-
vantes (al poniente), Malecén del Rio (en la
zona central) y la Avenida Torres Landa en
su tramo central, y el circuito central en tor-
no al casco antiguo de la ciudad, integrado
por las vialidades Miguel Alemdn, Melchor
Ocampo, Hernindez Alvarez y Boulevard
Real. Adicionalmente, se encuentra el eje
troncal Adolfo Lépez Mateos, que atraviesa
la ciudad desde el extremo sur-oriente —en
la salida a Silao— hasta el extremo ponien-
te —en la salida a Lagos de Moreno—, que
constituye una de las principales arterias de
la ciudad y la columna vertebral del sistema
maestro del Optibus (véase el mapa 3).

A mediados de la década de 1990, en la
zona metropolitana de Leén se realizaban al-
rededor de 1.64 millones de viajes-persona-
difa, por 684,635 personas. Considerando
el promedio de 2.4 viajes por persona, se
tendria 2.03 millones de viajes-persona-dia,
en 2000, y 2.28 millones, en 2005 (IMPLAN,
2007). Ahora bien, como hemos visto, a lo
largo de esta década, la ZMLEON comenzé a
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adoptar una estructura dispersa y lineal, a lo
cual contribuyd, paradéjicamente, la puesta
en marcha de la primera etapa del Programa
de Vialidad y Transporte, mediante el cual
se procedi6 a reestructurar las principales
avenidas en corredores integrales de trans-
porte. Durante afios, el transporte pablico
en Ledn soportd una larga lista de reclamos
de cardcter social: las cifras de muertes y
accidentes provocadas por el transporte ur-
bano eran impresionantes; el maltrato de
conductores de autobuses urbanos a usua-
rios era una préctica exagerada y recurrente;
principalmente en la periferia de la ciudad,
los habitantes llegaban a pagar hasta tres pa-
sajes para llegar a su destino. Las maniobras
peligrosas, que dieron fama generalizada a
los conductores de autobuses urbanos en
la zMLEON, provocaban un niimero muy
elevado de accidentes y significaban cons-
tantes conflictos entre conductores de autos
privados y camioneros. Adicionalmente, los
autobuses tradicionales del transporte publi-
co local fueron siempre sinénimo de con-
taminacién por ruido y gases (Diaz Flores,
2008; sprp, 2008).

Para enfrentar estas nuevas condiciones
suscitadas por la expansién urbanistica y
demogrifica de la ZMLEON, asi como por la
adopcién de un nuevo modo de vida, ba-
sado en los desplazamientos cada vez mds
intensos en automdvil por parte de los es-
tratos socioecondmicos altos y medios, y en
un patrén de movilidad intraurbana centro-
periferia, en los tltimos veinte afios (1990-
2009), la autoridad municipal formulé y
puso en prictica diversos proyectos urbanos
—viales, de equipamiento, de infraestructu-
ra'y de transporte—.

En el caso especifico del siT, cabe men-
cionar que para su creacién se involucré
tanto al gobierno del estado como al go-
bierno municipal, que aportaron recursos de
inversidn, asi como humanos y de gestién,
necesarios para la planeacién del sistemay la
adecuacidn de leyes y reglamentos de trans-
porte, con el objetivo de dar certidumbre a
los actores que participarian en el proyecto.
En el programa inicial también participaron
las empresas transportistas prestadoras del

servicio (al principio eran trece, que poste-
riormente se fusionaron en las cuatro empre-
sas que en la actualidad forman parte de la
Red Optibus), la cuales tuvieron que adap-
tarse a las nuevas reglas de funcionamiento
del sistema, tales como la capacitacién de los
operadores de los autobuses, la rotacién de
las unidades cada cinco afos para garantizar
su buen estado y la realizacién de pruebas
anti-doping a los operadores, entre otras ac-
ciones (Dfaz Flores, 2008:1).

En este contexto, en 2003 el municipio
de Leén cre6 un organismo publico descen-
tralizado denominado Sistema Integral de
Transporte Publico Confinado (s1T), mejor
conocido como Optibts, cuya reminiscen-
cia mds cercana serfa el propio Optibis o
BRT de Paris. Ademds de enfrentar la cre-
ciente demanda, los objetivos del Optibus
fueron: 1) lograr una intervencién puntual
que posibilitara un mejoramiento integral
del servicio de transporte publico para di-
versas dreas de la ciudad; 11) corregir algu-
nos defectos visibles del funcionamiento del
transporte publico (el mal servicio prestado
a los usuarios, la circulacién de unidades sin
mantenimiento y envejecidas y los conges-
tionamientos viales, entre otros aspectos),
y 1) atacar las causas estructurales de la
problemadtica en la gestién del transporte
urbano (pvyT, 1997). En poco tiempo, el
Optibds se convirtié en uno de los mega-
proyectos insignia de las subsecuentes ad-
ministraciones municipales. Una resefia
histérica de las acciones mds destacadas en
ese periodo se presenta en el cuadro sindp-
tico:

Conviene aclarar que, en contraste con
lo que sefalan algunas investigaciones re-
cientes sobre el tema (Salazar ez /., 2008),
este sistema fue el primero de su tipo en
México, adelantdndose a la implantacién
de los primeros corredores de Transpor-
te Pablico Confinados para la Ciudad de
México, el famoso Metrobus, puestos en
marcha a partir de junio de 2005 (Salazar,
2008:25). Cabe mencionar que los ante-
cedentes empiricos del uso de carriles para
esta modalidad de transporte publico en las
ciudades mexicanas se ubican en diversas
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ciudades latinoamericanas; en el caso espe-
cifico de la ZMLEON, la planeacién, el dise-
fio y la adopcién del Optibts se basan, de
manera directa, en el Sistema Transmilenio
de Bogotd, Colombia (Diaz Flores, 2008;
implan, 2009), pero también considera
algunos aspectos derivados del modelo de
ciudad de Curitiba, articulado al paradigma
de la sustentabilidad urbana (Lerner, 2010)
y, de manera menos explicita, del sistema de
corredores confinados de Quito, englobados
a la modernizacién vial propuesta en Plan
Especial del Centro Histérico de Quito (Sa-
lazar, 2008:93).

La planeacién metropolitana del

transporte: adoptando el modelo

Después de definir y establecer la estructura
interna del sistema Optibus, el municipio
de Leén, con el apoyo del impraN, reali-
26 los estudios técnicos y financieros para
construir una red de transporte publico

Mapa 4. zmleon: Red Integral de Transporte,
principales rutas y estaciones.

Fuente: Sistema Integral de Transporte
OrTIiBUS (2008).

confinado; el plan maestro consideraba
originalmente varias etapas, que se realiza-
rian de manera progresiva, para culminar a
principios del nuevo milenio. Entre 2003
y 2004 se construyeron 26 kilémetros de
la linea uno, en el eje oriente-poniente, a
lo largo del Boulevard Lépez Mateos, las
calles Melchor Ocampo (en el centro de la
ciudad), Valverde y Téllez y San Juan Bosco,
hasta desembocar en la salida a Lagos de
Moreno; también se acondicionaron tres
ejes troncales para articular los autobuses
urbanos tradicionales al srT. Paralelamente,
se comenzd la construccién de cuatro es-
taciones de transferencia definitivas y una
estacién provisional de transbordo, y otro
tipo de equipamiento de apoyo (paraderos y
conexiones a rutas alimentadoras y auxilia-
res. En la actualidad, el Optibus se encarga
de administrar las dos lineas existentes, que
realizan cerca de 350 mil viajes promedio
diarios, esto es 14.8 por ciento del total que
se efectia en la ciudad. El s1T consta de 52
estaciones ubicadas en el drea central de las
principales avenidas de la ciudad (véase el

mapa 4).
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Las rutas actuales del s1T se dividen en cin-
co categorias, dos de las cuales integran las
rutas ya existentes y una categoria nueva,
servida por el Optibus. Estas son: 1) rutas
troncales, que consisten en tres lineas que
atraviesan la ciudad de extremo a extremo,
servidas por el Optibus a través de unida-
des articuladas conocidas como orugas; 1)
rutas alimentadoras y rutas auxiliares, que
son rutas de los camiones urbanos regula-
res integradas al sistema, pues tienen como
parada una o mds estaciones de transferen-
cia; 111) rutas convencionales, que son rutas
en que los autobuses urbanos circulan en
mds lugares de la ciudad; 1v) rutas suburba-
nas, que son aquellas que circulan hacia las
afueras u orillas de la mancha urbana (como
las rutas Comanjilla y La Hacienda, entre
otras), y V) rutas pretroncales o especiales, que
incluyen los tramos Las Joyas- Monumento

Hian Trondabea Bluperrimdor is

a la Madre y Ledn 11/ Hilamas-Centro, con
recorridos y paradas habituales en los pun-
tos de origen y destino de esas rutas, con
arribos adicionales en algunos paraderos del
s1T. Existen también dos estaciones de trans-
ferencia permanentes (San Jerénimo, Delta)
y una provisional (Parque Judrez), que son
los puntos terminales para todas las rutas.
En estas estaciones se permite el transbor-
do sin costo entre cualquiera de estas lineas
(véase el mapa 5).

Mapa 5. zMLEON: Red Maestra del Sistema
Integral de Transporte Optibus.

Fuente: Sistema Integral de Transporte Optibus
(2008).
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3. Analisis de la Red
Optibus en el nivel
socioespacial

En coincidencia con el patrén de organiza-
cidn socioespacial y de localizacién de las
empresas y establecimientos que generan la
concentracién del empleo, un efecto impor-
tante de las dreas de influencia del corredor
de transporte publico confinado Optibus'
es la presencia de valores de las Areas Geoes-
tadisticas Bésicas (AGEB) correspondientes a
los estratos mds altos en las zonas aledafas

Mapa 6. Optibus Leén: Tramos definidos para el
andlisis socioespacial.

Fuente: Elaboracién propia con base en INEGI
(2000).

! Cuyo eje principal se ubica en la direccién
norte-centro-oriente (Lépez Mateos-Melchor
Ocampo-Lépez Mateos), complementado por
los ejes norte-sur (desde Boulevard Las Torres
hasta Boulevard Torres Landa) y nor-oriente-sur-
oriente (Malecén del Rio-Lépez Mateos).

a los ejes centro-norte y nor-poniente de la
ciudad (sectores Echeveste y Cerro Gordo),
asi como en algunas zonas del eje centro-
oriente (San Pedro, San Isidro y Jerez) y
del sector sur-oriente (Los Sauces) (véase el
mapa 0).

Por su parte, las AGEB que corresponden
con la localizacién de los estratos mds ba-
jos, se observan a medida que el corredor
de transporte publico confinado avanza en
las direcciones centro-poniente, centro sur
o a lo largo de las rutas ubicadas en torno al
centro antiguo. En consecuencia, de acuer-
do con la informacién estadistica y cartogrd-
fica que proporcionan las AGEB, es posible
apreciar un ligero proceso de polarizacién
socio-espacial en los distintos tramos o ejes
senalados. Sin embargo, si se considera la
distribucién de los estratos socioeconémicos
a lo largo del eje Torres Landa, al sur de la
ciudad, se observa una mayor heterogenei-
dad de las caracteristicas socioecondmicas y
espaciales de la poblacién residente en esas
ageb, que va de estratos con ingresos altos
en el extremo poniente, pasando por estra-
tos medios o medios bajos en el tramo cen-
tral, de nuevo estratos altos y medios altos
en el tramo oriente, hasta llegar a estratos
socioecondémicos bajos en su extremo. De
igual forma, en las rutas que van del ani-
llo Periférico Torres Landa hacia el sur deja
de predominar el estrato mds alto y apare-
cen varias AGEB correspondientes al estrato
medio, e incluso unas pocas a los estratos
medio-bajo y bajo.

Respecto de la localizacion geogréfica de
las principales actividades econédmicas por
sector, destaca el grado de concentracién del
comercio y servicios, y en menor medida
manufactura, a lo largo de los principales
ejes de la Red Optibus. Por supuesto, en
la ciudad central y en los barrios aledafios
es posible observar una mayor densidad de
poblacién ocupada en los tres sectores, que
se concentran en el primer contorno de la
ZMLEON, sobre las rutas cercanas a la Plaza
Comercial Centro Histérico, y en la ruta
centro-sur, en el tramo que va desde Lépez
Mateos hasta Torres Landa (comercio al por
mayor, hoteles, moteles y posadas, tiendas
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departamentales medianas y servicios de
gobierno). Sin embargo, también se hayan
densidades importantes en otros sectores,
como el oriente, en particular sobre la ruta
que atraviesa el sector San Pedro, donde se
ubica el complejo comercial mds impor-
tante del cuero y el calzado (Plaza Ledn,
Plaza Piel, Zona Piel y Plaza del Zapato),
que concentra establecimientos enfocados al
vestido y el calzado, y mis alejado del cen-
tro, pero sobre el eje centro-suroriente, en
el corredor comercial y de servicios donde
se localizan el Centro Max Leén y la Galeria
del Zapato (véase el mapa 7).

En lo relativo a las rutas del sistema de
transporte localizadas en la direccién cen-
tro-poniente, sobresale una distribucién de
actividades econémicas a lo largo de las ru-
tas Valverde y Téllez, y Mariano Escobedo,
que se originan en el sector central y desem-
bocan en el Boulevard Miguel de Cervantes.
Cabe mencionar que, si bien se observan
densidades altas en esas zonas, el perfil de
las actividades a lo largo de esas rutas es mds
bien de pequefios establecimientos enfoca-
dos al comercio y servicios al consumidor
(negocios de alimentos, bebidas, talleres
y negocios de refacciones automotrices, y
tiendas de abarrotes).

De igual forma, el empleo comercial y de
servicios se concentra en el sector Echeveste,
donde se encuentra una de las principales
terminales de transferencia de la red, cer-
cana a la zona comercial de La Gran Plaza,
en torno a la cual se distribuyen estableci-
mientos enfocados a los ramos de alimentos
y bebidas, supermercados, grandes tiendas
departamentales, oficinas y otro tipo de
servicios, como gasolineras. Hacia el sur de
la mancha urbana, en coincidencia con el
¢je Torres Landa del s1T (en su tramo cen-
tral), también preponderan las actividades
pertenecientes al sector servicios (oficinas y
comercios), localizados sobre ese tramo del
sistema de transporte publico.

En sintesis, a lo largo de las principales
rutas del sistema de corredores confinados
de transporte Optibus se observa una gran
concentracién de actividades econdmicas,
cuyo gradiente desciende desde la zona cen-
tral hacia los primeros dos contornos, con
marcados descensos en sus extremos, hacia

Mapa 7. Red Optibis Ledn: Concentracion del
empleo por tramos principales.

Fuente: Elaboracién propia con base en INEGI
(2000).
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sectores urbanos con densidades mds bajas
de establecimientos, empleos y vivienda.

4. conclusion

A partir de la revisién de los antecedentes,
evolucién y srruacién actual de la ZMLEON,
es posible concluir que la concentracién es-
pacial de actividades econémicas, de pobla-
cién, vivienda y equipamiento, descrita en
los apartados anteriores, ha generado una
compleja problemdtica socioambiental,
asociada a la modificacién de la estructura
urbana, a la descentralizacién residencial
y del empleo, a la expansién creciente de
esta zona metropolitana y a la existencia de
un modelo de concentracién-dispersién de
cardcter dicotémico. Lo anterior confirma
la hipétesis planteada en el marco tedrico-
metodolégico inicial respecto a que la orga-
nizacién interna de las ciudades mexicanas
actuales no puede analizarse solamente a
partir de un esquema de organizacién sim-
ple de tipo centro-periferia. En nuestro caso
de estudio, la introduccién de la categoria
de polos de centralidad compleja permite dar
cuenta de la estructura urbana estudiada, en
la que, si bien es posible identificar ciertos
patrones de asimetria, como son los proce-
sos de segregacién y accesibilidad socioespa-
cial, también se observa la proliferacién de
ejes de concentracién residencial y econé-
mica ma3s heterogéneos, en los que coexisten
distintos estratos socioeconémicos, diversas
modalidades de desplazamiento y, por ende,
una forma de dispersién metropolitana muy
peculiar.

Al respecto, conviene destacar algunos
aspectos: 1) la complejidad observada en
las relaciones entre urbanizacién dispersa,
tendencias locacionales del empleo y mo-
vilidad intraurbana; 1) la existencia de un
proceso de polarizacién de las oportunida-
des en el acceso y la calidad de los servicios
urbanos —léase desigualdad y procesos de
exclusién—, a su vez vinculado a los fené-
menos de consolidacién urbana y a las dife-
rencias intrametropolitanas en accesibilidad
socioespacial, expresadas a través de diversas

variables (uso del suelo, densidad de pobla-
cién, razén empleo/viviendas, tiempos de
traslado, etc.); 1m1) la identificacién de un
modelo de ciudad (modelo de gestion) apo-
yado en el impulso a la competitividad local,
a partir de la construccién de grandes ma-
croproyectos urbanos y la transformacién
de grandes servicios publicos, entre los que
destaca la introduccién en 2003 del tren su-
burbano Optibds, y 1v) la presencia de un
patron de movilidad aparentemente “dual”,
asociado a importantes cambios en el pa-
trén de desplazamientos y a la problemadtica
propia del transporte publico, y en el que
coexisten un modelo de movilidad insos-
tenible, relacionado con el uso intensivo
del automévil, y otro, de cardcter publico,
desarrollado bajo criterios de planeacién
estratégica, sustentable y con un enfoque
metropolitano.

Cabe senalar que la expansién urba-
na reciente de la zZMLEON ha implicado la
complejizacién de la red de vialidad y trans-
porte en todos sus 6rdenes, confirmando la
hipétesis de que superando cierto tamafio o
umbral de poblacién, una ciudad requiere
incorporar un sistema de transporte urba-
no, del mismo modo que lo han hecho las
grandes ciudades en otras latitudes (Ibarra
y Lezama, 2009). En este caso, destaca la
introduccién en 2003 del Sistema Integral
de Transporte denominado Optibus, de ca-
rdcter masivo y complejo, que a su vez ha
tenido un efecto multidimensional relevante
en la organizacién socioespacial de la ciu-
dad, en la modificacién de los patrones de
movilidad y accesibilidad intraurbanas, y en
las condiciones de sustentabilidad de esta
zona metropolitana. La estructura especifi-
ca de la tenencia de la tierra en la periferia
de la ZMLEON y la existencia de ejidos en
torno al crecimiento metropolitano —en
especial hacia los sectores sur, sur-oriente y
sur-poniente— hacen mds compleja la in-
terpretaciéon de dichos fenémenos: disper-
sién metropolitana asociada al proceso de
rururbanizacién.

Es importante subrayar que el estudio
de las caracteristicas socioespaciales de las
unidades de andlisis (AGeB) localizadas a
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lo largo del corredor del Optibus, al igual
que en otras metrépolis latinoamericanas y
mexicanas (Gonzélez Arellano y Villenueve,
2007; Salazar, 2008; Schteingart, 2008, en-
tre otros), pero de mayor tamafo, reprodu-
ce el patrén de localizacién de los distintos
estratos socioecondmicos a lo largo de éste,
acorde con las principales tendencias de
estratificacién socioeconémica a escala me-
tropolitana: los estratos van modificando su
perfil desde el drea central del corredor de
transporte urbano confinado, hacia la peri-
feria, en este caso, tanto en las direcciones
centro-oriente, como en la centro-poniente,
asi como en las direcciones centro-norte y
sur.

En el contexto de capacidad innovado-
ra de la gestién publica, en particular de
la politica urbana local, la planeacién, di-
seflo, instrumentacién y puesta en marcha
de un nuevo modelo de transporte publico
urbano, como es la Red Optibds, se pue-
de comprender desde tres dngulos: 1) como
adopcién de un sistema con alta capacidad
técnica para enfrentar y solucionar los cre-
cientes problemas de vialidad y transporte,
que acompanaron la expansién metropoli-
tana de Leén durante las dltimas dos déca-
das; 11) como parte de una estrategia que,
al mismo tiempo, ofreciera una solucién
integral al funcionamiento tradicional del
transporte y se instituyera como una de las
caracteristicas de la ciudad sustentable (como
elemento estructurante de la movilidad en
un proyecto de sustentabilidad urbana), y
111) la incorporacién, bajo el concepto de la
sociedad de flujos de Castells (1989), de esa
ciudad en la dindmica del posicionamiento
nacional e internacional, la competencia y la
competitividad entre ciudades (Kresl, 1998;
Diaz Orueta, 2009).

Lo anterior significa que, en el entorno
de Latinoamérica y México, la adopcién del
modelo de corredores confinados del trans-
porte publico en Ledn, al igual que en la
mayoria de los casos mds notorios de ese
contexto regional, no escapa de la influencia
de otros paradigmas, como son la competi-
tividad y competencia entre ciudades, que
influyen en las modalidades que adopta el

modelo de gestién y liderazgo urbano-local,
en aras de implantar megaproyectos urbanos
que permitan posicionar a las administra-
ciones municipales o metropolitanas en la
escala internacional, a partir de experien-
cias “exitosas”, cuyo impacto, como sefialan
adecuadamente diversos autores (Castells,
1989; Diaz Orueta, 2009), no se constrifie
a las dimensiones meramente tecnolégica o
econdémica, sino que abarca desde el cam-
po cultural, hasta los de la comunicacién
y de las instituciones publicas, y trascien-
de el 4mbito propio del sector transporte,
para ubicarse en una esfera mds amplia de la
movilidad urbana, la sustentabilidad de las
ciudades, y de los propios flujos tecnolégi-
cos, de informacién y de “opinién publica”,
enfocados a la creacién de imagen institu-
cional y al marketing urbano.

Otro de los aspectos que afectan el des-
empeno y el alcance del sistema brt en las
metrépolis latinoamericanas es la escala de
la intervencién y su articulacién con un
planteamiento integrado de ciudad (Salazar,
2008). Al respecto, en nuestro caso de estu-
dio se observa que, al momento del inicio de
operaciones del Optibus, la ZMLEON conta-
ba con una poblacién cercana a 1’300,000
habitantes; es decir, un tamafio demogréfico
mucho menor que cualquiera de los casos
latinoamericanos multicitados (Curitiba,
Quito, Sao Paulo, Bogotd), o aun de los
casos de ciudades mexicanas donde se han
implementado —o intentado impulsar—
proyectos similares (la zmem con su proyec-
to del Metrobus, y las zonas metropolitanas
de Guadalajara y Monterrey, y sus sistemas
de transporte ptblico confinado), cuyo ran-
go de poblacién oscila entre 2.7 y 18 millo-
nes de habitantes. Por tanto, la ZMLEON no
ha tenido los mismos requerimientos (por
ejemplo, un umbral minimo de demanda
del servicio), necesidades y respuestas en la
infraestructura del transporte, lo que asimis-
mo determina una escala y una magnitud
de la intervencién muy particulares (por
ejemplo, en la forma de organizacién con
los concesionarios).

A pesar de estas limitaciones, este siste-
ma de transporte publico se ha converti-
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do en muy poco tiempo —menos de una
década— en una alternativa “exitosa” para
la solucién de los problemas de transporte
publico en esa zona metropolitana, la adop-
cién del Optibus ha generado un proceso de
sinergia con otras acciones y procesos que
tienen lugar en otras dimensiones del espa-
cio metropolitano. No obstante, nos parece
necesario relativizar, en un contexto mds
amplio que marcan los enfoques de susten-
tabilidad, en general, y de movilidad urbana
sostenible, en particular, el éxito adjudicado
tanto por la propia administracién muni-
cipal de Leén como el implan y la propia
administracién del st a la implementacién
de este sistema.

En especifico, una de las implicaciones
mds importantes del brt en la ZMLEON se
relaciona con la existencia de un modelo
“dual” de concentracién-dispersién, que si
bien no es privativo de esta metrdpoli, en el
contexto de las presiones econémicas, poli-
ticas y urbanisticas que recibe el gobierno
local, ha propiciado un grado sustancial de
dispersion, simultdneamente con la intensa
renovacién de ciertos sectores de la ciudad,
y una gran demanda de vivienda en los con-
tornos 2 y 3, y aun en la periferia rururbana
conformada, en una gran superficie, por te-
rrenos ejidales. Por tanto, el modelo urbano
adoptado en la ZMLEON, en particular du-
rante los dltimos quince afios, no es ajeno
a la implementacién de diversas medidas
de planeacién metropolitana que impactan
en la organizacién del espacio, imponiendo
funciones “duales” (o mds bien contradic-
torias) al territorio metropolitano, de las
cuales algunas favorecen la concentracién y
otras la dispersién, en un proceso dialéctico
de asociaciones y dindmicas complejas entre
ambas tendencias.
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