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Resumen

La region Sur-Sureste de México, conocida por su potencial fisico-geografico, cultural e histérico,
es un importante destino turistico. Sin embargo, este potencial no ha mejorado significativamente
las condiciones de vida de sus habitantes. Este documento analiza uno de los proyectos mas
significativos para la administracion federal 2018-2014 que son los Polos de Desarrollo para el
Bienestar (PODEBIS) situados a lo largo del tren interoceanico que conecta el puerto de Salina
Cruz en Oaxaca con el de Coatzacoalcos en Veracruz. Basandose en la teoria de polos de desarrollo
de Francois Perroux, se examina la importancia de la conectividad en la planeacion para el
desarrollo regional. Se considera crucial que estos polos estén bien conectados con los centros
urbanos para asegurar el acceso a servicios esenciales como vivienda, educacion y salud.

La metodologia aplicada es cuantitativa-descriptiva, con lo que se evalud la conectividad
de los polos en relacién con las ciudades cercanas en dos aspectos: la distancia y el estado de las
carreteras. Aungue los polos estan cerca de los puertos principales, uno de ellos esta a méas de 100
km de los centros urbanos, lo que podria limitar el acceso a servicios basicos, aumentar los costos
de transporte y vulnerar a su poblacion. Los PODEBIS, son espacios que estan destinados a
fomentar la actividad industrial pero que necesitan una conectividad adecuada con los centros
urbanos para ser efectivos y evitar la vulnerabilidad o afectacion de la poblacién asi como de las
empresas que estaran proximamente operando en la region.

Conceptos clave: Polos de desarrollo, conectividad carretera, region- Istmo

Introduccion

La region Sur-Sureste de México, posee una gran riqueza cultural, prehispanica y gastronémica,
combinados con bellos paisajes, vegetacion y fauna que alberga a una gran diversidad de especies,
por lo que dicha region es vista como un paraiso para cualquier turista extranjero y nacional, sin
embargo, la mayoria de su poblacion originaria, vive en condiciones socioeconémicas Yy
oportunidades de desarrollo muy por debajo de la media nacional, los salarios promedio, el indice
de desarrollo humano, el PIB per cépita o cualquier indice que trate de medir alguna condicién de
manera cuantitativa, la region Sur-Sureste siempre se representa en una situacion de desventaja o
vulnerabilidad (Davila, et. al, 2002); motivo por el cuél se requieren proyectos que verdaderamente
promuevan el desarrollo en esta region; que ademas de impulsar la parte econdmica, incorporen en
el andlisis una vision transdiciplinaria y de largo plazo, donde se considere a la poblacion mas
vulnerable, se cuide el entorno fisico y natural dentro de un marco de sostenibilidad.
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El proyecto del Corredor Interoceénico del Istmo de Tehuantepec (CIIT), es un proyecto
que busca impulsar la regidn Sur-Sureste, a traves de incentivar el sector industrial en dicha regién
que hasta la fecha ha tenido predominantemente una vocacion turistica, pero que esta actividad
econdémica no ha sido suficiente para lograr cubrir un conjunto de necesidades basicas como
(educacidn, salud, vivienda digna, entre otros) y en general mejores condiciones de vida para una
gran proporcion de su poblacion, es por ello que se debe de replantear la estrategia de desarrollo e
impulso a otras actividades alternativas al turismo en la region Sur-Sureste mas ain en el marco de
los megaproyectos impulsados por la administracion federal 2018-2024 y en aras del proceso
global de relocalizacion industrial denominado Nearshoring.

El objetivo de este documento es analizar la localizacion de los Polos de Desarrollo para el
bienestar (PODEBIS) y su conectividad con los centros urbanos de la region del Istmo tanto para
Oaxaca como Veracruz, pues para garantizar el desarrollo ademas de procurar el mejoramiento de
indicadores econémicos, como el empleo, los salarios y la productividad, también se necesita
impulsar de manera sistémica el resto de satisfactores basicos, y esto se logra con una buena oferta
de bienes y servicios que usualmente se encuentran en las ciudades, pero ademas que se garantice
una adecuada conectividad entre los polos de desarrollo y hacia las ciudades aledafias, mismas que
fungiran como proveedoras de los servicios urbanos basicos, necesarios para garantizar las
condiciones humanas y el derecho a condiciones dignas de la poblacion.

La estructura de este documento se divide en tres grandes apartados, donde el primero de
ellos, es el dedicado a revisar la vision tedrica del economista Francois Perroux y su teoria sobre
los polos de desarrollo, pues sus aportaciones tedricas siguen vigentes hoy en dia; el megaproyecto
del CHT junto con los PODEBIS, basan gran parte de su implementacion en las ideas de este
analista. La segunda seccion corresponde a la metodologia, donde se analizan algunos indicadores
y datos duros sobre los polos de desarrollo, las ciudades de la regién Sur-Sureste y las carreteras
de la region del Istmo, todo con la finalidad de identificar los puntos nodales que conectaran y
abasteceran a los polos de desarrollo; la tercera parte corresponde a las conclusiones mas
sobresalientes de este documento.

1. Marco Tedrico: Los polos de desarrollo segin Francois Perroux

El andlisis de los polos de desarrollo como detonantes de crecimiento en las regiones, obliga
primeramente a definir que es una regién y porqué es tan importante discutir sobre su concepto,
por lo que la region debe entenderse mas alla de su delimitacion geografica, ésta debe concebirse
incluyendo las relaciones entre agentes econdémicos que dan vida a un espacio econdémico y social
especifico (Corrales, 2007); también deben reconocerse los atributos y caracteristicas de las
regiones; muchas pueden ser las definiciones de region y su integracion en contextos urbanos,
metropolitanos y globales, sin embargo mas alla de su definicion tedrica de definir el concepto de
region, debe quedar claro que uno de los principales alcances de la economia regional combina
elementos de teoria del crecimiento regional y la teoria de la localizacion industrial donde para esta
ultima una de sus principales caracteristicas son los costos de transporte, teniendo como pioneros
los trabajos de Weber (1929), Christaller (1933) y Lésch (1954).

Por otra parte, también es muy relevante aproximarse al entendimiento tedrico sobre el
desarrollo regional, una definicion cercana a esta investigacion es aquella donde se incorpora la
complejidad de la interaccion dinamica entre los vinculos en el territorio y sus relaciones globales
dentro de una estructura de gobernza cambiante (Neil, C. et.al. 2004), es decir segun Scott y Storper
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(2003) se deben considerar los factores de crecimiento endégeno, especificamente en las regiones,
asi como también las necesidades estratégicas de los actores locales dentro de un contexto global.
Sin embargo, en la préctica, para los estudiosos de las ciencias econémicas con énfasis en la region
y el territorio, es necesario cuestionarse el concepto de region, pero mas aun, debe cuestionarse
meticulosamente la aplicacion de las estrategias de desarrollo regional.

Hablar del megaproyecto que es el Corredor Interoceanico del Istmo de Tehuantepec (CIIT)
y los impactos que éste tendra en los territorios de la region, ademéas de considerar una gran
variedad de andlisis entre los cuales se deben de incorporar estudios ambientales, analisis de riesgo
y vulnerabilidad e incluir la participacion social activa. Se debe dedicar especial atencion a
estudios sobre la conectividad, infraestructura carretera y accesibilidad de los centros urbanos que
son los que albergan la oferta de bienes y servicios para la poblacién residente y ocupada en todos
los sectores econdmicos, entre ellos el industrial que se esta impulsando desde los polos de
desarrollo para el Bienestar (PODEBIS), para lo cual hablar de los polos de desarrollo, es necesario
revisar el trabajo de Francois Perroux (1903-1987) y su vision a lo que en los afios 60°s él denomind
polos de crecimiento y posteriormente polos de desarrollo, en esta seccién se revisan algunos
postulados de este autor que aln se encuentran vigentes.

Para Perroux (1961), el crecimiento econémico contempla la idea de que los paises tienen
tasas de crecimiento desiguales y que dicho crecimiento sélo se localiza en ciertos puntos del
espacio o de sectores econdmicos; con lo que, con estas primeras ideas, Perroux define que el
crecimiento no se distribuye uniformemente en el espacio ni se presenta en todos los sectores de la
economia. Para Perroux (1961), el crecimiento no aparece en todas partes, sélo en algunos puntos
o0 polos con diferentes magnitudes, se expande por diversos canales y tiene efectos diferidos para
el conjunto de la economia (Cabra Ruiz, 2019)

Asi, el crecimiento para Perroux, sélo es desequilibrado y se concentra en lo que Ilama
industria o empresas de crecimiento, es decir no sera en todos los espacios de un pais, ni en todos
los sectores de la economia, es por ello que toma relevancia analizar la vision de los polos de
crecimiento como la antesala para los polos de desarrollo. Ahora bien, ademas de la idea de que el
crecimiento solo se presenta en algun punto del espacio econdémico, esto conlleva hablar de las
aglomeraciones que se presentan en dicho punto de concentracién, y éste punto a su vez cuenta
con una aglomeracion, que se relaciona con reunir en un mismo punto geografico actividades
complementarias que promueven la acumulacion de beneficios y costos (Cabra Ruiz 2019); ésta
ultima idea sobre la aglomeracién también ha sido abordada desde otros enfoques que tratan de
explicar las regiones como es la Nueva Geografia Econdmica, donde Fujita y Krugman (2004)la
abordan la aglomeracion.

Una vez aglomeradas las unidades motrices y el desarrollo de la infraestructura de
transporte, empieza a haber un crecimiento tanto en la oferta como la demanda de unidades
econdmicas, lo que lleva a la aparicion de nuevas unidades econdmicas, luego al aumento de la
produccion y posteriormente se presenta la configuracion de un polo de crecimiento (Perroux,
1961, p:182), es decir los polos de crecimiento, implican economias de aglomeracién, al haber
concentracion de la actividad econémica y de poblacion, de manera natural se va aumentando la
demanda y oferta de bienes y servicios, sin embargo no queda claro cémo iniciar o cual es el origen
de los polos de crecimiento, pero todo indica que primero se promueve la aglomeracion, en esta
idea se reconoce la similitud con el pensamiento de Myrdal (1957) y los procesos de causacion
circular acumulativa.

67



MARITZA VELAZQUEZ Y RUBEN MACIAS

Otra de las ideas clave del pensamiento de Perroux (1967), es sobre las politicas de
planificacion; donde reconoce la importancia de la identificacion y promocién de los polos de
crecimiento, como un instrumento Gtil para paises con economias desarticuladas, donde el mercado
no cubre el total de la economia nacional o regional, debido a la deficiente infraestructura de
transporte (Cabra Ruiz, 2019), retomando el ejemplo de la region del Istmo, se reconoce que es
una region desarticulada y desconectada de la dinamica econdémica de las ciudades capitales de
Oaxaca y Veracruz, o con el resto de la region Sur-Sureste donde prevalece la vocacion turistica,
por lo que incentivar el crecimiento de los polos, necesariamente conlleva procesos de planificacion
en las politicas publicas con efectos en el territorio local; y también en estas ideas se empieza a
reconocer en el sector transporte como pieza clave para detonar los polos de crecimiento.

La transicion de los polos de crecimiento hacia los polos de desarrollo, se presenta derivado
de lo que para Perroux (1961) son las economias subdesarrolladas, y estas se caracterizan por no
poder brindar a toda su poblacion los costos del hombre, haciendo referencia a la cobertura de
necesidades basicas del ser humano, es decir aquellos que procuran la esperanza de vida, la salud,
la vivienda digna, el acceso al conocimiento acordes al lugar y con la época; la incapacidad de
proveer los satisfactores basicos (dada la desigualdad en el acceso a servicios sanitarios, educativos
y recreativos), es una caracteristica que Perroux encuentra para clasificar a un pais como
subdesarrollado y recomendar el uso de polos de desarrollo para la articulacion de la economia
nacional, es decir, no es suficiente con presentar tasas de crecimiento en el lugar de las
aglomeraciones, se debe impulsar la cobertura de satisfactores basicos del ser humano, este
pensamiento se argumentaba en los afios 60°s, al dia de hoy sigue vigente®, s6lo que ademas se han
agregado otras necesidades humanas y de derechos como el derecho a la ciudad, el derecho al agua,
derecho a la vivienda digna, donde las politicas deben promover un desarrollo con enfoque de
género, sostenible y en un marco de respeto a las minorias y grupos vulnerables.

Otra de las ideas claves, del pensamiento de Francois Perroux (1961) es la integracion
fisica de las regiones, a lo que propone incorporar los sitios que concentran la actividad econémica
y el desarrollo social al mercado nacional a través de infraestructura vial, ampliar los mercados y
localizar las actividades en regiones con alto potencial de desarrollo (polos de desarrollo); por lo
que en esta idea se refuerza la necesidad de contar con una adecuada coenctividad vial, esta idea
va mas alla de identificar en los costos de transporte un elemento clave en la minimizacion de los
costos productivos, tal como se ve desde la teoria de la localizacion, sino més bien la conectividad
es un elemento necesario para impulsar el desarrollo en regiones desarticuladas.

Finalmente para cerrar la revision de los postulados mas importantes de Perroux, es
importante mencionar que este autor reconocio los desequilibrios y la desigualdad regional en
paises con tasas de crecimiento econdmico positivo, y su estrategia para impulsar las regiones mas
deprimidas fue a traves de los polos de crecimiento, pero estos deben estar conectados a una red de
distribucion vial que conecte con otros espacios, donde se provean y se satisfagan las necesidades
béasicas del hombre, solo asi se hablara de desarrollo, estas ideas se identifican muy adecuadas para
entender la politica de los polos de desarrollo ubicados en las inmediaciones del tren interoceanico,
en el Sur-Sureste de México, mismos que se abordaran con mayor detalle en la siguiente seccion.

3 Hoy en dia, ya no se utiliza el concepto de subdesarrollo, se ha sustituido por paises o regiones en vias de desarrollo
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2. Metodologia
Los Polos de Desarrollo para el Bienestar (PODEBIS)

El desarrollo regional actual enfrenta una serie de cambios en su concepcidn tedrica y su aplicacion
practica. En general, globalizacion y region se identifican como contradictorias, pero actualmente
confluyen en el mismo espacio y éste es la regidn. Las caracteristicas en la gestion y organizacion
de las diferentes regiones pueden hacer que estos espacios sean mas dinamicos y pProsperos
(Corrales, 2007); o que por el contrario se rezaguen respecto a otras delimitaciones geogréficas, es
por ello que enfatizar las estrategias de desarrollo regional conllevan analizarlas desde un enfoque
multi-actoral y sistémico.

Mapa 1: Ubicacion Polos de Desarrollo para el Bienestar, 2023
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Diario Oficial de la Federacion, 2023
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México se ha caracterizado por tener una localizacion dispersa, pero concentrada de la
poblacion y de toda la actividad economica (Gasca-Zamora, 2009). Los polos de desarrollo para el
Bienestar son un proyecto, que busca el impulso de la region Sur-Sureste, especificamente en la
region del Istmo, pues se encuentran distribuidos en las proximidades de las vias férreas del tren
interoceénico que conecta el puerto de Coatzacoalcos en Veracruz con el de Salina Cruz en Oaxaca,
con lo que, ademas de impulsar la red de distribucion, logistica y comercio internacional, se esta
impulsando el desarrollo regional a través de los polos, generando asi aglomeracion econdmica y
poblacional, elementos necesarios para detonar el crecimiento econdémico y el desarrollo en la zona.

Con el mapa 1 se ilustran la ubicacién de los PODEBIS, que aprovecha la infraestructura
existente entre los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz, promoviendo asi una red eficiente de
distribucion y logistica que impulsa tanto el comercio internacional como el desarrollo econémico
y poblacional de la region.

En general, los PODEBIS tendran ubicaciones cercanas a carreteras y a las vias del tren
interoceanico, se estd asegurando la movilidad entre y hacia los polos, sin embargo algunos de
ellos se ubicaran a distancias mas alejadas de los centros urbanos de la regidn, esta situacién podria
dificultar el acceso de bienes y servicios basicos para la poblacion que se encuentre laborando en
dichos polos; por lo que esta situacion deberé analizarse con mayor profundidad sobre todo para
evitar la vulnerabilidad de la poblacion trabajadora al menos en términos de derechos basicos como
la vivienda, la educacion, salud y abastecimiento. En la siguiente seccion se dan mas detalles sobre
los polos de desarrollo y su conectividad con las ciudades ubicadas en la regidn del Istmo en Oaxaca
y Veracruz.

Cuadro 1. Polos de Desarrollo para el Bienestar

Entidad | Nombre del Polo Extension Caracteristicas generales
Coatzacoalcos I 257 70 Ha A pie de' 1a. carretera MEX-180; cercano a complejos
petroquimicos, a 9 km del Puerto.
N Coatzacoalcos 1T | 131.82 Ha Dentro del Re(.:m.to Portuario Pajaritos. Colindante a
& espuela ferroviaria y acceso carretero.
g . A pie de Autopista MEX-145 D, 4.5 km de frente
x b
S Texistepec 462.4 Ha ferroviario, entre las ZM de Acayucan y Minatitlan.
San Juan 2 km de frente ferroviario, a 1 km de Medias Aguas
. 360.25 Ha .
Evangelista (punto logistico relevante).
. 1.3 km de frente ferroviario; carretera 185
Matias Romero L . 2
Donaii 185 Ha (Transistmica) en las inmediaciones, entre las
(Donaji) localidades de Tolosita y Donaji.
Ixtaltepec 221 Ha 2.3 km de frente carretero (Transistmica), ubicado a
(Chivela) 1 km de la via férrea (FIT).
g A pie de autopista MEX 185-D y a la carretera
< Ciudad Ixtepec 412.74 Ha estatal, cercano a la via férrea — conexion con linea
< K (acceso a Centroamérica).
< Santa Maria Frente Carretero sobre MEX-185 D, colinda con
Mixteauill 502.74 Ha entronque Mitla — Tehuantepec (aprox. 2 horas de
Ixtequilia Oaxaca Capital).
2 km de frente carretero MEX-185 (Juchitan —
San Blas Atempa | 331.53 Ha Salina Cruz), cercano al Aeropuerto de Ixtepec (15
km). Dentro de la ZM Tehuantepec.
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Cuenta con acceso carretero. Predio aledafio a la

Refineria Antonio Dovali, a 10 km del Puerto.

Fuente: Elaboracidn propia, informacion tomada de https://www.gob.mx/ciit/articulos/polos-de-
desarrollo-para-el-bienestar-podebis?idiom=es

Salina Cruz 82.09 Ha

Asi, revisando las caracteristicas mas generales de los polos de desarrollo, se puede
identificar que seran espacios donde se promovera la actividad econdmica en sectores estratégicos,
entre ellos los semiconductores, la farmacéutica, agroindustrias, entre otros (SEDATU, 2023) que
cuentan con infraestructura de conectividad carretera, lo cual representa una ventaja en términos
de logistica, distribucion y comercio, no sélo para la zona del Istmo si no para toda la regién Sur-
Sureste con trascendencia nacional e internacional.

Ahora bien, mucho se ha hablado de las vocaciones productivas de los polos y de toda la
region, la intencidn de este proyecto es que se detone el desarrollo en la regién Sur de México,
impulsando actividades que representan mayor valor agregado y con ello se pueda generar el
desarrollo para sus comunidades y habitantes originarios. La region Sur-Sureste de México ha
tomado gran relevancia a nivel internacional, por el enorme atractivo turistico que tiene debido a
sus playas, sus paisajes, recursos naturales y culturales, sin embargo, este sector no ha sido
suficiente para reducir las desigualdades socioecondémicas de su poblacion residente (Davila, et. al,
2002), es por ello que lo primero que se reconoce en los PODEBIS, es el objetivo de impulsar
actividades industriales en sectores estratégicos, pero ubicados en la region mas desigual y
marginada de México que es el Sur, por lo tanto, cada polo de desarrollo localizado en las
proximidades del tren interoceanico estara dedicado a actividades industriales especificas, con esto
se busca diversificar la economia de la region, mas alla del sector turistico.

El sistema de ciudades de la region del Istmo

La complejidad de la region del Istmo, no se refiere Unicamente a su delimitacion fisica geografica
0 administrativa, las interacciones espaciales, economicas, sociales y de comunicacién involucra
la cercania y conectividad con los centros urbanos territorialmente cercanos. Es complicado
identificar concretamente hasta donde llega el area de influencia de un espacio econémico sobre
otro; sin embargo existen metodologias cuantitativas para medir la interaccion asi como el &rea de
influencia entre los espacios econémico, por mencionar algunos ejemplos se tienen el modelo
gravitacional, los métodos de analisis espacial, los flujos de pasajeros o los aforos de tréansito;
Sanchez-Almanza (2016) realiza un interesante ejercicio analizando el sistema de ciudades de
México aplicando algunas de las metodologias mencionadas como el modelo gravitacional;
volviendo a nuestro tema, antes de desarrollar cualquier aplicacidon cuantitativa, es importante
reconocer a las ciudades que se encuentran en la region Sur-Sureste de México, y de ahi identificar
cual son los centros urbanos mas importantes que seran vistos como nodos en el sistema de
ciudades, los cuales proveeran servicios basicos como: vivienda, educacion, salud, abastecimiento
y entretenimiento a los polos de desarrollo del CIIT.

La Region Sur-Sureste?, segiin FIDESUR, considera las entidades de Puebla, Veracruz,
Guerrero, Oaxaca, Chiapas, Tabasco, Campeche, Yucatan y Quintana Roo, en estas entidades se

4 No existe una sola definicion o delimitacion de las regiones de México, en este trabajo se utiliza la regionalizacion
de FIDESUR que contempla los estados de Campeche, Chiapas, Guerrero, Oaxaca, Puebla, Quintana Roo, Tabasco,
Veracruz y Yucatan
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albergan 29 Zonas Metropolitanas; dentro de esta delimitacion se identifican ciudades que se
encuentran en los primeros lugares de la jerarquia urbana nacional; como es el caso de la Zona
Metropolitana de Puebla-Tlaxcala que es la cuarta metrépoli a nivel nacional, sin embargo el resto
de las ciudades del Sur-Sureste, son aglomeraciones que van desde casi 90 mil como Salina Cruz
Oaxaca, hasta poco méas de 1.3 millones que es el caso de Mérida Yucatan; sin embargo se
reconoce que para gue un centro urbano cuente con todos los bienes y servicios necesarios para su
poblacion se requiere un minimo de 55 mil habitantes (SEDATU, 2023). En el siguiente recuadro
se muestra el sistema de Ciudades de la region Sur-Sureste.

Cuadro 2: Zonas Metropolitanas ubicadas en la region Sur-Sureste de México

No. ZM Entidad Poblacion | No. M Entidad Poblacion
1| Puebla - Tlaxcala | Pueblay Tlaxcala | 2,776,893 | 16 | Poza Rica Veracruz 337,199
2 | Mérida Yucatén 1,324,771 | 17| Chilpancingo Guerrero 336,480
3| Cancun Quintana Roo 934,189 | 18| Playa del Carmen Quintana Roo 333,800
4| Veracruz Veracruz 882,011 | 19| Minatitlan Veracruz 320,559
5 | Tuxtla Guitiérrez | Chiapas 848,274 | 20| San Martin Texmelucan | Puebla 314,514
6 | Villahermosa Tabasco 833,907 | 21| Campeche Campeche 294,077
7 | Xalapa Veracruz 798,858 | 22| Chetumal Quintana Roo 233,648
8 | Acapulco Guerrero 779,566 | 23| Teziutlan Puebla 138,806
9 | Oaxaca Oaxaca 744,912 | 24| Juchitan Oaxaca 131,534
10 | Tlaxcala-Apizaco | Puebla 674,510 | 25| Acayucan Veracruz 114,416
11 | Orizaba Veracruz 468,923 | 26 | Huachinango 113,774
12 | Tapachula Chiapas 400,606 | 27| Valladolid Yucatan 99,057
13 | Tehuacéan Puebla 357,321 | 28| Salina Cruz Oaxaca 87,745
14 | Coatzacoalcos Veracruz 355,738 | 29| Tehuantepec Oaxaca 87,435
15| Cordoba Veracruz 340,564

Fuente: Elaboracion propia, datos INEGI: Delimitacién de las zonas metropolitanas, 2020

Las zonas metropolitanas del cuadro 2, conforman el sistema de ciudades de la region Sur-
Sureste, sin embargo el area de influencia, estara definido por la cercania y la conectividad que
tiene el CIIT y los PODEBIS con las ciudades mas cercanas, en este caso, las ciudades con mayor
probabilidad de beneficiarse tanto de los polos de desarrollo como del tren interoceanico, son las
mas cercanas, en este caso para los polos ubicados en Veracruz, las ciudades son: Acayucan
Coatzacoalcos, Minatitlan, y por el lado de Oaxaca, las ciudades mas cercanas son Salina Cruz y
Tehuantepec; cualquiera de las no mencionadas, se localizan a una distancia que ya no es accesible
el ir y venir todos los dias.

La conectividad carretera hacia los polos de Desarrollo

Si bien es cierto, la idea de incentivar la aglomeracion industrial en espacios mas delimitados con
la intencion de promover el desarrollo en regiones desarticuladas de la dindmica nacional o
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regional, la forma de lograrlo es conectar los polos de desarrollo con las ciudades mas cercanas, ya
que éstas proveeran de los bienes y servicios necesarios para su subsistencia, pensando
principalmente en las personas que estaran laborando en los polos, cdmo también en las empresas
que necesitaran a otros proveedores y clientes.

Para los polos de desarrollo que se localizan en los extremos del CIIT tanto en Oaxaca como
Veracruz, estan en las proximidades de los centros urbanos, por lo que el abastecimiento y la
cobertura de necesidades basicas estd garantizada, sin embargo los polos de desarrollo localizados
en la region intermedia entre Oaxaca y Veracruz que se ubican a una distancia carretera mayor,
tienen una mayor dificultad de acceso a servicios urbanos, el siguiente cuadro muestra las
distancias entre los polos de desarrollo con las ciudades més cercanas en la region del Istmo.

Cuadro 3: Zonas Metropolitanas del Istmo

Zonas Metropolitanas del Istmo*
. . Coatzacoalcos | Minatitlan | Acayucan ST Tehuantepec
Distancia en Km Cruz

Coatzacoalcos | y |1 0 22 74 336.5 308.3
2 | Texistepec 62.1 40.5 18.5 261.4 231.8
g San Juan Evangelista 89.9 70.9 30.8 263.4 233.6
& | Matias Romero 203 181 141 1335 105.3
35 Ixtaltepec 262.8 242.5 203.7 51.1 32.6
S | Ciudad Ixtepec 275.9 253.9 213.9 68.61 40.41
§ Santa Maria Mixtequilla 284.6 265.6 225 29 10.3
2 San Blas Atempa 283.7 263.4 223.2 20.5 3.3

Salina Cruz 336.5 314.5 274.5 0 18

*Los datos resaltados en verde, indican la distancia minima del polo de desarrollo a la ciudad mas cercana
Fuente elaboracion propia; datos: INEGI. (s.f.). Mapa Digital de México V6 1. Recuperado el 30 de julio
de 2024

Como se puede identificar en el cuadro anterior, los primeros 10 PODEBIS, se ubican a una
distancia relativamente corta de los centros urbanos, Unicamente el polo de Matias Romero, es el
gue se encuentra a mayor distancia de las ciudades, pues la ciudad mas cercana para este polo se
ubica a 105.3 Km que es la zona metropolitana de Tehuantepec; si ademas de la distancia, la
conectividad o el estado de las vias carreteras no es buena, este polo seria el mas desconectado de
los centros urbanos, 1o que representaria una desventaja y un riesgo de vulnerar el acceso a servicios
béasicos de la poblacion ocupada en esta delimitacion.

Evaluar el acceso y la movilidad de los centros urbanos hacia los PODEBIS, no s6lo
depende de la distancia, sino también del tipo de carretera y las condiciones de las mismas, lo que
requiere otro tipo de acercamientos mas cualitativos para poder evaluar esta caracteristica en el
acceso a los polos de desarrollo. La Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transporte,
en su reporte sobre capacidad y niveles de servicio en la red federal de carreteras (2023), muestra
los niveles de servicios que se tienen en cada tramo de las carreteras federales, con lo que se puede
avaluar las condiciones en las que se encuentran las carreteras que conectan a los polos de
desarrollo con las ciudades cercanas, para todas las Entidades Federativas de México. El siguiente
mapa muestra los niveles de servicio en las carreteras federales para el estado de Oaxaca.
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Mapa 2: Red Carretera Federal por nivel de servicio para Oaxaca, 2023

Nivel de Red Libre Red Cuota Ambas Redes
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Fuente: Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transporte, 2023

El mapa anterior, muestra el sistema carretero que conecta a todo Oaxaca, para interpretarlo
correctamente, es necesario definir a qué se refiere el nivel de servicio; para lo cual, la secretaria
de Comunicaciones explica lo siguiente:

“La capacidad es el nimero maximo de vehiculos que pueden circular por un camino durante
un lapso de una hora; de esta forma, los niveles de servicio son una medida cualitativa del
efecto de una serie de factores, entre los cuales se pueden citar: la velocidad, el tiempo de
recorrido, las interrupciones al movimiento continuo del trénsito, la libertad de manejo, la
comodidad y los costos de operacion” (Comunicaciones, 2023).

En otras palabras, entre mejores condiciones de transito tenga una carretera, mejor sera su
nivel de “capacidad”, digamos que es un indice que agrupa atributos cualitativos para poder
calificar el nivel de transito de las carreteras, la Secretaria de Comunicaciones desarroll6 su propia
metodologia, muy compleja, por cierto, pero que nos da luz sobre el estado actual de las vias. En
el mapa anterior, también se muestra la escala de valores de acuerdo al nivel de servicio que
presenta cada tramo carretero, definiendo 6 niveles o rangos, siendo el nivel “A” remarcado por el
color azul, el mejor estado para las carreteras, se caracteriza por una “condicion de flujo libre, con
volumenes de transito bajos; la velocidad depende del deseo de los conductores dentro de los
limites impuestos y bajo las condiciones fisicas de la carretera” (Comunicaciones, 2023), digamos
que este nivel corresponde al mejor estado del tramo carretero, para este nivel solo el 37% de la
red corresponde a carreteras de cuota.

Por otra parte, siguiendo con la explicacion de los niveles de servicio, la contraparte es el
nivel “F” marcado con el color rojo, este es el nivel de servicio menos positivo o el que agrupa
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atributos negativos, corresponde a los “flujos forzados, en donde los volimenes son inferiores a los
de la capacidad y las velocidades se reducen pudiendo producir paradas debido al
congestionamiento ”, (Comunicaciones, 2023), una mayor proporcion de este nivel, significa una
mala conectividad en las carreteras, en este nivel de servicio, Oaxaca tiene el .04% de km de sus
carreteras federales.

Si se revisa con mayor detenimiento el mapa de Oaxaca, se observa gue tiene tramos en
casi todos los niveles, pero sobresalen los niveles D y E representados por el color amarillo y café,
no son los éptimos; sin embargo en el tramo del Istmo cercano a las vias del tren interoceanico, se
perciben tonos verdes y azules correspondientes a los niveles A, B, y C, lo que indica que se tiene
buena conectividad hacia los polos de desarrollo ubicados en esta parte de Oaxaca. Ahora para el
caso de Veracruz, el mapa de su nivel de servicio carretero se muestra a continuacion:

Mapa 3: Red Carretera Federal por nivel de servicio para Veracruz, 2023
30 VERACRUZ

R
5
— s

Red Libre RedCuota | Ambas Redes
Longitud Longitud Longitud
Gm | * g | * | gm | *

229740 | 9.03% | 204540 | 20.55% | 524280 |14.81%
415980 | 16.36% | 458582 | 46.00% | 874.562 |24.70%
728940 | 28.66% | 173.980 | 17.45% | 902920 |25.50%
561.160 | 22.06% | 27.650 | 2.77% 588.810 |16.63%
567.280 | 22.30% | 42100 | 4.22% | 609.380 |17.21%
40.300 | 1.58% 40.300 1.14%
2543400] 100% | 96852 | 100% | 3540252 [ 100%

T
g 1

b
Pagina 3 / 432 — Q + TOPAAflo 2023 _

Fuente: Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transporte, 2023

La interpretacion de los niveles de servicio asociados a los colores de la red carretera, para
Veracruz, muestran niveles diferentes al caso de Oaxaca, es importante reconocer que la orografia
y extension territorial de cada entidad son atributos muy particulares de cada espacio economico;
para Veracruz al menos en el tramo que corresponde a la region del Istmo se observa un buen tramo
en azul (nivel A) y otro tanto en verde claro (Nivel C), lo que también se interpreta que representa
un buen estado de conectividad hacia los polos de desarrollo. Los datos que dan soporte al mapa,
para el tramo de la carretera Coatzacoalcos-Salina Cruz, se muestran en la seccion de anexos, en
el cual se muestra predominantemente los niveles A, B y C, caracterizados por el color verde y
azul.
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Los polos de desarrollo y su demanda de servicios urbanos

De acuerdo al Programa de Ordenamiento Territorial del la Regidn del Istmo (POT-RIT), publicado
por SEDATU en 2023, se desarrolla un estimacion del crecimiento de la poblacion y con ello la
demanda de cada uno de los servicios basicos, necesarios para lograr que efectivamente el
crecimiento impulsado por lo polos se traduzca en desarrollo para toda la region; sin embargo el
POT-RIT, unicamente menciona en términos absolutos los servicios que se deberan aumentar para
satisfacer la demanda por la expansion econdémica que se presentard a raiz del CIT y los
PODEBIS, mas no proporciona mas detalles del lugar, ni de las caracteristicas particulares de cada
tipo servicio urbano y su localizacion territorial; entre los servicios a los que se enfoca el
mencionado programa, se encuentran estimaciones para viviendas y hogares, escuelas desde el
nivel preescolar, educacion bésica, media superior y superior; para el tema de salud, proyecta un
numero de unidades de salud tanto de primer como de segundo nivel, ademas de proyectar también
la demanda de agua y saneamiento y la red de electricidad.

Segun el POT-RIT (p.638), menciona que los hogares y viviendas deberan aumentar en
total para la region del Istmo 173,944 (esceneario segun la tendencia actual) y 230,043 unidades
(incluyendo el aumento de demanda por los megaproyectos); de los cuales Oaxaca debera
incrementar 51,511 sus hogares y 67,242 las viviendas totales en esta expansion; mientras que
Veracruz, debera aumentar su dotacion en 122,433 y 162,801 respectivamente; ahora lo interesante
es sabér en donde ubicar estas viviendas, identificar los accesos, las vialidades intra e inter-urbanos
y hacia los polos de desarrollo, evaluar la movilidad y el uso de suelo de los asentamientos urbanos
mas proximos a los polos de desarrollo, pero esto amerita otros estudios con dicha pertinencia y
con mayor profundidad.

Como se menciond anteriormente, los polos de desarrollo ubicados en los extremos del
CIIT, tienen una gran ventaja al ubicarse en las cercanias de centros urbanos con capacidad de
proveer bienes y servicios asi como cubrir las necesidades basicas en cuanto a educacion, vivienda,
salud, ocio y entretenimiento, abastecimiento e infraestructura, sin embargo hay otros polos de
desarrollo que se estan construyendo muy alejados de cualquier centro urbano, y para estos polos
la planeacion de donde y como proveer todos los satisfactores es un gran reto. Las ciudades donde
se requiere una mayor planeacion para proyectar las viviendas requeridas principalmente son las
referidas en el cuadro 3, sin embargo, impulsar la vivienda en otras aproximaciones mas cercanas
alos polos, pondria a la poblacién en vulnerabilidad por la falta de acceso a otros servicios urbanos.

En resumen de la demanda de servicios basicos urbanos, el POT-RIT desarrolla el escenario
expansivo considerando el aumento de la demanda por motivo de los proyectos prioritarios en su
apartado 7.3 (p.634), para los cuales tendran que disefiarse estrategias adecuadas para que dicha
planeacion sea asertiva; ya que estos servicios deben de desplegarse no en medio de la “nada” sino
que necesitan a su vez una serie de vinculos y condiciones necesarias para alcanzar dichas metas,
es decir el crecimiento y desarrollo debe ser articulado, integral y accesible no sélo para la
poblacion que estara laborando en los polos de desarrollo, sino para toda la poblacion en general,
principalmente de los centros urbanos, la forma de lograr esa conectividad nuevamente recae en el
acceso y movilidad de los centros urbanos hacia los polos de desarrollo, siendo la red carretera
protagonista de esta imprescindible conexion.

De todo el sistema de ciudades en México que para 2020 contemplaba 94 zonas
metropolitanas y areas conurbadas, las ciudades que se encuentran localizadas en la regién Sur-
reste son 29 metropolis; para la region del Istmo sobresalen Unicamente 5 zonas metropolitanas,
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las cuales son las mas cercanas a los polos de Desarrollo y al CIIT, que son las que tendran la
mayor area de influencia con el mencionado megaproyecto y son: Coatzacoalcos, Minatitlan,
Acayucan, Salina Cruz y Tehuantepec, es asi que la prospectiva de desarrollo de servicios publicos
urbanos entre ellos la vivienda, tendrd que planearse prioritariamente en estas ciudades, de lo
contrario serén esfuerzos desarticulados con el riesgo de no cumplir el objetivo que es garantizar
no solo el crecimiento sino el desarrollo de la region del Istmo.

Conclusiones

La regidon Sur-Sureste de México, se ha caracterizado por poseer un gran potencial fisico-
geografico, cultural e historico, con lo cual se ha posicionado no solo a nivel nacional sino
internacional como uno de los destinos turisticos méas importantes desde hace ya muchos afios, sin
embargo ese gran potencial y vocacion turistica, no ha logrado garantizar mejores condiciones de
vida de sus habitantes, motivo por el cual desde el sector publico federal se estan impulsando
proyectos de desarrollo regional con la intencion de detonar el crecimiento econémico en la region
y este se traduzca en mejores condiciones de vida para su poblacion.

En el presente documento se hizo un anélisis de los polos de desarrollo para el bienestar
ubicados en la inmediaciones del tren interoceanico que conecta el puerto de Salina Cruz en Oaxaca
con el puerto de Coatzacoalcos en Veracruz, para lo cual basandose en el enfoque teorico del
economista francés Francois Perroux (1903-1987) y su teoria de los polos del de desarrollo, se
revisaron sus principales postulados con la intencion de explicar teéricamente y desde un punto de
vista académico, que las estrategias de desarrollo regional deben incluir factores de conectividad,
en este caso se hace referencia a la red carretera que conecta a las ciudades ubicadas en la region
del Istmo con los polos de desarrollo denominados PODEBIS.

El objetivo de esta investigacion fue identificar el grado de conectividad de los polos de
desarrollo con los centros urbanos mas cercanos, esto con la finalidad de aportar elementos para
una mejor planeacion estratégica, ya que al incentivar la actividad econémica industrial en los polos
de desarrollo, la poblacién ocupada demandara una gran cantidad de servicios urbanos, entre los
primeros y de los mas importantes se tiene a la vivienda, la educacion, salud, entretenimiento,
cultura, deporte, abastecimiento, entre muchos mas; servicios que sélo pueden ser proporcionados
por centros urbanos de méas de 55 mil habitantes, pero para que efectivamente la parte social y
humana quede cubierta en sus necesidades basicas, debe haber una buena conectividad entre los
polos de desarrollo y los centros urbanos.

La conectividad carretera de la region del Istmo con los polos de desarrollo, se evalu6 con dos
aspectos importantes; el primero es la distancia de los polos hacia las ciudades, lo que se reconocio
que para los primeros polos que se estan implementando en la regidn, se ubican en las zonas
metropolitanas cercanas a los puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos, sin embargo uno de estos
polos se encuentra en una region intermedia, localizandose a mas de 100 km de los centros urbanos,
situacion que lo pone en desventaja en términos de costos de transporte pero también desde el punto
de vista social, a la poblacion que se ubique laboralmente aqui, podria orillarse a una situacion de
vulnerabilidad por la dificultad en el acceso a servicios basicos y por la distancia hacia las ciudades.

Otro aspecto con el que se evalud la conectividad de las carreteras es con el indice de
servicio, que publica la Secretaria de Comunicaciones, Infraestructura y Transporte, donde se pudo
apreciar el estado en el que se encuentran las carreteras de las entidades Oaxaca y Veracruz, que
son las que albergan a los PODEBIS, donde de acuerdo al reporte revisado para el 2023, la mayoria
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de los tramos de la carretera Salina Cruz- Coatzacoalcos presenta un buen estado, reflejado en un
indice de servicio alto, interpretando esto como que se tienen las condiciones para transitar el tramo
libremente de acuerdo a los deseos del conductor y a los limites de velocidad establecidos; sin
embargo en otras carreteras de Oaxaca se observaron tramos con niveles de servicio menos
favorables, esta situacion es importante considerarla, porque las regiones y ciudades se conectan a
otros espacios de mayor jerarquia en el agregado nacional, pero al menos para el caso de los
PODEBIS se puede decir que la conectividad por infraestructura vial es buena.

Finalmente para concluir este documento, es importante mencionar que cualquier proyecto
de desarrollo regional que tenga como objetivo prioritario impulsar el desarrollo en regiones menos
favorecidas como es el caso de la region Sur-Sureste de México, debe considerar la conectividad e
infraestructura vial y de comunicaciones, el caso de los polos de desarrollo ubicados en las
proximidades del tren interoceanico del Istmo de Tehuantepec, seran espacios delimitados y
enfocados Gnicamente para promover una vocacion industrial en la region, por lo que asegurar una
buena conectividad hacia los centros urbanos es el primer paso para garantizar el desarrollo, sino
es asi, se corre el riesgo de vulnerar a las personas y empresas que lleguen a laborar ahi. Los
servicios urbanos basicos solo se pueden acceder si se tiene una buena conectividad carretera, de
no ser asi cualquier estrategia de desarrollo no tendra los efectos esperados y peor aun podria poner
en un riesgo mayor a la poblacion ya de por si declarada vulnerable.
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Anexo
Nivel de Servicio por tramo carretero

Car.: Coatzacoalcos - Salina Cruz

Red: Federal Libre

TRAMO km |y, | Porciento o VOLUMENES DE SERVICIO N

Cam Al clp | E S
Lim. Edos. Term. Ver. Ppia. Oax. - Donaji 153.60 282 5% 32% P 2 162 329 548 947 1,695 -
Donaji - Tolosita 156.78 337 5% 31% P 2 170 346 576 993 1,777 -
Tolosita - T. Der. Tuxtepec 166.20 363 4% 2% P 2 175 357 596 1,023 1,831 -
T. Der. Tuxtepec - T. Der. Santa Ana 17150 415 4% 26% P 2 197 404 672 1151 1953 [€
T. Der. Santa Ana - Boca del Monte 17450 316 5% 2% P 2 192 392 653 1,121 1904 -
Boca del Monte - T. Der. Estacion Mogorie 18215 422 5% 4% P 2 198 407 679 1,162 1972 -
T. Der. Estacion Mogoie - Piedra Blanca 18330 526 5% 2% P 2 203 417 695 1187 2014 €

Piedra Blanca - T. Der. Matias Romero 196.00 779 3% 16% P 2 216 448 747 1260 2139 D

T. Der. Matias Romero - T. Der. Barrio de La Soledad 203.05 611 4% 20% P 2 154 317 529 900 1,855 D
T. Der. Barrio de La Soledad - EI Ajal 21160 398 4% 4% P 2 167 344 572 080 1,845 [
El Ajal - EI Mezquite 22264 358 6% 25% P 2 165 338 563 %68 1,823 €]
El Mezquite - T. C. La Ventosa - Salina Cruz (Cuota) 236.00 490 5% 2% P 2 165 338 562 966 1,820 -
T. C. La Ventosa - Salina Cruz (Cuota) - T. Izq. San Pedro Tapanatepec (2° Acceso) 241.70 266 5% 14% P 2 218 452 753 1,273 2,086 -
T. |zq. San Pedro Tapanatepec (2° Acceso) - Juchitan de Zaragoza 255.55 74 3% 6% P 2 241 508 846 1409 2,351 -
Juchitén de Zaragoza - Santo Domingo Tehuantepec 28395 1114 2% 6% P 4 2187 3216 4245 5339 6432 -
Santo Domingo Tehuantepec - Salina Cruz 30235 1912 1% 5% P 4 2500 3676 4853 6103 7353 -

Fuente: Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transporte, 2023
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