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Resumen / Abstract

El presente estudio argumenta que la moder-
nizacién de la Carretera Federal No. 5 Mexi-
cali-San Felipe ha impactado en el bienestar
social de diez localidades aledafias. A pesar de
que la obra no ha sido culminada en toda la
extension del tramo carretero, se estiman los
Indices de Marginacién Urbana (IMU) en su
situacién ex-ante (2000) y ex -post (2010). Se
observa que las dos localidades conectadas
directamente con el tramo carretero han dis-
minuido su situacién de marginacién en for-
ma considerable, al igual que otras cinco in-
terconectadas a través de la red secundaria.
Las tres restantes no se han beneficiado debi-
do a su poca accesibilidad dentro de la red se-
cundaria. Se concluye que la accesibilidad es
el factor clave que permite mejorar sus condi-
ciones socioecondmicas a través del tiempo.

Palabras clave: Indice de Marginacién Urba-
na, infraestructura carretera, evaluacién ex-
ante y ex-post, localidades, drea geoestadisti-
ca bésica.
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This study argues that the modernization of
the Federal Highway No. 5 Mexicali-San
Felipe has impacted over social benefits of
ten localities. Despite that the works have
not been concluded in all the extension of
the highway, the Urban Marginal Index are
estimated at their ex-before (2000) and ex-
post (2010). It is observed that the two lo-
calities that connect directly with the road
have decreased their marginalized situation-
considerably, as well as the other five locali-
ties interconnected through the secondary
network. The remaining three has not been
benefited because of its poor accessibility
within the secondary network. It can be
concluded that the accessibility is the key
factor that improves their socioeconomic
conditions over time.

Key words: Urban Marginal Index, road in-

frastructure, evaluation ex-before and ex-
post, localities, basic geostatistical area.
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Introduccién

La infraestructura carretera en cualquier comunidad, estado o
pais, representa un factor estratégico para el desarrollo econémico y social de su
poblacién; ello es porque moviliza un gran nimero de mercancias y personas
(Vassallo e Izquierdo, 2010). En México, por via terrestre, se desplaza 96% de
pasajeros y alrededor de 55% de carga nacional (SCT, 2013). En este sentido, un
mismo eje carretero puede ser sustancial para la realizacién de multiples activi-
dades productivas de las personas que habitan en las distintas localidades que
son beneficiadas por su trazado.

La Carretera Federal No. 5 comprende un recorrido de 190 km, desde la
ciudad de Mexicali, que es la cabecera de la zona metropolitana del mismo nom-
bre, hasta la localidad de San Felipe, ubicada al sur del municipio. El resto de la
zona metropolitana estd comprendida por quince localidades, donde la mayoria
se localizan en la zona agricola conocida como Valle de Mexicali (INEGI, 2005b).
El valle es una zona suburbana y rural que se encuentra ubicado en la periferia
sureste del drea metropolitana; presenta indices de marginacién elevados debido
a la falta de infraestructura y servicios como el abastecimiento de agua o redes
de saneamiento (Conapo, 2012). En este estudio se han considerado las diez lo-
calidades con mayor accesibilidad desde el eje carretero y con mayor cantidad de
poblacién y dimensién territorial.

La infraestructura carretera propicia el desarrollo de servicios educativos,
culturales y sanitarios (Romero, 2001), los cuales son primordiales para el de-
sarrollo bdsico de las personas (Obregén, 2008). La modernizacién del tramo
carretero Mexicali-San Felipe formé parte de los objetivos del Plan Nacional de
Infraestructura 2007-2012 del periodo presidencial de Felipe Calderén Hino-
josa, en el cual se priorizaron proyectos de construccién y/o modernizacién con
suficiente rentabilidad econdmica, financiera y social. En el tramo se iniciaron
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trabajos de modernizacién en el afio 20006, atendiendo necesidades de comuni-
cacién entre ciudades, puertos, frontera y centros turisticos con carreteras de al-
tas especificaciones (SCT, 2011). El procedimiento de gestién de esta moderniza-
cién se efectud por parte del gobierno estatal y federal para consolidar el eje
norte-sur, que va desde la ciudad de Mexicali sobre el litoral del Golfo de Cali-
fornia, pasando por San Felipe y el poblado de Puertecitos, hasta encontrarse
con el corredor Transpeninsular de Baja California (Carretera Federal No. 1).

La mayoria de las actividades econdmicas del sector secundario y terciario se
encuentran localizadas en la ciudad de Mexicali, mientras que en el Valle se pre-
senta una aglomeracién importante de produccién agricola, que poco a poco ha
venido disminuyendo respecto a otros tipos de actividades que se desarrollan en
el drea metropolitana (Zavala, 20006). El auge econémico, asociado a la produc-
ci6én agricola durante los afnos cincuenta y setenta, cambi6 desde los anos seten-
ta a una etapa mds asociada con la industrializacién y los servicios que prevale-
cen hasta la actualidad (Garcia y Fimbres, 2011).

En el presente trabajo se demuestra que durante la modernizacién parcial de
la Carretera Federal No. 5 Mexicali-San Felipe, fue posible mejorar las condi-
ciones econdmicas y sociales de la poblacién ubicada en siete de las diez locali-
dades con mayor cantidad de poblacién y dimensién territorial. Para ello se rea-
lizan estimaciones del Indice de Marginacién Urbana (IMU) ex-ante (2000) y
ex-post (2010) durante la ejecucion de trabajos de modernizacién, de acuerdo
con la l6gica metodolégica que orienta las decisiones de inversién en la Secreta-
rfa de Comunicaciones y Transportes (SCT), con relacién a lo establecido en el
Presupuesto de Egresos Federales (PEF).

En el segundo apartado se presentan las caracteristicas econdmicas y sociales
del drea de impacto, seguidas por una revisién de literatura sobre aspectos de eva-
luacién de las inversiones en carreteras. Eso permite plantear una metodologia de
andlisis que genera resultados de evaluacién ex-ante y ex-post de la obra carretera
a través de la estimacién del IMU por localidad al minimo nivel de andlisis. Final-
mente, en las conclusiones se reflexiona sobre el impacto de la ampliacién parcial
de la carretera en el bienestar de las comunidades a las que brinda accesibilidad.

Antecedentes
El municipio de Mexicali es la capital del estado de Baja California, con una su-

perficie de 14,541km?*y hace frontera con el condado de Valle Imperial, en Ca-
lifornia, Estados Unidos (ver imagen 1). Su localidad principal, ciudad recono-
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cida por el mismo nombre, es cabecera de un drea metropolitana conformada
por otras catorce localidades de las cuales diez adquieren accesibilidad a través
del eje carretera Federal No. 5 (ver tabla 1). La poblacién de estas localidades pa-
s6 de 593,840 habitantes en 2000, a 774,957 en 2010 (INEGI, 2000; 2010).

La ubicacién geografica de las diez localidades respecto al tramo carretero,
permite establecer tres escenarios de accesibilidad sobre su trazado. Las localida-
des 1y 3 se encuentran directamente asociadas al tramo carretero; la 4, 5y 6
estdn comunicadas con el tramo carretero a través de un ramal alimentador, y a
la2,7, 8,9y 10 se encuentran indirectamente comunicadas con el tramo carre-
tero a través de la red secundaria. Por su parte, la carretera Mexicali a San Felipe
se compone de tres diferentes subtramos que son del km 0+000 al 38+000
(Mexicali, acceso via Algodones), del km 38+700 al 170+400 (El Faro-El Chi-
nero) y del km 175+000 al 190+000 (EI Chinero-San Felipe) (ver tabla 1).

Imagen 1. Localizacién de Mexicali y localidades impactadas
por tramo carretero Mexicali-San Felipe
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Se trata de un drea territorial con influencia turistica, agricola, pesquera,
minera, comercial, de servicios e industrial desde Mexicali hasta San Felipe.
En el recorrido del kilémetro 0+000 hasta el 38+700 hay accesos hacia el Va-
lle de Mexicali que brindan comunicacién a los ejidos y dreas suburbanas y
propician actividades econdmicas asociadas a la agricultura, comercio, servi-
cios e industrias.

En el tramo denominado El Faro-El Chinero, se localiza la empresa mine-
ra Compania San Felipe, S. A. de C. V., que es la fuente principal de empleos
de esa zona, mientras que en el tramo El Chinero-San Felipe destacan el turis-
mo, la pesca y el comercio como actividades principales (SCT, 2008a). Esta ca-
rretera es uno de los ejes estatales que pueden potenciar el desarrollo turistico
y estd sujeta a trabajos de modernizacién con el objetivo de mejorar la accesibi-
lidad y seguridad para los usuarios.

Tabla 1. Localidades principales impactadas
por tramo carretero Mexicali-San Felipe

Habitantes Habitantes Habitantes

Localidades

2000 2005 2010
1 Mexicali 549,873 653,046 689,775
2 Guadalupe Victoria 15,561 14,861 17,119
3 San Felipe 13,123 14,831 16,702
4 Ejido Puebla 7,421 7,014 15,168
5 Progreso 4462 5,071 12,557
6 Carranza 3,552 5,901 6,098
7 Ciudad Coahuila 6,479 5,333 5,617
8 Delta 4860 5,278 5,180
9 Nuevo Leén 3,255 3,255 3,655
10 Michoacdn de Ocampo 3,237 3,065 3,086
Total 593,840 717,655 774,957

Fuente: elaboracién propia con datos de los Censos Generales de Poblacién y Vivienda de 2000
y 2010, INEGI y Conteo de Poblacién y Vivienda de 2005a, INEGI.

El municipio de Mexicali muestra un gran nimero de actividades favoreci-
das directa e indirectamente por el tramo de estudio (ver tabla 2). El comercio al
por menores la actividad principal con 8,594 unidades; siguen los servicios de
alojamiento temporal y de preparacién de alimentos y bebidas con 2,426 unida-
des y la industria manufacturera con 1,797 unidades.
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Tabla 2. Unidades por actividad econémica
en localidades impactadas por carretera Mexicali-San Felipe

oo T B 0@ e h @ B 0§ TOTAL
@D 5 4 0 0 0 1 0 0 18 0 28
2 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 4
3) L,621 13 18 31 4 15 15 18 52 10 1,797
4) 888 5 9 20 4 6 1 12 17 10 972
) 7176 135 102 338 45 68 93 111 390 136 8,594
) 739 2 3 20 O 2 0 0 14 2 782
@) 2017 24 31 68 14 18 24 20 193 17 2426

TOTAL 12,449 183 163 477 67 110 133 161 685 175 14,603

Nota: (1) agricultura, crfa y explotacién de animales, aprovechamiento forestal, pesca y caza;
(2) mineria; (3) industrias manufactureras reras; (4) comercio al por mayor; (5) comercio al por
menor; (6) servicios profesionales, cientificos y técnicos; (7) servicios de alojamiento temporal
y de preparacion de alimentos y bebidas. (a) Mexicali; (b) Carranza; (c) Delta; (d) Guadalupe
Victoria; (¢) Michoacdn de Ocampo; (f) Nuevo Ledn; (g) Progreso; (h) Puebla; (i) San Felipe;
y (j) Ciudad Coahuila.

Fuente: elaboracién propia con datos del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econd-
micas (DENUE) 2012, INEGL.

Revisién de literatura

El primer cdlculo de IMU que se efectué en México fue en 1990 para cada enti-
dad federativa y municipio (Conapo, 2012). Su objetivo fue reconocer las caren-
cias de bienes y servicios y la forma en cémo vive la poblacién en determinados
espacios territoriales. E1 IMU se utiliza en el disefio de politicas publicas y progra-
mas, especificamente para medir impactos que prevean y compensen los efectos
de los procesos de expansién urbana en la planificacién de servicios publicos ne-
cesarios para una vivienda digna (infraestructura, pavimento, luz, agua, hospi-
tales, escuelas, etc.) (Conapo, 2012).

La evaluacién de la infraestructura carretera considera distintos estudios so-
cioeconémicos, ambientales y técnicos a partir de una metodologia de andlisis
que permite entender su pertinencia desde distintos enfoques, ya sea social, ad-
ministrativo o legal; y desde diferentes escalas (local, regional, nacional e inter-
nacional) (SCT, 2011). Estos factores son incluidos en los anélisis de costo y be-
neficio y en los estudios de viabilidad carretera desde una perspectiva ex-ante y
ex-post, con escenarios antes, durante y después de la ejecucién del proyecto.
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La evaluacién de proyectos ex-ante se efectda con el objetivo de disminuir el
riesgo de la decision final. Este tipo de evaluaciones permite visualizar los costos
y beneficios de manera anticipada, asi como estimar indicadores de rentabilidad
(MDS, 2013). Aunque normalmente los proyectos de indole social han sido eva-
luados bajo criterios de ex-post, en la actualidad se evaldan con criterios ex-ante
(sCT, 2008b). Las administraciones publicas facilitan la aplicacion del analisis
costo-beneficio como una herramienta adecuada para la evaluacién socioeconé-
mica de inversiones en infraestructura carretera. Si bien este tipo de andlisis de
evaluacion presenta limitantes, tiende a ser muy util para los tomadores de deci-
siones en la materia (Barrios y Martinez, 1997).

La evaluacién ex-post se efectiia con el fin de comprobar la efectividad de la
evaluacion ex-ante, con base en la experiencia, en valores reales de las obras, en el
reconocimiento inmediato de la aparicion de errores y en la disposicién efectiva de
resultados sin importar de qué tipo sean. Las situaciones de andlisis que se plantean
son sin proyecto y con proyecto (MDS, 2013). Esta evaluacién ex-post busca optimi-
zar la eficiencia operacional del proyecto y estimar las modificaciones que se han
producido en la poblacién beneficiada, para ver el nivel de alcance de los objetivos
planteados al inicio del mismo. La diferencia entre uno y otro método de evalua-
cién se basa en la ocurrencia del beneficio. En el caso del ex-ante son futuros y en el
caso ex-post son ocurridos aun cuando el proyecto siga en curso (SCT, 2008b).

La construccién de nueva infraestructura carretera y demds tipos de infraes-
tructura es parte primordial de las politicas publicas de cualquier nacién. De ahi
la necesidad de evaluar si las inversiones a donde serdn destinados los fondos pu-
blicos disponibles generardn una rentabilidad socioeconémica (Romero, 2001).

En los dltimos anos, una gran cantidad de paises desarrollados han optado
por précticas de buen gobierno en materia de inversiones en infraestructura de
transporte, con base en evaluaciones ex-ante, ex-post y la inclusién de planes
econémicos-financieros (Bel, 2009). La principal conclusién es: los efectos (acti-
vidades econdmicas, condiciones operativas de la carretera, etc.) y el desarrollo
inducido por la infraestructura carretera, trae beneficios sélidos al territorio.

La inversion en infraestructura carretera de calidad es primordial para la
construccién y conservacién de los caminos que atraviesan un territorio y re-
quiere de una gran inversién financiera, tecnoldgica y una vasta capacidad ins-
titucional y de gestién, pues al favorecer el surgimiento y/o desarrollo de sectores
como el industrial, comercial, servicios, agricultura, entre otros, propicia un cre-
cimiento econémico a lo largo de todo su recorrido (Vassallo e Izquierdo, 2010).

Si la distribucién de la poblacién estd influenciada por las carreteras, de
igual forma ocurre con las actividades econémicas (Nogués y Salas, 2007). Por
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su impacto en los costos del transporte, la accesibilidad es un factor a tomar en
cuenta por la competitividad que otorgan a paises y regiones, al facilitar la mo-
vilidad de ciudadanos y bienes incluyendo los derivados del propio proceso de
construccién de infraestructura (Papi ez al., 2007).

Aunque las inversiones en infraestructura carretera no impulsan por si so-
las el desarrollo regional ni municipal, la accesibilidad en un territorio es clave
y las vias carreteras son el medio generador de tal efecto en dreas periféricas o
rurales escasamente dotadas de infraestructura (Nogués y Salas, 2007; Tarr y
Dupuy, 1988).

El desarrollo de un territorio es razén suficiente para justificar una obra carre-
tera (SEP, 2011), pues las redes de carreteras desarrollan un sistema integral de ca-
minos que se va adaptando a los efectos que resultan de las relaciones de espacio-
temporalidad, eleccién de destinos, seleccién de nodos, accesibilidad de usuarios,
adaptacién de la velocidad, etc., en funcién de los cambios en la infraestructura
que se presentan con el paso del tiempo (Obregén, 2008; Dupuy, 1988).

Metodologiade andlisis

Para evaluar los cambios en el nivel de calidad de vida, se utiliza el IMU como proxi
del mismo, debido a los efectos que la implantacién de infraestructura carretera,
tiene sobre la misma. Para ello se utiliza el contexto metodolégico ex-ante y ex-post
(SCT, 2008b), donde la evaluacién ex-ante (antes del proyecto o infraestructura)
aborda, principalmente, el andlisis costo-beneficio, que mide la rentabilidad eco-
némica que tiene un proyecto al comparar los costos que probablemente puedan
suscitarse contra los beneficios esperados, expresados en términos monetarios.

La evaluacién ex-post (durante el proyecto y después de su ejecucion) es mds
completa para valorar proyectos con gran aplicacion social, pues analiza su funcio-
nalidad, identifica las tendencias o cambios que ha tenido la poblacién afectada y
determina el grado de alcance de acuerdo con los objetivos deseados. Este tipo de
evaluacion permite que el impacto sobre la poblacién pueda evaluarse incluso du-
rante la ¢jecucién del proyecto de infraestructura, como en el presente caso. En pro-
yectos donde se busca medir la mejora del nivel de marginacién impactada, su eva-
luacién a través del IMU resulta muy ttil como medio inspector del cumplimento
de objetivos, pues permite una jerarquizacién de las unidades de estudio para des-
pués estratificar el territorio, cumpliendo con una serie de caracteristicas que evi-
dencian la homogeneidad o heterogeneidad entre las divisiones territoriales a través
del criterio de minima varianza (Bistrain, 2010). Para ello se utiliza como unidad de
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estudio las Areas Geoestadisticas Bésicas (AGEB), que consideran las dreas urbana y

rural y es una de las tres principales divisiones territoriales basadas en el Marco
Geoestadistico Nacional (MGN) del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI) (Conapo, 2012). Las otras divisiones son las denominadas Area Geoestadis-
tica Estatal (AGEE) y el Area Geoestadistica Municipal (AGEM).

Como parte de las evaluaciones ex-ante y ex-post, se estimaron IMU para
AGEB urbanas seleccionadas de localidades elegidas del municipio de Mexicali,
en dos etapas de tiempo: en el ano 2000 como ex-ante y en el ano 2010 como

ex-post, tomando como base los trabajos de modernizacién del tramo carretero
Mexicali-San Felipe registrados en el calendario fiscal de la Secretaria de Ha-
cienda y Crédito Publico (SHCP), entre 2006 y 2011 (SCT, 2008a) (ver tabla 3).

Tabla 3. AGEB seleccionados con relacién al tramo Mexicali-SanFelipe

AGEB
Estacién  San Felipe 7798 7177 6821 7020 7603
Delta 5895 7374 7162 6268 5842 7656
6713 5912 7362 6836 2975 3189 7779
5081 6446 5700 6291 5363 3174 7355
6709 5734 5715 5344 5819 3162 7567
7834 4030 3942 5486 7849 3155 6592
5109 5397 Nuevo 3070 6253 4967 7035
5077 5262 Le6n 5611 5378 6792 6499
5096 5255 6431 6319 3102 3954 4064
Ciudad 3032 5452 3092 2602 4168
Coahuila 3047 5448 3085 Mexicali 3140
5722 5240 7209 6287 3827 7069
5185 5402 Carranza 5359 7745 3812
519a 3028 2706 3070 3225 5857
2941 5908 2710 Guadalupe 5490 6588
3973 5274 2585 Victoria 5310 4933
2937 5414 5039 4098 5804 6658
Michoacdn ~ Puebla 5043 2960 3935 4168
de Ocampo 7783 Progreso 3121 5838 7042
5306 3329 7181 3117 6520 7054
Fuente: elaboracién propia con datos de los Censos Generales de Poblacién y Viviendade 2000 y
2010, INEGI.
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En consecuencia, el andlisis de la situacién ex-post considera los trabajos rea-
lizados durante la ejecucién hasta el 2010, debido a que en el 2013 la obra no se
habia concluido atn. Para ello, las dimensiones e indicadores socioeconémicos
elegidos para estimar el IMU, permiten medir el avance en el nivel de calidad de
vida que presenta la poblacién en su respectivo AGEB, a través del acceso a los
servicios basicos de educacidn, salud y vivienda (ver tabla 4).

Tabla 4. Desglose de dimensiones por indicadores ttiles para estimar el IMU

Dimensién | Indicador

Educacién | % Poblacién sin escuela y/o con primaria incompleta
Salud % Poblacién sin derecho a servicios de salud
Vivienda | % Viviendas particulares habitadas con piso de tierra

% Viviendas particulares habitadas que no disponen de energfa
eléctrica

% Viviendas particulares habitadas que no disponen de agua potable

% Viviendas particulares habitadas que no disponen de drenaje

Fuente: elaboracién propia con datos de Censo General de Poblacién y Vivienda 2010, INEGI.

Con la finalidad de determinar el IMU de las AGEB consideradas en el estu-
dio, se considera que el nivel de marginacién serd medio alto si el valor del indi-
cador se encuentra entre la media y una desviacion estdndar; alta entre la media
mds dos desviaciones estindar; y muy alta, si los valores se encuentran por enci-
ma de mds de dos desviaciones estindar.

Por el contrario, el AGEB presentard un nivel de marginacién medio bajo si
su valor estd entre la media y menos una desviacién estindar; bajo si se encuen-
tra entre la media y menos dos desviaciones estindar; y muy bajosi estd entre la
media y menos tres desviaciones estindar (ver imagen 2). Para ello, se utilizé el
Paquete Estadistico para las Ciencias Sociales (SPSS por sus siglas en inglés) ver-
si6n 19.0 y los resultados obtenidos permitieron clasificar el nivel de margina-
cién urbana.

Para obtener este indice en los anos 2000 y 2010, se consideraron datos
relacionados con la situacién educativa: 1) poblacién de 15 afos o mds, sin
escuela o primaria incompleta; acceso a salud: 2) poblacién sin derecho a ser-
vicios de salud; y situacién habitacional: 3) vivienda con piso de tierra, 4) vi-
vienda sin disposicién de energia eléctrica, 5) vivienda sin disposicién de dre-
naje y 6) vivienda sin disposicién de agua potable. La eleccién de estos
indicadores se hizo estimando que la modernizacién del tramo carretero per-
mitirfa mejorarlos.
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Imagen2. Descripcién del nivel de marginacién
con respecto a una distribucién normal

edia baja Aedia alta

gl

= Media
¢ - Deniaclénestindar

Fuente: elaboracién propia.

Para calcular el IMU por AGEB se utilizé un procedimiento que permite la su-
matoria ponderada de cada uno de los indicadores en cuestién (Conapo, 2004):

6
IM = Z a Zz'j
Jj=1

IM = Indice de Marginacién Urbana por AGEB

J = indica cada uno de los indicadores de marginacién (j = 1,..6).

a= ponderacién asignada al cada indicador j de marginacién (extraido de
matriz de componentes principales en spss)

Z,= valor estandarizado de cada indicador j de marginacién, cuyo valor
porcentual se resta del promedio y la diferencia es dividida por la desviacién es-
tandar de cada indicador socioeconémico.

Una vez obtenida la sumatoria de cada uno de los indicadores socioeconé-
micos en sus respectivas AGEB, se determina el nivel de marginacién a partir de
la distribucién normal (ver imagen 2).

Resultados

Un primer resultado es un fenémeno de concentracién poblacional, donde las
zonas con menores IMU tienden a estar cercanas a la ciudad capital en el primer

202 Volumen XXIII, nimero 46



LA INFLUENCIADE LA CARRETERA MEXICALI-SAN FELIPE
EN LA CALIDAD DE VIDA DE SUS INMEDIACIONES

subtramo. Sin embargo, en el extremo sur del tramo carretero se encuentra San
Felipe, que concentra poblacién asociada al desarrollo minero que se ha conso-
lidado por la facilidad que brinda la infraestructura carretera del segundo sub-
tramo y poblacién asociada al desarrollo turistico generado por el tercer subtra-
mo carretero, aunque parte de esta poblaciéon es flotante por el hecho de
permanecer solo una temporada del afio.

A nivel ex-ante, el IMU de las AGEB de las localidades afectadas por el proyec-
to de modernizacién del tramo carretero, en el afio 2000 mostraba un 5% del
total en una situacién muy alta, un 25% en situacién alta, un 45% en situacién
media alta y un 25% en situacién media baja (ver grafica 1).

En ese ano las caracteristicas de la carretera permitian una velocidad méxi-
ma de 80 km/h en gran parte de su recorrido, con un nivel de servicio entre re-
gular y malo debido al estado fisico de la superficie de rodamiento y a las redu-
cidas dimensiones de corona en sus subtramos, principalmente en los dos
tltimos. Esto hacia que, aunque el flujo vehicular fuera estable, generara un alto
riesgo de accidentes dada la composicién vehicular por automdviles, autobuses
y transporte de carga, sobre todo en los limites de velocidades, pues no se encon-
traba apta para la circulacién de vehiculos pesados como camiones, remolques y
motor-homes.

Gréfica 1. IMU en AGEB afectadas
por el tramo carretero Mexicali-San Felipe en 2000

Muy alta
o

Nota: en este afio no se produjeron niveles de marginacién baja ni muy baja.
Fuente: elaboracién propia con datos del Censo General de Poblacion y Vivienda 2000, INEGI.
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A nivel de una evaluacién ex-post, con fines de seguimiento se reafirmé el cri-
terio de que la prioridad no era atender problemas de congestién vehicular asocia-
dos al Trénsito Diario Promedio Anual (TDPA). De hecho, entre 2002 y 2007, el
TDPA pasé de 2,910 a 7,357 veh/dia. Adicionalmente, en 20006 se realiz6 un estu-
dio sobre los accidentes ocurridos en esta carretera, estimando un total casi 3.8
millones de pesos en danos materiales, donde las principales causas fueron veloci-
dad excesiva, invasién de carril contrario y rebase indebido (sct, 2006).

A pesar de que no habia finalizado totalmente la modernizacién de la carre-
tera, en el 2010 se incrementd su seguridad y accesibilidad, permitiendo que
cuente con un nivel mayor de servicio considerado como bueno, debido a que la
carpeta estd disenada para una velocidad maxima de entre 105 a 110 km/h, con
anchos de corona mds amplios.

El IMU de las AGEB de las localidades afectadas por el tramo carretero en
el 2010, muestra un 3% del total de las AGEB en una situacién muy alta, un
9% en alta, un 44% en media alta, un 39% en media baja y un 5% en baja
(ver grifica 2).

Grifica 2.IMU en AGEB afectadas por el tramo carretero
Mexicali-San Felipe en 2010

Mury alta
R

Fuente: elaboracién propia con datos del Censo General de Poblacion y Vivienda 2010, INEGL

Al comparar las dos etapas de evaluacién, en la ciudad de Mexicali se obser-
va una reduccién del nivel de marginacién. La media baja (anteriormente en si-
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tuacién media alta), aumenté de 50 a 60% y un aspecto relevante fue el surgi-
miento de niveles bajos de marginacién urbana en el 2010.

En la colonia Progreso se observa un cambio positivo, ya que, mientras en el
afo 2000 habia un 50% de las AGEB con marginacién urbana alta, en el 2010 se
encontraron niveles de 35% en media baja y 50% en media alta; en la Estacién
Delta, en el ano 2000 el 100% era marginacién urbana media alta y en 2010 se
present6 un 25% de marginacién media baja. En San Felipe se redujeron los nive-
les de marginacién en la mayoria de las AGEB, al pasar de un 50% de marginacién
media alta y un 25% de alta, a poco menos del 50% entre los niveles de margina-
cién media baja y baja. En el ejido Puebla, en 2000 un 75% de las AGEB tenfan
marginacién urbana media alta, mientras que en 2010 se presenta un cambio fa-
vorable con un 50% de marginacién media baja; la colonia Carranza pasé de tener
un 80% de marginacién media alta y un 20% de alta en el 2000, a un 50% de
media baja en 2010; Guadalupe Victoria pasé de un 40% de marginacién media
alta y un 40% entre alta y muy alta en el 2000, a un poco mds del 65% de margi-
nacién media alta y un 25% entre media baja y baja en 2010. La situacién en el
ejido Nuevo Leén y el Michoacdn de Ocampo no varié al mantener niveles de
marginacién media alta en ambos momentos, aunque en el primero se observé un
aumento de 50% mds de AGEB. Finalmente, el ejido Coahuila fue el dnico que
present6 cambios negativos evidentes en 2010(ver tablas 5, 5.1, 5.2).

Tabla 5. Comparativa de indices de marginacién por AGEB entre 2000 y2010

Indice de marginacién por AGEB

2000 2010
AGEB (%) Nivel AGEB (%) Nivel
Mexicali Mexicali

3827 2.0850981 Media alta 3827 -3.807695 Baja

7745 -3.113079 Baja
3225 -2.040825 Media baja 3225 2974704  Media baja
5490 -1.382423  Media baja 5490 -2.954719  Media baja
5310 -1.342607  Media baja 5310 -2.791016  Media baja
5804 -0.846978  Media baja 5804 -2.742442  Media baja
3935 -0.534668  Media baja 3935 -2.448999  Media baja
5838 4.8298448 Alta 5838 -2.448299  Media baja
6520 -2.407259  Media baja
7020 -2.142916  Media baja
5842 1.0667229  Media alta 5842 -2.114601  Media baja
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3189 -0.146555  Media baja 3189 -2.022181  Media baja

3174 -0.10152  Media baja 3174 -1.934768  Media baja

3162 0.25077  Media alta 3162 -1.87662  Media baja

3155 0.7295224  Media alta 3155 -1.847086  Media baja

3140 1.158898  Media alta 3140 -1.84232  Media baja
7069 -1.661629  Media baja

3812 3.031076  Media alta 3812 -1.654999  Media baja

5857 5.2853911 Alta 5857 -1.639018  Media baja
6588 -1.574961  Media baja

4933 1.1610195  Media alta 4933 -1.089851  Media baja
6658 -0.61928  Media baja
4168 -0.443929  Media baja
7042 -0.303816  Media alta
7054 0.1146649  Media alta
7603 0.2156831  Media alta
7656 0.3207171  Media alta
7779 0.3339001 Media alta
7355 0.4676332 Media alta
7567 0.660631  Media alta
6592 0.7208291  Media alta
7035 1.0928265 Media alta
6499 1.4639982  Media alta

4967 -0.190947  Media baja 4967 15611497  Media alta
6794 3.7000898 Alta

3954 -2.252791  Media baja

4168 -0.481128  Media baja

4064 3.3293804 Alta

Estacién Estacién

Delta Delta
6713 -3.120314 Baja

5081 0.7096779  Media alta 5081 -0.762986  Media baja
6709 0.0388949  Media alta
7834 0.7818269  Media alta

5109 2.0426038 Media alta 5109 1.5248706  Media alta

5077 1.3525615  Media alta

5096 0.0852729  Media alta

Fuente: elaboracién propia con datos de Censos Generales de Poblacién y Vivienda de 2000,
2010, INEGL
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Tabla 5.1 Comparativa de indices de marginacién por AGEB entre 2000 y 2010

San Felipe San Felipe
5895 -1.084723  Media baja 5895 -3.282531 Baja
5912 -0.930896  Media baja 5912 -1.581694  Media baja
6446 -1.476186  Media baja
5734 -0.624478  Media baja 5734 -1.383275  Media baja
4030 0.3274843  Media alta 4030 -1.202062  Media baja
5397 0.5158813  Media alta 5397 -0.925541  Media baja
5262 0.5324602  Media alta 5262 -0.431473  Media baja
5255 1.9453939  Media alta 5255 0.1549008  Media alta
3032 3.8084194 Alta 3032 0.2704666 Media alta
3047 4.3093169 Alta 3047 0.2776485 Media alta
5240 4.376738 Alta 5240 0.2897682  Media alta
54072 5.3218296 Alta 5402 1.0919515  Media alta
3028 6.7400778  Muy alta 3028 1.3111012  Media alta
5908 1.3911547  Media alta
5274 71800441  Muy alta 5274 2.2484976 Alta
5414 11.035671  Muy alta 5414 10.50578  Muy alta
Michoacdn de Ocampo Michoacdn de Ocampo
5306 0.1260562  Media alta 5306 -0.382659  Media alta
Ejido Puebla Ejido Puebla
7783 -2.19362  Media baja
3329 1.3194359  Media alta 3329 -1.734811  Media baja
7798 -1.571337  Media baja
7374 0.134624  Media alta
5700 1.7273654 Media alta 7362 0.8580668 Media alta
5700 2.7842308 Alta
5715 2.0188164 Media alta 5715 10.700148  Muy alta
3942 -0.340079  Media baja
Colonia Progreso Colonia Progreso
7181 -1.284251  Media baja
7177 -1.212251  Media baja
7162 -1.088001  Media baja
6836 -1.083579  Media baja
6291 -0.501847  Media baja
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5344 1.5684685 Media alta 5344 0.3885867 Media alta
5486 1.8475134 Media alta 5486 0.4997858 Media alta
3070 0.7938382  Media alta

5611 4.1864265 Alta 5611 1.2775983  Media alta
6319 1.4167928 Media alta
3092 4.5130585 Alta 3092 1.57839  Media alta
3085 4.8804015 Alta 3085 2.0270497  Media alta
5359 5.2155727 Alta 6287 2.9902064 Alta

5359 3.2663548 Alta
3070 2.8625672 Media alta

Fuente: elaboracién propia con datos de los Censos Generales de Poblacion y Vivien-
da de 2000 y 2010, INEGL

Tabla 5.2 Comparativa de indices de marginacién por AGEB entre 2000 y 2010
Ejido Coahuila Ejido Coahuila
5722 -0.242187  Media baja 5723 1.3856936  Media alta
5185 0.7270371  Media alta 5185 2.4632792 Alta
5192 1.2099173  Media alta 5192 3.7898218 Alta

2941 3.8396533 Alta 2941 4.8646712 Alta
3973 4.3877466 Alta 3973 5.0297259  Muy alta
2937 5.4569154 Alta
Ejido Nuevo Leén Ejido Nuevo Leén
6431 -0.602511  Media baja
5452 -0.192034  Media baja 5452 -0.258514  Media alta

5448 0.9013771  Media alta 5448 09275468 Media alta
7209 1.656793  Media alta

Colonia Carranza Colonia Carranza
2706 1.1740562  Media alta 2706 1.6134813  Media alta
2710 1.5142055 Media alta 2710 1.4366679  Media alta
2585 2.6949982  Media alta 2585 1.5032346  Media alta

5039 3.1974049  Media alta 5039 -0.969877 Media Baja

5043 5.4374507 Alta 5043 -0.994479  Media baja
Guadalupe Victoria Guadalupe Victoria

4098 -0.984972  Media baja 4098 -3.807695 Baja

2960 -0.233119  Media baja 2960 -0.97097  Media baja
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[ |
3121 1.0667229  Media alta 3121 -0.422123  Media baja
3117 1.3929403 Media alta 3117 -0.234538  Media alta
6821 -0.101694  Media alta
6268 0.2633906 Media alta
2975 3.9256972 Alta 2975 0.804944  Media alta
5363 4.183682 Alta 5363 1.2967354  Media alta
5819 6.3087943 Alta 5819 1.6534077 Media alta

7849 1.733308  Media alta
6253 17952244  Media alta
5378 6.6849346  Muy alta 5378 3.3845862 Alta
3102 1.8616957  Media alta
2602 2.406892  Media alta

Fuente: elaboracién propia con datos de los Censos Generales de Poblacidn y Viviendade 2000
y 2010, INEGL

Conclusiones

La localizacién de las diez localidades del caso de estudio ha permitido estable-
cer tres escenarios de accesibilidad respecto al tramo carretero, que son: a) direc-
tamente asociados a su trazado, b) comunicados a través de un ramal alimenta-
dor y ¢) indirectamente comunicados a través de la red secundaria.

Por una parte, las localidades de Mexicali y San Felipe, situadas en los extre-
mos del tramo carretero, ejemplifican las localidades relacionadas directamente
con él. En ambas aparecen niveles de marginacién que disminuyeron en su ma-
yorfa, con importantes mejoras que incluso alcanzaron niveles bajos en algunos
AGEB. La ciudad de Mexicali aument6 quince veces més la cantidad de AGEB de-
bido a su crecimiento poblacional, mientras que en San Felipesolo hubo un au-
mento de dos AGEB entre un afo y otro. Asimismo, las localidades del ejido Pue-
bla, colonia Progreso y colonia Carranza también se vieron beneficiadas con la
disminucién en el IMU, coincidiendo con que las tres estin interconectadas con
el tramo carretero a través de un ramal alimentador.

Por su parte, las cinco localidades asociadas indirectamente al tramo carre-
tero a través de la red secundaria, exhiben menores beneficios durante los traba-
jos de modernizacién. En el caso de los ejidos Michoacdn de Ocampo y Nuevo
Ledn, los niveles de marginacién urbana fueron los mismos a pesar de su cerca-
nia con la cabecera municipal y menor distancia con el tramo carretero. En la
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Estacién Delta, a pesar de que hubo un aumento de un AGEB, la mejora en los
niveles de marginacién fue minima; la situacién del ejido Guadalupe Victoria es
particular debido a la mejora en los niveles de marginacién urbana en casi todas
las AGEB, a pesar de que el nivel de accesibilidad con el tramo Mexicali-San Fe-
lipe es menor a otros. Esto da pie a una hipétesis de trabajo a futuro, en el sen-
tido de que el nivel de mejora de esta localidad se relaciona con su mayor acce-
sibilidad a la Carretera Federal Mexicali-San Luis Rio Colorado,mediante
ramales alimentadores. Finalmente, el ejido Coahuila es la tnica localidad que
presenta niveles de marginacién mayores debido a que mantiene una accesibili-
dad muy remota con el tramo en cuestién.

Los resultados obtenidos permiten establecer que los beneficios durante la
modernizacién del tramo carretero estdn asociados a las condiciones de accesi-
bilidad con que cuenten las localidades,a los procesos de redistribuciéon urbana
(visibles con el surgimiento de nuevas AGEB) y al fortalecimiento de los sectores
econbémicos asociados a determinados subtramos del eje carretero en cuestién
(industrial y agricola en el primero, minero en el segundo y turistico y pesquero
en el tercero). Lo anterior parece ser incluso mds determinante que la distancia
geogréfica existente entre las localidades y el eje carretero.

Sin embargo, se debe sefalar que, para fines de esta investigacién, la meto-
dologia de obtencién de niveles del IMU consideré exclusivamente los efectos que
provocaban la modernizacién del tramo carretero en las variables relacionadas
con una mejor calidad de vida, como educacién, salud y vivienda, siendo la ac-
cesibilidad la causa principal del mejor comportamiento del IMU. Ello permite
concluir que en el caso de las localidades que empeoraron sus niveles de margi-
nacién entre un afio y otro, son las que a su vez tienen menor accesibilidad. Pa-
ra la agenda futura de investigacion habra que evaluar qué otro tipo de inversio-
nes publicas o privadas se realizaron al amparo de la modernizacién del tramo
carretero y si tuvieron efectos multiplicadores sobre los beneficios de la accesibi-

lidad obtenida.
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