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Resumen

El objetivo del presente estudio es analizar
la movilidad de consumo en el espacio trans-
fronterizo de Mexicali-Valle Imperial. El es-
tudio arroja que la poblacién de las secciones
de Mexicali mas cercanas a los puertos fron-
terizos genera mayor cantidad de dindmicas
de consumo con sitios localizados en Valle
Imperial, mientras que las secciones del
Valle Imperial que estin mas alejadas de la
frontera concentran fuertes cantidades de si-
tios de destino para esos viajes transfronteri-
zos. Se concluye que una infraestructura vial
mds integrada y de mayor calidad permite
que los nuevos centros de consumo de Valle
Imperial se ubiquen mas alejados de la linea
fronteriza y que la poblacién de Mexicali con
visa pueda cruzar indistintamente por cual-
quiera de las dos garitas, para realizar reco-
rridos mas largos hacia dichos centros.
Palabras clave: movilidad no obligada, infra-
estructura vial, espacios urbanos transfron-
terizos, consumo.
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Abstract

The objective of this study is to analyze the
mobility of consumption in the Mexicali-
Imperial Valley border area. The study
shows that the population in the Mexicali
sections closer to border crossings gener-
ates the greatest amount of consumption
dynamics with places located in Imperial
Valley. Conversely, Imperial Valley sections
that are more distant from the border con-
centrate a greater number of destination
sites for these cross-border trips. It is con-
cluded that a higher quality and more in-
tegrated road infrastructure allows the new
consumption centers in Imperial Valley to
be located farther away from the border and
that the Mexicali population with visas can
cross indiscriminately through any border
crossing by taking longer journeys toward
these centers.

Keywords: non-compulsory mobility, road in-
frastructure, cross-border urban spaces, con-
sumption.
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Introduccion

Laregion de Mexicali-Valle Imperial es un espacio transfronterizo ubica-
do en la frontera noroeste de Baja California, México-California, Estados
Unidos (ver figura 1). Este espacio estd constituido por distintos ntcleos
urbanos con diversos pesos relativos, donde de acuerdo con los censos de
2010, cuenta con una poblacién de mas de 1.1 millones de habitantes,
de los cuales 936 826 viven en Mexicali y 174 528 en Valle Imperial y
cubre aproximadamente 26 432 kilémetros cuadrados, 11 091 corres-
ponden al Valle Imperial y 15 336 al municipio de Mexicali.

Mexicali surge en 1903 a consecuencia de sucesivas subdivisiones del
suelo en el valle, apoyadas por el gobierno mexicano al otorgar las primeras
concesiones de tierras en la regién (Padilla y Pifera, 1991). Al nacer como

Figura 1. Localizaciéon geografica del espacio transfronterizo
Mexicali-Valle Imperial
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producto de intereses extranjeros, en sus primeros afos se desarroll6 pa-
ralelamente con su contraparte norteamericana llamada Calexico, cuyos
nombres muestran una estrecha conexién y un ingenioso juego de silabas:
Calexico (Cal de California y exico de México) y Mexicali (Mex: de México
y cali de California) (Aguirre, 1983). Hay referencias de que tal idea fue
de George Chaffey, quien fue uno de los principales inversionistas en las
obras hidraulicas de la region (Alexander, 1928).

Como en toda regién binacional, esta ciudad transfronteriza cuenta
con una frontera que crea discontinuidades relacionadas con las redes
viarias y la movilidad poblacional. En este sentido, en primera instancia
se ilustra el proceso de conformacién de las vias de comunicacién entre
Mexicali y Valle Imperial. Posteriormente, se realiza una breve revisiéon de
la literatura sobre movilidad de consumo y se describe una metodologia
para estudiar este tipo de movilidad y analizar los patrones territoriales
desde las diferentes secciones poblacionales de Mexicali, hacia los que se
consideran los principales destinos de consumo en Valle Imperial. Final-
mente, en los resultados se presentan las caracteristicas del consumo y
se relacionan con las condiciones de cruce en los puertos fronterizos y la
infraestructura carretera integrada en el Valle Imperial.

De acuerdo con Gordon, Richardson y Wong (1986); McDonald y
Prather (1994); Small y Song (1992); Clark y Kuijpers-Linde (1994) y Cer-
vero 'y Wu (1997), se parte del hecho de que las morfologias urbanas estan
sufriendo cambios significativos en las Gltimas décadas, es decir, que las es-
tructuras monocéntricas estan siendo sustituidas por formas policéntricas,
como resultado de procesos de suburbanizacién extensivos, lo que estd
cambiando las pautas de movilidad. El proceso de dispersiéon ha llevado al
aumento de la movilidad en distancias medias recorridas (Cervero, 1996;
Massot y Roy, 2004) y el proceso expansivo genera relaciones mucho més
dispersas, fragmentadas y descentralizadas (Monzén y de la Hoz, 2009).
Como consecuencia del aumento de distancias en la movilidad y la in-
suficiencia de transporte publico, se genera una mayor dependencia del
transporte privado (Monzén y De la Hoz, 2006). Por estas razones, exis-
te un interés creciente en conocer las relaciones entre estructura urbana
y pautas de movilidad (Cervero, 1995; Giuliano y Small, 1993; Handy,
1996). Lo anterior refleja la necesidad de un mayor entendimiento de los
fenémenos de movilidad, por lo que el objetivo del presente estudio es
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realizar un primer acercamiento sobre el fenémeno de movilidad trans-
fronteriza que se presenta en el caso de estudio, ya que actualmente no
se cuenta con informacién que permita entender las dinamicas de movili-
dad transfronteriza, en especial la movilidad asociada al consumo, ya que
es el principal tipo de movilidad a escala transfronteriza que ocurre en
Mexicali-Valle Imperial.

En este sentido, para corroborar el hecho de que también a escalas
transfronterizas se estan sufriendo cambios de dispersiéon en los fenéme-
nos de movilidad poblacional —lo que conlleva al aumento en las dis-
tancias de recorrido—, la hipdtesis del estudio es que las secciones de la
ciudad del lado mexicano que estidn mas préximas a los recintos fronteri-
zos concentran una mayor cantidad de origenes de trayectos asociados al
consumo, si bien una fuerte cantidad de estos cruces fronterizos no se rea-
lizan por la garita inmediata dentro de la seccién y los puntos de destino
en Estados Unidos se encuentran mas alejados de las garitas fronterizas.

Antecedentes

En la segunda mitad del siglo x1x los gobiernos de México impulsaron el
desarrollo del pais por medio del uso y explotacién de sus recursos na-
turales. Un gran paso fue la construccién de ferrocarriles en el valle de
Mexicali con financiamiento de Estados Unidos (Roeder, 1987), lo que
impulsé el desarrollo tanto de Mexicali como de su valle. Por tanto, al ser
construido por una compainia estadounidense, facilité el movimiento de
pasajeros y mercancias entre Calexico y Yuma. El tendido de las vias inici6
en 1904 y para diciembre de 1907 se inaugur6 el primer tramo que llegd
hasta Hechicera. Después se agregaron las estaciones de Burdick, Volca-
no, Bataques, Tecolote, Paredones, Cuervos, Dieguinos, Algodones, hasta
llegar a Yuma. Para agosto de 1909 se pudo hacer el recorrido completo
de Calexico a Yuma con una duracién de 1 hr 55 min (Kirchner, 1988). La
gran mayoria de estas estaciones dieron origen a poblados en el valle de
Mexicali que subsisten hasta el momento (ver figura 2).

Por otro lado, en 1904 se construy6 la garita fronteriza I entre Mexica-
li y Calexico, dando lugar a una red carretera de caracter lineal y desagre-
gada. En 1994, después de 90 afios, se creé la garita IT “Nuevo Mexicali”
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Figura 2. Ruta del ferrocarril Inter-California, 1909
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Fuente: Elaborado con base en John A. Kirchner (1998, p. 74).

a 12 km al oriente de la primera. Alrededor de la garita I se encuentra el
centro urbano de la ciudad de Mexicali, mientras que la garita II ha in-
fluenciado el crecimiento urbano, econémico y poblacional hacia el orien-
te de la ciudad.

La garita I permite cruces para la modalidad peatonal y de vehiculos
de pasajeros abierta las 24 horas, mientras que la garita II permite cruces
para las modalidades peatonal, vehiculares de pasajeros y de carga con un
horario restringido. Ambas garitas comunican a Mexicali con la zona del
Valle Imperial, dando forma a una malla que conecta casi toda la red vial
entre si en distintos puntos, a diferencia del lado mexicano, donde la red
es mucho mas desagregada y lineal (ver figura 3). No obstante, en ambos
lados los puertos fronterizos han ejercido un papel preponderante sobre
la configuracién urbana de las ciudades.
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Figura 3. Red viaria del espacio transfronterizo Mexicali-Valle Imperial
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Fuente: Actualizada de Mungaray-Moctezuma et al. (2010, p. 311).

Revision de literatura

La frontera puede ser considerada una barrera fisica o administrativa que
rompe con la continuidad de los flujos de mercancias y personas, regu-
lando su paso en mayor o menor medida y en formas distintas en uno
u otro sentido, ya sea facilitando flujos, filtrandolos, transforméndolos,
redirigiéndolos hacia otros puntos de destino o inclusive impidiéndolos.

El fenémeno de movilidad poblacional se origina de las necesidades
humanas de transferirse de un lugar a otro para satisfacer necesidades.
Sin embargo, si bien toda movilidad humana se origina por una motiva-
ciéon determinada, se encuentra limitada a la posibilidad de traslado que
ofrezca la infraestructura carretera y de transporte que se encuentre dis-
ponible.
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La movilidad de las personas ocurre por distintos fines y su incidencia
sobre los procesos de estructuraciéon puede variar. Por un lado, la influen-
cia del tipo de movilidad sobre la seleccién de la localizacién residencial se
debe a la ubicacion del sitio de trabajo y los tiempos de traslado hacia ellos
(Cervero y Duncan, 2002). El incremento de la movilidad del lugar de re-
sidencia al lugar de trabajo (movilidad obligada o working travels) se asocia
a las mejoras en la infraestructura vial y en la tecnologia del transporte
(Rouwendel, 1996). Sin embargo, también existe otro tipo de movilidad
conocida como no obligada (non working travels) realizada con fines de con-
sumo, turismo, comercio, recreacion o servicios médicos.

En ambos casos, la movilidad de la poblacién representa un papel im-
portante en la organizacién espacial y social. En primer lugar, porque su
ubicacién territorial responde a la construccién de infraestructuras por
administraciones gubernamentales en atencién a necesidades especificas.
En segundo lugar porque la propia movilidad ayuda a crear propuestas
que permiten identificar nuevos espacios y nuevos trazados de infraes-
tructuras de transporte. Ambos tipos de movilidad implican tiempos, dis-
tancias y costos de traslados que terminan por mostrar distintos patrones
segtn el tamano, la cantidad y vocacién de la red de infraestructuras de
transporte con que cuente cada espacio urbano (Gordon, Kumar y Ri-
chardson, 1989).

La relacion entre la organizacién espacial urbana y la movilidad obli-
gada (por cuestiones laborales) normalmente se estudia identificando la
existencia de areas donde se concentra una oferta de empleo, las cuales
suelen ubicarse donde se asientan los viejos centros de las ciudades (Ko-
mei y Se-il, 1996; Van Ommeren, Rietveld y Nijkamp, 1997). Por su parte,
el estudio de la movilidad de consumo (movilidad no obligada) permite
entender la aparicién de otro tipo de dreas de atracciéon de flujos dentro
de los nucleos urbanos, que generan la oportunidad de aumentar sus ni-
veles de desarrollo debido a la mejora de condiciones socioeconémicas de
la poblacién consumidora y a su incidencia en los procesos de estructura-
cion de la infraestructura urbana.

Por otro lado, Duhau y Giglia (2007a) mencionan que el consumo no
es de ninguna manera una actividad exclusivamente utilitaria, al mismo
tiempo que estd sujeto a restricciones materiales. El consumo debe ser
analizado tomando en consideraciéon el contexto socio-espacial en el que
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se realiza, lo que implica practicas a menudo idiosincrasicas (Williams,
Hubbard, Clark y Berkeley, 2001).

Ademads, en el Seminario Internacional sobre Comercio y Movilidades
Urbanas del 2005 se mencioné que:

... las practicas de consumo se han vuelto mas complejas. La demanda se ha
vuelto mas volatil por el aumento de la movilidad, la multiplicaciéon de las
elecciones individuales y la creciente complejidad de la oferta. Los lugares
de compra mezclan de manera cada vez mas sistematica productos y servi-
cios que atafnen a diferentes sectores, formales e informales, industriales y
artesanales. La integraciéon de servicios anexos a los espacios de las compras
es una exigencia creciente de los consumidores, cada vez mas acostumbrada
a las técnicas de venta y a las estrategias del sector stiper e hipermercadista.
Las practicas de compra y de consumo articulan mucho mas escalas terri-
toriales, desde el vecindario hasta la metrépoli, y, en algunos casos, escalas
extra metropolitanas. Los intercambios mercantiles y sociales se han desterri-
torializado en parte gracias a las tecnologias de informacién y comunicacién.
En la ciudad, las compras se vinculan con otras practicas urbanas (trabajar,
divertirse, etc.) generando combinaciones y recorridos cuyas légicas son cada
vez mas dificiles de entender. Finalmente, con la reduccién de los tiempos de
trabajo y el crecimiento de la movilidad, los espacios-tiempos del consumo se
han ampliado y reconfigurado (Centro de Estudios Mexicanos y Centroame-
ricanos [ceEmca], 2005, Parr. 4).

Lo anterior refleja que la movilidad de consumo es dificil de entender;
las escalas territoriales estan creciendo cada vez mas debido a la compleji-
dad que estd padeciendo la oferta. Este fendmeno es el que se plantea en
la hipétesis del estudio, de alguna manera a pesar de existir la oferta local,
en algunos casos, se elige la oferta transfronteriza y no obstante se opta
por ofertas mas alejadas de la frontera. En este sentido, comprar es una
actividad que puede implicar desplazamientos y modalidades distintas,
desde caminar a la tienda mas cercana, hasta recorrer cientos de kiléme-
tros en un vehiculo para ir a un centro comercial.

Duhau y Giglia (2007b) mencionan que la presencia abundante de co-
mercios de diferentes tipos y escalas ha hecho que el centro de la ciudad se
vuelva menos atractivo como lugar de abastecimiento periddico, limitado
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a ciertos productos y que en las compras de articulos de consumo cotidia-
no, las elecciones estan condicionadas simultineamente por la cercania y
por el nivel socioeconémico. Los comercios a grandes escalas (hipermer-
cados) permiten ofrecer una gama suficientemente amplia de productos
como para atraer consumidores pertenecientes a un amplio espectro social.

Anteriormente, estos comercios a grandes escalas solian ser un lugar
familiar, en algunos casos incluso cargado afectivamente, del cual se co-
noce al personal y donde es frecuente encontrar algin conocido o amigo.
Entonces las dinamicas de consumo en familia, con la pareja, o con los
hijos eran un ritual de expresién de los afectos, de reafirmacién de las
relaciones familiares y de los estilos de vida (Millar, 1999). Sin embargo,
con la globalizacién, ahora dentro del hogar la movilidad de consumo
puede ser distinta para cada integrante de la familia, los menores de edad
presentes en los hogares tienen una menor movilidad que los adultos, lo
que tiende a reducir la movilidad por persona. Es entonces que la edad in-
fluye claramente sobre la pautas de movilidad (Gutiérrez y Garcia, 2005).

Por otro lado, el aumento desproporcionado del nimero de hogares
y la paralela caida de su tamano medio suponen la necesidad de realizar
mas viajes para satisfacer las necesidades de consumo personales y del
hogar, lo que repercute sobre los niveles generales de motorizacién (Gu-
tiérrez y Garcia, 2005).

En términos de un andlisis metropolitano, el crecimiento de nuevos
polos de concentracién del consumo obliga a repensar la funcién del cen-
tro de ciudad y reflejan la necesidad de analizar las nuevas centralidades
periféricas para entender mejor la funcién del consumo como detonador
de practicas urbanas y para valorar el peso que tienen en la reconfigura-
ciéon de las movilidades urbanas a una escala al mismo tiempo local, me-
tropolitano y regional (Duhau y Giglia, 2007b). Local, porque el acceso a
ellas es posible en gran medida por una tendencia a funcionar como espa-
cios de cuasi proximidad. Metropolitana, porque su despliegue responde
a estrategias de construcciéon de la oferta organizadas a esa escala y por
su relacién con los principales nodos intermodales de transito. Regional,
porque el hecho de que hayan alcanzado los limites de la conurbacién los
constituye en polos de atracciéon (Duhau y Giglia, 2007a).

En este sentido, Gutiérrez y Garcia (2005) afirman que las metr6-
polis actuales se caracterizan por una movilidad creciente, una mayor
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complejidad y dispersion de las redes de flujo, un incremento de las
distancias recorridas en los viajes y, sobre todo, y en muchos casos conse-
cuencia de lo anterior, por un aumento constante del uso del transporte
privado. El crecimiento del nivel de vida general y el aumento de la
polarizacion social influyen de forma significativa en la movilidad diaria
de la poblacién, es decir, con el aumento del nivel de vida crece también
el nivel de motorizacién, el nivel de consumo y por ende la movilidad
general.

En algunos casos, las situaciones propicias para comprar se encuentran
localizadas en nodos intermodales a lo largo de las rutinas de desplazamien-
to. Los lugares de compras son en este caso lugares de paso al interior de los
viajes urbanos que muchos habitantes tienen que realizar cotidianamente.
La presencia masiva del comercio ambulante en estos nodos y en los lugares
de transito automovilistico muestra esta funcién clara del comercio, en par-
ticular del informal, como un servicio brindado a un cliente en transito. Esto
se ha hecho evidente por medio de una investigacién sistemadtica llevada a
cabo en cuatro cruces viales de tamafo e importancia diversos y con gran
afluencia de puablico y automdviles (Monnet, Giglia y Capron, 2005).

En consecuencia, con el fenémeno de dispersién y las nuevas tendencias
del consumo, las personas incurren en traslados mas largos en tiempo y dis-
tancia, en funcién de la calidad tecnolégica de la infraestructura carretera
y de los nuevos centros de consumo, asumiendo los costos de dicha movi-
lidad por su nivel socioeconémico. En suma, las actividades poblacionales
y su movilidad, obligada o no, transforman los modelos culturales de los
espacios transfronterizos (Ojeda y Lopez, 1994) y terminan sosteniendo la
transicién tecnoldgica de las infraestructuras urbanas.

Metodologia

En los espacios transfronterizos, la frontera acentda las diferencias cultu-
rales y de desarrollo existentes entre dos paises, generando una divisién
espacial fuerte y perdurable. Esto se debe a que las relaciones entre ambos
lados de la frontera se encuentran controladas o filtradas administrati-
vamente, no en funcién de las necesidades de la ciudad transfronteriza
conjunta, sino en funcién de las relaciones existentes entre los dos paises.
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Sin embargo, la misma frontera actiia como un mecanismo que permite
mezclas de criterios y caracteristicas de cada pais y ciudad (Mungaray-
Moctezuma, Sanchez y Urena, 2010).

Aunado a lo anterior, la movilidad obligada no es la movilidad prin-
cipal de estructuraciéon de los espacios urbanos transfronterizos, sino que
actualmente la movilidad poblacional no obligada se ha convertido fuerte-
mente en otra herramienta indispensable para la planeacién y estructura-
cién de las ciudades que conforman estos espacios.

Lo anterior refleja la necesidad de estudiar los espacios transfronte-
rizos como un solo espacio con caracteristicas distintas a cualquier otro
en el mundo, ya que cada espacio ofrece caracteristicas particulares en
cuestiones de dimensiones territoriales, procesos de estructuracién, pe-
sos poblacionales, dindmicas transfronterizas, aspectos socioecon6micos,
estructuracion territorial, movilidad poblacional y una red vial creada de
acuerdo con todas las anteriores. Es por esto que las ciudades que confor-
man los espacios transfronterizos poseen modelos de ordenacién distin-
tos a los propios de cada pais debido a que cuentan con flujos entre sus
contrapartes, donde cada ciudad aporta un poco de su propia identidad
a su contraparte al otro lado del pais. Tal como ocurre en el espacio trans-
fronterizo de Mexicali-Valle Imperial, que se caracteriza por tener un peso
poblacional mayor del lado mexicano con fuertes dinamicas de movilidad
transfronterizas hacia el lado norteamericano.

De manera general, la metodologia empleada para analizar las di-
namicas de consumo transfronterizas que ocurren en el caso de estudio,
consiste fundamentalmente en ubicar y seccionar los origenes y destinos
mediante el disefio y la aplicacién de una encuesta que permita crear una
base de datos y analizar y exponer los resultados obtenidos.

En primera instancia, se analiza la infraestructura de caminos para
identificar las vialidades que facilitan la movilidad poblacional y los puer-
tos fronterizos por donde ocurren los cruces. Posteriormente, se identi-
fican y puntualizan sobre el territorio los centros de mayor atraccién de
consumo en Valle Imperial, catalogados como los destinos a los que los re-
sidentes de Mexicali acuden con mas frecuencia; y se mide su accesibilidad
en funcion de su nivel de conexion con el resto de la red vial. A su vez, es
necesario seccionar la localidad de Mexicali para clasificar dentro de estas
secciones la totalidad de los origenes localizados. Una vez establecidos los
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origenes y destinos, se disefia y realiza una encuesta para asociar los tra-
yectos origen-destino de sur a norte y de esta manera obtener patrones
territoriales asociados a la movilidad de consumo.

Con la finalidad de obtener una muestra estadisticamente representa-
tiva, el tamano de ésta se calcula mediante la siguiente férmula:

- (z* .p.q.N)
[(e* (N-1) + 22 .p.q]

donde:

n = Tamano de muestra

N = Poblacién

z = Nivel de confianza

p.q = Varianza maxima asignada
¢ = error muestral

Para este caso se toma en consideracién una poblacién (N) de 452 934
personas, correspondientes a la poblaciéon mayor de 18 anos de la loca-
lidad de Mexicali (INect, 2010). Lo anterior de acuerdo con Gutiérrez y
Garcia (2005), quienes mencionan que la edad influye claramente sobre la
pautas de movilidad. Ademas, se considera un nivel de confianza de 95%
(z =1.96), varianza maxima asignada (p.q) de 0.5 y un error muestral (e)
de 4.5%, lo cual determina que el tamano de la muestra debe ser de 474
encuestas.

Considerando que el objetivo es analizar la movilidad de consumo
transfronterizo, se considera que la aplicacién de encuestas debe ser en los
principales centros de consumo en Valle Imperial, ya que esto asegura dos
puntos fundamentales para la investigacién: la primera, que al estar en
Estados Unidos, 100% de los encuestados cuentan con algtn tipo de visa-
do estadounidense, lo que permite realizar constantemente dindmicas de
movilidad transfronteriza; y segundo, que al encontrarse en un centro
de consumo en Valle Imperial, 100% de los encuestados habran realizado
una dindmica de movilidad de consumo transfronteriza.

De acuerdo con lo anterior, se aplicaron 500 encuestas equitativamen-
te distribuidas entre los principales centros de consumo en el Valle Imperial.
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La ubicacién geografica de los centros de consumo permitié dividir Ca-
lexico en dos secciones (seccidon A'y seccién B) y una tercera en el Centro,
California (seccién C). La seccion A es la inmediata a la frontera; la seccién
B se localiza en la parte final de Calexico y la secciéon C, en El Centro,
Ca. En cada una de las secciones se encuentran dos sitios importantes
de consumo en donde se aplicaron el mismo niimero de encuestas: en la
seccién A se aplicaron 84 encuestas en los principales puntos de consumo
en 1™y 2" Street y 83 encuestas en tiendas Dutty Free; en la seccién B se
aplicaron 83 encuestas en Walmart, 42 encuestas en Tianguis Las Palmas
y 42 encuestas en Tianguis Sto. Tomas; y en la seccion C, 83 encuestas en
el Imperial Valley Mall y 83 encuestas en Target. Lo que sum6 un total de
167 encuestas en cada seccién.

Para clasificar los origenes de la movilidad de consumo transfronteriza
en el lado mexicano, se utilizé el seccionamiento de Mexicali elaborado
por el Instituto Municipal de Investigaciéon y Planeacién Urbana de Mexi-
cali (1mrp) en su Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacién
de Mexicali 2025, el cual consta de seis secciones. La 1 corresponde al
oeste de la ciudad; la 2 al centro; la 3 al este; la 4 al sureste; la 5 al suroeste
y la seccién 6 al sur de la ciudad (ver figura 4). La informacién asociada al
consumo transfronterizo de la encuesta se obtuvo a través de siete varia-
bles: origen del recorrido, medio de traslado, destinos en Estados Unidos,
garita utilizada, tiempo de espera, productos de consumo y frecuencia de
cruces mensuales a Estados Unidos.

Finalmente, se asociaron las secciones de Mexicali (origenes), las sec-
ciones en Valle Imperial (destinos), la garita fronteriza utilizada y las via-
lidades principales de cada secciéon, obteniendo finalmente los patrones
territoriales de las dinamicas de consumo transfronterizo.

Resultados

En Mexicali, la mayoria de los habitantes que tienen la posibilidad de
realizar cruces fronterizos, realizan dinamicas de consumo en Estados
Unidos por cuestiones de calidad y/o precio. Sin embargo, los tiempos de
espera que se generan en los puertos fronterizos, la situacién del tipo
de cambio del peso frente al délar, el constante aumento de precio del

207



Alejandro Mungaray-Moctezuma y Julio Alberto Calderén Ramirez / Infraestructura vial

combustible y la facilidad de adquisicién de nuevos productos en México,
han hecho que los cruces fronterizos se vean afectados, en algunos casos
cambiando la modalidad del cruce, redireccionandolos o simplemente
disminuyéndolos.

La informacién publicada por el Bureau of Transportation Statistics
(2013) indica que de 2009 a 2012 tanto en la garita I (Centro) como en la
II (Nuevo Mexicali) la modalidad de cruce colectivo en autobuses va en
aumento; la de vehiculos en ligero descenso y la de peatones en aumento
en la garita II y en descenso en la garita I, aunque en esta garita se si-
gue concentrando 98% de los cruces totales. El origen del trayecto de la
movilidad de consumo fue evaluado como el comienzo del viaje, situado
especificamente en el domicilio del encuestado y clasificado en la seccién
correspondiente de Mexicali.

Los resultados indican que las secciones que mas interacciones fronte-
rizas realizan son las inmediatas a las garitas, es decir, la secciéon 2 con la
garita I y la seccién 3 con la garita II; con la mayor concentracién de ori-
genes fue la seccién 3 con 36.9%. Es importante aclarar que estas secciones
no son las que mayor poblacién concentran, lo que descarta que esta sea
una razén por la que concentran mayor cantidad de origenes, sino que es
la seccién 4 la que tiene el mayor porcentaje de concentracioén poblacional,
23.2%, y sin embargo tiene una concentracién de origenes de 14.6%. Esto
explica que la cercania a las garitas es lo que facilita la mayor interaccién
con Valle Imperial. Por otro lado, la zona oeste conformada por las sec-
ciones 1 y 5 obtuvieron bajos porcentajes de interacciones fronterizas, con
7.6% y 0.2%, respectivamente (ver figura 4).

Por otro lado, se parte del hecho de que el nivel socioeconémico de los
encuestados, sin importar la seccion mexicana de procedencia, es de nivel
medio a nivel alto, ya que 100% de ellos cuentan con algun visado estado-
unidense y para adquirirlo Estados Unidos realiza un estudio socioeconé-
mico como uno de los requisitos para otorgar sus visados.

En cuanto a la variable de medio de transporte se clasific6 en propio
y publico. Se obtuvo que 68% de los encuestados realizan su movilidad de
consumo mediante transporte propio. Esto se confirma individualmente
en cada seccién, siendo més evidente este tipo de modalidad en las seccio-
nes 2y 3, con 70.3% y 73.4%, respectivamente (ver cuadro 1). Lo anterior
muestra la importancia y/o preferencia que tiene el transporte propio o
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Figura 4. Secciones, origenes y destinos de Mexicali-Valle Imperial
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Cuadro 1. Modalidad de transporte utilizado
para la movilidad de consumo

Propio % Publico %
Seccion 1 65.38 34.62
Seccién 2 70.25 29.75
Seccion 3 73.44 26.56
Seccion 4 54.17 45.83
Seccion b 100.00 0.00
Seccion 6 64.29 35.71

Fuente: Elaboracién propia.

privado ante el transporte publico, a pesar de que como se mencion6 an-
teriormente, el tipo de modalidad de cruce colectivo ha ido en aumento.

Para el analisis de los destinos en la movilidad de consumo se conside-
ré que en cada uno de los trayectos no es inicamente un solo destino, sino
que se acude a varios centros de consumo; por ello la encuesta consideré
nueve centros de consumo en Valle Imperial. En este sentido, el encues-
tado debia priorizar a cudl de estos nueve centros de consumo asiste con
mayor frecuencia, por lo que el analisis de los resultados se enfocé en los
centros de consumo seleccionados por mayor asistencia.

En la secciéon A se integraron los centros de consumo de tiendas Dutty
Free, tiendas de autopartes y la 1™ y 2" Street (que concentran una gran
variedad y diversidad de tiendas). En la B, las tiendas Walmart Calexico,
Tianguis (Palmas y Sto. Tomas) y Toy’s R Us; y en la C, el Imperial Valley
Mall, Target y Walmart de El Centro. Se buscé que en cada seccién, con
sus respectivos centros de consumo propuestos, se atendiera a los produc-
tos de alimentos, electrénicos, ropa, articulos para el hogar, mobiliario,
aseo/limpieza y combustibles.

De acuerdo con lo anterior, la seccién mas frecuentada fue la B situa-
da en la parte final de la secciéon urbana de Calexico con 51.5%, seguido
por la seccién C con 30% y con menor porcentaje la secciéon A con 18.4%
(ver figura b). Esto demuestra que la calidad y conectividad de la infraes-
tructura carretera permite acceder a estos destinos, minimizando la im-
portancia de la garita por la que se cruce. En este sentido, no se registra
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gran variedad en la selecciéon de la garita para efectuar el cruce fronterizo,
ya que la garita I (Centro) fue la mas recurrida, concentrando 57% de
cruces, y la garita II (Nuevo Mexicali) 43%. Sin embargo, en todas las sec-
ciones se registré6 mayor porcentaje de cruces por la garita més cercana al
punto de destino.

Con el objetivo de complementar este andlisis, se cuantificaron los ki-
lémetros entre el lugar de origen y destino. Para ello, se tom6 un punto
intermedio de cada seccion de Mexicali, dirigiéndolo por las vialidades
principales hasta llegar a cada garita. Posteriormente se hizo el mismo
ejercicio partiendo de ambas garitas hasta un punto intermedio de las
secciones en Valle Imperial. En el cuadro 2 se muestra que la eleccion de
garita para efectuar el cruce fronterizo modifica la ruta y distancia reco-
rrida, utilizando como ejemplo las secciones con mayor concentraciéon de
origenes y destinos; es decir, de la seccién 3 a la seccién C se observa una
diferencia de aproximadamente 7.5 kilémetros. Asimismo, ejemplificando
el trayecto de la seccion 2 a la seccién A (secciones inmediatas separadas
por la frontera) se observa que la diferencia es de aproximadamente 22.9
kilémetros si se opta cruzar por la garita II en lugar de la garita I (ver
cuadro 2). Sin embargo al factor distancia se le debe anadir el factor del
tiempo de espera en la garita, ya que es un factor determinante para la
seleccion de la garita a utilizar.

Cuadro 2. Distancia en kilémetros de la seccién de origen
a la seccion de destino

Garita 1 Ganita 11
Seccion Distancia @ Distancia @ Distancia a | Distancia a  Distancia a  Distancia a
Seccion A Seccion B Seccion C Seccion A Seccion B Seccion C
Seccién 1 13.159 15.506 33.343 37.569 39.919 57.758
Seccién 2 7.216 9.563 27.4 30.142 32.492 50.331
Seccién 3 15.323 17.67 35.507 22.884 25.234 43.073
Secciéon 4 18.904 21.251 39.088 30.128 32.478 50.317
Seccién b 14.817 17.164 35.001 34.022 36.372 54.211
Secciéon 6 12.25 14.597 32.434 35.178 37.528 55.367

Fuente: Elaboraciéon propia.

212



Estudios Fronterizos, nueva época, vol. 16, nim. 32, julio-diciembre de 2015, pp. 195-219

De acuerdo con lo anterior, el andlisis del tiempo que las personas
tardan Unicamente en cruzar la garita fronteriza varia segun el dia y la
hora, debido a las horas pico de entrada y salida de escuelas y trabajos o a
los tan concurridos dias de tianguis en Calexico. Al aplicar la encuesta en
dias distintos y en dos horarios diferentes (10 y 15 horas), se obtuvo que la
mayoria hicieron menos de una hora de espera en ambas garitas, si bien el
tiempo que predominé fue el de 30 a 60 minutos en la garita Centro (56%)
y en la Nuevo Mexicali (48%) (ver cuadro 3). Ademas, de 57% del total de
los encuestados, 87% indic6 que cruzan de 1 a 10 veces al mes por la garita
I para ejercer una movilidad de consumo y de 43% restante del total de
los encuestados, 92% aseguré cruzar de 1 a 10 veces al mes por la garita 11
(ver cuadro 3). Esto indica que la movilidad de consumo transfronterizo
se ejerce frecuentemente.

Por otro lado, es importante analizar y conocer los productos que mo-
tivan la movilidad de consumo en la poblacién mexicalense. Para ello, se
obtuvo que los productos mas consumidos fueron: ropa, alimentos y elec-
tronicos, sumando entre ellos 64% del total de los productos consumidos,

Cuadro 3. Frecuencia de cruces y tiempos de espera por garitas

Dias | | Mimas |
lalo 87% 0-30 15%
10a1b 6% 30 - 60 56%
Garita Centro 15a20 2% 60 - 90 26%
20 a25 5% Mais de 90 3%
25 a 30 0%
100% 100%
1alo 92% 0-30 24%
10a 15 3% 30 - 60 48%
Garita Nvo. Mexicali 15a20 1% 60 - 90 22%
20 a 25 3% Mas de 90 7%
25 a 30 0%
100% 100%

Fuente: Elaboracion propia.
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36% restante lo conforman articulos para el hogar, aseo y limpieza, mobilia-
rio y combustibles. Aunque existe diferencia en cada seccion, el patrén de
consumo es similar en la mayoria de las secciones: los alimentos, electréni-
cos y ropa predominaron en la secciéon 1; la ropa y alimentos en la seccién
2y 3; ropa, alimentos y articulos para el hogar en la 4; alimentos, articulos
para el hogar y combustible en la 5; ropa, alimentos y electrénicos en la 6
(ver cuadro 4). En general, el producto que mas movilidad de consumo
genera es la ropa, con 26%, seguido por alimentos y electrénicos, con 22%
y 16%, respectivamente.

Con base en la informacién recabada se elabora un mapa que repre-
senta la territorialidad de los origenes y destinos en direccion sur-norte.
En ¢l se expresan en porcentajes la cantidad de trayectos efectuados des-
de las secciones en Mexicali (origenes) a las secciones en Valle Imperial
(destinos). Se obtiene que en todos los casos la secciéon B es la que mayor
cantidad de destinos concentra, seguido por la secciéon C (a excepcion de
la seccién 6) y finalmente la que menos atraccién presenta en cuestiones
de consumo es la seccién A (ver figura 5).

La seccién 3, ubicada al este de Mexicali, cuenta con una garita inme-
diata (garita II), concentra 21.1% del total de la poblacién de la localidad
de Mexicali y es la seccién que mas movilidad de consumo presenta, con
36.85% del total de los origenes; utiliza en 58% su garita inmediata para
lograr los cruces fronterizos y se obtiene que su mayor interaccién fue con
la seccion B en Valle Imperial con 48% del total de destinos, seguidos por las
secciones Cy A con 33% y 19%, respectivamente.

La secciéon 2, ubicada en la zona centro de Mexicali, cuenta también
con una garita inmediata (garita I), concentra 17.7% de la poblacion total
de la localidad y utiliza en 68% su garita inmediata para efectuar cruces
fronterizos. Se observa el mismo patrén de concentracién de destinos, ob-
teniendo que la secciéon B fue la més concurrida con 50% del total de des-
tinos, seguida por la secciéon C con 31% y la secciéon A con 19 por ciento.

En el resto de las secciones de Mexicali se observa un patrén similar
con mayores concentraciones de destinos en la seccién B de Valle Impe-
rial, lo cual indica que no es la seccién norteamericana mas cercana a la
frontera la mas recurrida.

Mediante la asociaciéon de los origenes, destinos, garitas fronterizas
utilizadas y vialidades principales, se obtiene que Mexicali cuenta con
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vialidades que permiten la comunicacién con ambas garitas, todas ellas
paralelas a la linea fronteriza y permitiendo que el usuario pueda elegir en
cualquier momento por cual garita realizar su cruce fronterizo.

Entre las vialidades principales que interconectan a la ciudad de Mexi-
cali con la garita I estan la Calzada Justo Sierra, De los Presidentes, Cole-
gio Militar o Calle 11, Cristébal Colén, Independencia, Lazaro Cardenas
y Adolfo Lépez Mateos y a la garita Nuevo II la Calzada Independencia,
de las Américas, Lazaro Cardenas y Calle Novena. Por otro lado, el Valle
Imperial cuenta con la Imperial Avenue (posteriormente Hwy 111) que
comienza en la Garita I y cruza por todo Valle Imperial y para intercomu-
nicar a la garita II se cuenta con las vialidades principales de Anza Road
(posteriormente 2" Street), las Highway 7 y 98 y la Highway Interstate 8.

Conclusiones

El estudio de los espacios urbanos transfronterizos, desde la perspectiva
de la movilidad de consumo (movilidad no obligada), permite un enten-
dimiento adicional del proceso de territorializacién que ocurre en estos
espacios. El andlisis de los resultados de la encuesta utilizada para este estu-
dio muestra que las secciones de las ciudades mexicanas mds cercanas a los
puertos fronterizos son aquellas que mas dindmicas de consumo sostienen
con su contraparte en Estados Unidos. Sin embargo, en la ciudad norte-
americana no es la seccién inmediata a la frontera la que més movilidad
mexicana atrae.

Lo anterior indica que los nuevos centros de consumo mas alejados de
la linea fronteriza presentan mayor atraccién a la poblacién de Mexicali,
como para compensar el mayor costo de una mayor distancia y recorrido.
Esto es posible debido a que la creciente modernizacién y calidad de las
infraestructuras carreteras en Valle Imperial lo permiten. Este fenémeno
de atraccién de las secciones mas alejadas puede estar relacionado con la
creaciéon de nuevos centros de consumo que han surgido en los tltimos
anos en estas zonas, en concordancia con Duhau y Giglia (2007b) quienes
afirman que los comercios a grandes escalas ofrecen una gran variedad
de productos como para atraer consumidores pertenecientes a un amplio
espectro social.
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En suma, el consumo en centros mas alejados podria asociarse con que
el transporte privado tome cada vez mds preponderancia como medio de
traslado y se observe un crecimiento del transporte colectivo, mientras
que el consumo en las inmediaciones de la frontera explica el crecimiento
de la modalidad peatonal. Esto sustentado en que el estudio arroja que
la seccion B de Valle Imperial es la mds frecuentada para dinamicas de
consumo, seguida por la seccién C y finalmente por la seccién A. A su vez,
se observa que la garita I presenta mas cruces con 57% y que 68% utiliza
vehiculo particular; que 71% hace menos de una hora para cruzar la fron-
tera y que 89% cruza con una frecuencia menor de 10 veces al mes. Asi-
mismo, que los productos mas demandados por la poblacién mexicalense
son ropa, alimentos y electrénicos.

Por tanto, es posible concluir que las secciones de ciudad del lado
mexicano que estan mas préximas a los recintos fronterizos concentran
una mayor cantidad de origenes de trayectos asociados al consumo, mien-
tras que los destinos en Estados Unidos no necesariamente se concentran
en las secciones inmediatas, pues de hecho estan més alejadas de la fronte-
ra. De igual forma, los puntos de cruce fronterizo parecen ser indistintos
para los usuarios, ya que a pesar de que en todas las secciones se realiza el
cruce por la garita mds cercana, en todas las secciones de Mexicali se pre-
senta un porcentaje elevado de cruces por la garita mas alejada del punto
de origen. Lo anterior refleja la importancia de contar con una adecuada
red de infraestructura vial que sea eficiente para la movilidad de consumo
transfronteriza (cruces peatonales, colectivos y en vehiculos privados) y
sistemas intermodales con el fin de proponer soluciones a los problemas
de los elevados tiempos de espera que se presentan en las garitas interna-
cionales.
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