
Vi;1v~. DAD NAC,ICl"IAL 
AVl'N"MA Dl 

Mmcp 

OllY9 

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTÓNOMA DE MÉXICO 

DIVISIÓN DE ESTUDIOS DE POSGRADO 

FACULTAD DE INGENIERÍA 

METODOLOG(A PARA DETERMINAR LA UBICACIÓN DE 

SOPORTES LOGiSTICOS DE PLATAFORMA (SLP) EN LA 

ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO (ZMVM) 

TESIS 

Como requisito para obtener el grado de 

Maestro en Ingeniería . 

(Transporte) 

Presenta 

RODRIGO ALEJANDRO ALARCÓN MONTERO 

DI RECTOR DE TESIS 

DRA. ANGÉLICA LOZANO CUEY AS 

CIUDAD UNIVERSITARI A MÉX ICO, D F .. MAYO 2004 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



AGRADECIMIENTOS 

A mis padres, por estar siempre a mi lado, incondicionales y 
amorosos 

A mi abuelita, por el cariño y su amor a la vida 

A mi hermano del alma, por estar aquí, por la amistad y la fortaleza 
que nos une 

A la UNAM, por la oportunidad de seguir formándome como ser 
humano 

Al Instituto de Ingeniería, por ser el inicio y la base de mí desarrollo 
profesional 

A la Dra. Angélica Lozano y el Dr. Juan Pablo Antún, por darme la 
oportunidad de formar parte del L TST, por la amistad y su confianza 

A todos los que forman parte del L TST, en especial a Rodolfo, 
Vicente, Paco, F. Javier y Alex 

A mis amigos de toda la vida ... Mauricio, Alejandro, Paco, Adolfo, 
Alberto, Emiliano, Martha .. . y a todos aquellos que han formado 

parte, de una forma u otra, en esta nueva etapa ... 

Al Consejo Nacional de Ciencia y Tecnología (CONACyT) y al 
Programa de Apoyo a Proyectos de Investigación e Innovación 

Tecnológica de la UNAM (PAPllT) por el apoyo financiero que me 
brindaron 



ÍNDICE 

ÍNDICE 

INTRODUCCIÓN .................... ......................... .. ... ....... ... ..... .................................... ................... .... .... ... ... .. .... .... .. 1 

1 OBJETIVOS .......... .. ..... .... ..................... .... ............ ... ... .... ........... ..... .. .. .. .................. ..... ............................ .... 2 

2 DESARROLLO ................................................................................................. ..... .......... ...................... ...... 3 

CAPÍTULO 1 .... ... ....... ..... .. .. ... ..... ........ ....... .. ...... ... ... ... ... ....... .. .... .... ... ............................................. ...... .. .. ... .. ..... .. . 6 

1 SOPORTES LOGÍSTICOS DE PLATAFORMA (SLP) ................................................................................ 6 

1.1 PRÁCTICAS PARA LA GESTIÓN DE LA DEMANDA Y DE LOS FLUJOS ................... ... .. ..... .. ........ 6 
1.1.1 Prácticas tradicionales de distribución (no centralizada o de "cabotaje") ......... ... .... .. .. .... ..... 7 
1. 1. 2 Distribución física centralizada ... .. ........ .. ............... .. ........................ .. .. .. .. . . . .... . . . .. .. . .... .. 8 
1.1.3 Ordenamiento territorial logístico .......................................... ................ . ...... . 9 

1.2 LOS SLP: UN MEDIO PARA EL MEJORAMIENTO DE LA GESTIÓN DE FLUJOS ..... ........... ....... 1 O 
1.3 TIPOLOGÍA DE ' OS SLP .. . .. ................ .... . . . . . ... .. ..... . .... .. 12 

1.3.1 Generalidades ...... .. ........ .. ............................................ .... .... .............. .12 
1.3.2 Definiciones y condiciones básicas para la operación de los SLP.. ... . ....... 13 
1. 3. 3 Características generales de los Sopones Logísticos de Plataforma .. . ............... 15 

1.3.3.1 Tipo de Servicio de Transporte . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. . . . . . . .. . .. . . . . . ..... 15 
1.3.3.2 Servicios/ Operaciones de Transporte y Logística ...... ........... .... . ............ 15 
1.3.3.3 Servicios complementarios .. .. ........... ... ..... ........... ... .... . . .... ........ 15 
1.3.3.4 Servicios de información . ... . . . . . . . . . . . .. . . . . .. ... . . .. . .. .. . .... ... .. ... 16 
1.3.3.5 Modos de Transporte ... . ..... 16 
1.3.3.6 Tipos de tráfico ... .. ... ........ .... . .. . ... .. ..... ......... 16 
1.3.3.7 Inversión.. .... . ... ........ .......... ......... . . ... 17 
1.3.3.8 Agentes del proyecto ...... ...... .... ..... . .... . 17 
1.3.3.9 Usuarios I Clientes... .. . .. ... 18 
1.33.1 O Caracteristicas del terreno . . . . . .. . . .. .... . ... 18 
1.33. 11 Local ización . . .. . . . . . ..... . ........ ... . 19 
1.3.3. 12 SLP posibles de comprender .. .... .. . .......... .. .. .... . ... .. .. . .......... .. 20 
1.3.3.13 Posibil idad de potenciarse a SLP. . ......... 20 
1.3.3. 14 Infraestructura e Instalaciones.. . ....... ... 21 
1.3.3.15 Diseño Urbano ... . .. . . . . . .. . . . . . . .. ... . . ...... .. ... 22 

CAPÍTULO 2 ...... .. .. ... .......... ... .. ............ ............ .. .... .. ................................... ..... .. ...... ... ............... .. ..... .. .... .... ... ..... 24 

ANÁLISIS TERRITORIAL DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO (ZMVM) .......... 24 

1.1 ANTECEDENTES... . .. .. ... . . . ... ... ... . .. ...... ... . . ...... . .... 24 
1.1 .1 Crecimiento de la Ciudad de México. . .. .... .... .. . ........... ..... 25 
1.1 2 Programa de Ordenación de la ZMVM. . . .. ..... . .. .. . . .. .. 28 

11 2.1 Perspectivas y awones de Programa . . . . .. 28 
1.2 TENDENCIAS DEMOGRÁFICAS DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXI CO (ZMVM) 

31 
1.2.1 Situación demográfica nacional.. .. . .. ... .. 31 

1.2.1 1 Distribución de la población por tamaño de !a localidad .. . . ... 32 
1. 2. 2 Proceso de urbanización y movilidad territonal . . . . . .. . . .......... 34 
¡ 2. 3 Comportamiento demográfico de la ZMVM entre 1940 - 1990 .. . 35 

1.2.3.1 Anál isis demográfico de la ZMVM 1940 - 1990 .... . . . ....... ......... ... .. ... . ... .. 38 
L 4 Análisis demográfico de la ZMVM 1990 - 2000. .. .... .. ... . . . . . ..... . 39 
1.2. 5 Pronóstico poblacional para 2006 y 2010 ... ..... .. .... .... . .... .. .. 47 
1. 2.6 Densidad poblacional 2000-2010. .. . . .. .... . . ..... ... . .. .. .... . .... . . ......... 52 
1.2.7 Mancha urbana .... ..... ..... ..... ... ...... ... .... ... . ... ..... . ... 58 

1.3 ANÁLISIS ECONÓMICO DE LA ZMVM . . ......... .... .. ......... . .... ..... .. ....... ............... ....... 59 
1.3.1 Usos de suelo en el Distrito Federal según el Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 59 



1.3.2 Análisis económico de la ZMVM 1994 ....... .. .. .... .. 
1.3.2.1 Metodologia . . .. ..... ... ..... ... .. .. .. .. 

1.3 .2 .1.1 Clasificación .. . 
1.3.2.1.2 Ponderación ....... ........ .. ............. ... ........ ...... . 

1.3.2.2 Resultados del análisis económico. .. ................ . 
1.3.2.2.1 Zonas con mayor actividad económica ........................ . 
1.3.2.2.2 Areas con actividades económicas similares 

1.3.3 Usos de Suelo . . ....... . ......................... . . 

ÍNDICE 

. .... .... 61 
. ...... ... . 62 

. ...... 65 
. .... 66 

. .. .. ... 67 
. ............ .. 70 
············ 72 

... 80 

CAPÍTULO 3 ...... .... ...... .... .. .... ....... .............. ............. ... ......................................................... ..... ....................... ... 84 

EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZMVM .. .. .......................................... ............................................ 84 

11 POLOS GENERADORES Y ATRACTORES DE CARGA EN LAZMVM . ........ ... ...... ..... ..... ...... ... .. 84 
1. 1. 1 Análisis para identificar los polos económicos en la ZMVM. . . . .. .. . .. . . .. .. .. . . . . . . .. . . . .. ... . . . . ..... . . 84 
1.1.2 Identificación de los polos generadores y atractores de carga en la ZMVM .. ... ... .. .. 86 

1.2 FLUJOS DE CARGA EN LOS PRINCIPALES ACCESOS DE LA ZMVM ....... ..... . .... .. ..... .. ..... .. ....... 90 
1.3 PRINCIPALES CORREDORES DE TRANSPORTE DE CARGA ....... ... .. . ... .... .... ... ..... ... .... .. 94 

1.3. 1 Identificación de los principales corredores de carga .. . . .. .. .. . .. .. .. . . .. . . . . . . . . . . . ... ..... 95 
1.3.2 Características físicas y operativas de los corredores de carga .......... ...... ... .... ... ... .. .. 97 

1.4 ANÁLISIS ESPACIAL DEL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZMVM . .. .......... ..... ..... .. .. .... 99 
1.4.1 Área de estudio .. .. ...... . ....... .. ...... .. ........ .. ........ ....... ..... ...... .. ..... .. ... .. . .... .. 101 
1.4.2 Instalaciones de carga .... ... . .. ...... .. ... .. ....... .. .. .. ...... . .. .... . . .. . . ..... ......... . . ........ 102 
1.4.3 Tipo de nodo . .. . . . .. . .... .. ..... .. .. . ... . ......... .. .. .. . ... .. .... ... .. .. . .. . .... . 105 
1.4.4 Problemática ........... .. .. ...... .. ....... .... ... .. ........... .. ... ... . .......... ...... ..... .. .. . .... . .. . 108 
1.4.5 Volumen I Peso y Tipo de Vehículo de carga .. .. .. ........ .. .. .. ... ...... . .. . . . .. ......... . . .. . 110 
1.4. 6 Conclusiones del Análisis Espacial . . . . . . . . . . .. . . . . ....... .. ..... .. .... 114 

1.5 IDENTIFICACIÓN DE LOS PRINCIPALES SITIOS, TERMINALES Y CENTROS DE 
TRANSFERENCIA DE TRANSPCRTE DE CARGA ... . . .... .. .. ... .. .... ... ....... ...... ... .. ....... 115 

1. 5. 1 Terminal Central de Carga Oriente (TCCO)...... ... . . .. .. . .. . . .. . .. .. ...... .. .. ... ....... .. 115 
1. 5. 2 Central de Abasto... . . 119 
1. 5. 3 Terminal Ferroviaria del Valle de México (Pantaco) . . . 123 

1.5. 3. 1 Antecedentes . . . .. ... . ... .. . ... .. ... ..... .... ... . ... .. .. .. . 123 
1.5.3.2 Localización ....... ...... ..... . .... .. . .. 124 
1.5.3.3 Instalaciones... . . . ... ........ .. 125 
1.5.3.4 Movimiento de carga. .. . .... 125 

CAPÍTULO 4 ... .... .. ..... ... ... ..... .. .......... .. ....... ... ... .... .. .......... .. ........ .. ...... .... ..... ... ... ...... .. ........ .. .... .......... .. .......... .. .. 129 

METODOLOGÍA PARA DETERMINAR LA UBICACIÓN DE SLP EN LA ZMVM ..... ......... ........ ............ 129 

11 ANÁLISIS DE VARIABLES .. . . . . . . . . . . . .......... .. .... .... 129 
1.1 1 Caracteristic:is demográficas. . . . . 130 
1.1.2 Ac1ividéc.les ecor.órnices (Usos de sueio) 136 
1.1.3 Accesos carrei~ros y c:crredores Cíe carga 1 8 

1.1.3.1 Accesos carreteros . .. .. .. . .. .. .. .. .... .. .... .. . . .... 138 
1.1 .3.2 Corredores de Carga. . ..... . 141 

1.1.4 Polos económicos ...... ..... ... ... .. . .... .... ... .... . . 143 
1. 1. 5 Integración de resultados .... . ... . 146 

12 CRITERIOS BÁSICOS .. ....... .... ..... .... ......... .. .. .. . .. . .. . ... . . .. .. . ... ....... .... .. 149 
1.2.1 Critenos básicos de macro - localización.. .. . .... 149 
1.2. 2 Zonas potenciales para la implementación de los soportes CSTyL. SLCP, CIM y PL T ... . 152 
1.2 3 Zonas potenciales para la implementación de los soportes ZAL y mPLU ... .. 163 

1.2.3.1 Zona de Activ idades Logísticas (ZAL) ... . . . .... . .. .. . .... ....... ... .... . .. ... . .. ...... . ... . .. 163 
1.2.3.2 Microplataforma Logística Urbana (mPLU) ... . .. .. 168 

1.2.4 Criterios básicos de micro - localización .... ... . ... .. .. .... ... .. . . .... . 169 
1.2.4.1 
1.2.4.2 

Terreno .. 
Uso de suelo del terreo y del área aledaña .. 

... 169 
. . .. .. .. ... 170 



ÍNDICE 

1.2.4.3 Accesibilidad y conectividad ....... ... . 171 
1.2.4.4 Normatividad .... . . ..... ..... . ... .. .. .. .. . ... ... ..... . 172 
1.2.4.5 Otros factores ... . .............. .. .... .. .. ... .... ... ... .. . ............ .. . . ... .. . 173 

1.3 DECISIONES MUL TICRITERIO .... .. .. .. ... .... .. . .... .. . .. ... .. .......... ... .. ... .. . .. ... .. . . .. . .. . . ..... 17 4 
1.3.1 Introducción.. ..... ........... ................ ..... ......... .. ..... . .... 174 
1. 3. 2 Relaciones binarias ..... .. .... ..... ...... ...... .... .... .... .. .. . .. . .. . . . .... ....... 175 

1.3.2.1 Definiciones .. . .. ..... ... ... .... ..... ..... .. .. ..... . .... ....... . ......... 175 
1.3.2.2 Propiedades bilsicas de las relaciones binarias . . . . . . . . ........... . ........ 176 
1.3.2.3 Ordenamientos asociados a relaciones binarias .... ... . . . .. ... . ... ..... .. .. 176 

1. 3. 3 Expresiones de preferencias del decisor . . . . . . .. . . .. . . . . .. .. . . . . . ... .. .. .... ... .... .. 177 
1. 3.4 Enfoques en decisiones multicriterio .. . ....... 177 

1.3.4.1 T eoria de la utilidad multiatributo (Multiple Attribute Utility Theory , MAUT). . .. ... ... ..... . ... ..... 178 
1.3.4.2 Método de sobreclasificación (Méthodes de surclassement) .. .. . . ... .... 178 
1.3.4.3 Métodos interactivos (Méthodes in teractives) . . . . ... ... .. .. .. . . ..... 180 

1. 3. 5 Método ELECTRE IV ... ...... .... ....... ...... . .. .. . .. .. ... .. . .... .. .. . .. . ... ... .. .. . ... .. 180 
1.3.6 Aplicación del método ELECTRE IV .. .. ....... ... .. .. .. .............. .... .... .. .... . ...... .. .. ...... ... .. ....... 182 

1.3.6.1 Criterios generales ....... .. . . . . . . . .. .. ... . . . . . ... .. . .. . . . .. .. .. . . . .. . . . .. . .... .. 183 
1.3.6.2 Criterios de accesibilidad ...... . 185 
1.3.6.3 Criterios de conectividad .. . .. ..... .. .. ... .... . .. . .... . ....... .. . . ..... 186 
1.3.6.4 Criterios de normatividad y otros. . ... . .. .. .. ........ .... .... . 187 

1.4 CONCLUSIONES DEL CAPÍTULO........ .. .. . . .... .. .. .. ... .. ........ .. ... . . .. . . .. . .. . .. .. .. . . .... 189 

CAPÍTULO 5 ................................................................................................................................... .. .... ... ............. 191 

1 CASO DE ESTUDIO ......................................................................................... ......................................... .. 191 

1.1 IDENTIFICACIÓN DE LA PROBLEMÁTICA Y DETERMINACIÓN DEL SLP MÁS ADEC UADO ...... 192 
1. 1. 1 ¿Por qué el Centro Histórico? . ..... ....... .... .... ......... ........ ...... .. ..... ....... .... ............ ... ................. 192 
1.1.2 ¿Porqué una Micro Plataforma Urbana (mPLU)? ...... .... .. .... .. .... .... ... .. ..... .. 193 

1.2 ANÁLISIS DEL ÁREA DE ESTUDIO .... .. ... .. ......... ... ... ... .. ........... .. .. .. ... . ... ... . . . ..... 194 
1. 2. 1 Características socio - económicas del CHCM .. . . . . .. . . . .. . . . . . .. .. .. . . ... .. . 194 
1.2 2 Usos de suelo. . .............. . .. .... .. ... .... . .. .... 200 
1.2.3 Análisis espacial del transporte de carga en el CHCM .. .... . .... .. ..... . 200 
1.2.4 Infraestructura Vial del CHCM ... .. . .. ... . . .... .. ...... .. ....... ....... .. 203 

1.2.4.1 Características generales de la red ... .... .. ...... .. ............ .. .. 205 
13 DETERMINACIÓN DE LOS SITIOS CANDI DA TOS . ...... ........................ ....... ....... .. .... .... . .... 209 
1.4 DETERMINACIÓN DE LOS CRITERIOS BÁSICOS DE MICRO LOCALIZACIÓN. . . ... 211 

1.4 .1 Visita de campo y determinación de los criterios de micro localización definitivos .. 21 4 
1.5 EVALUACIÓN DE SITIOS CANDIDATOS ... ... .. ...... ..... 215 

1.5.1 Área de servicio... . ... ........... .. ...... ...... .. ..... .. ... ..... . . . . .. .. . .... . 216 
1 5. 2 Obtención de distancias y tiempos de recorrido. . . . .. ... . . . . .. .. . .. ....... . 217 
1.5.3 Tipo de vialidades y número de alternativas de conexión ........... .. .. . ...... 221 
1.5.4 Uso actual del terreno ... 222 

1.6 RESULTADOS DE LA EVAL.UACIÓN DE CADA SITIO CM~ DI DATO Y GENERACIÓN DE LA MATRlZ 
DE 1MPACTO 222 

1.7 APLICACIÓN DEL MÉTODO ELE CTRE IV ... ....... ....... ........ ..... .. . 
1.7. 1 Sobreclasificación y comparación de opciones.. . . ...... .. . ... . . . . .. 
11 2 Ordenamientos.. . ... .. . 

1.8 RESULTADOS... . . .. .... . ... .... .. ........ . .... . .. . 

. .. . 226 
226 

. ... ..... 228 
···· ··· 233 

CONCLUSIONES ...... .. .. ... .......................... .... .... .. .... ............. .. .. ...... ......................... .... .. ..... ..... ....... .. ... .. ..... .. ... 236 

REFERENCIAS .......... ....... ..................... .. .......... .. ..... .................... ...... ... .. ... ... ... ............. ............ .. ........ ............ 241 



ÍNDICE 

ANEXO A ... ....... .... ....... ... ..... .... .. ... .. ..... ..... ........ ... .... .. ....... .. ....... .......... ........... .. .... ..... .. ... .... ... ...... ... .. ...... .. .. .... ....... A 1 

A.1 RESULTADOSDELANÁLISISECONÓMICODELAZMVM .. . ... ... .. .. .A1 
A.2 MAPAS OBTENIDOS A PARTIR DEL ANÁLISIS ECONÓMICO DE LA ZMVM .. . .... .......... . A 4 

ANEXO 8 .................... ....... .. .... ............. ..................... ..... .................. .... ..... .... ............ .... ... ....... .. ...... ...... .. .... .. ...... .. 8 1 

8. 1 RESULTADOS DEL ANÁLISIS PARA POLOS ECONÓMICOS DE GIRO INDUTRIAL. . . . . . . ... 8 1 
8.2 RESULTADOS DEL ANÁLISIS PARA POLOS ECONÓMICOS DE GIRO INDUTRIAL Y COMERCIAL . . .. .... .. B 3 

ANEXO C ........ ...... .... .. ... .. .. ........ .......... .................. ..... .. ..... ..... ...................... ... .. ... ... ..................... ......................... C 1 

C. ANEXO FOTOGRÁFICO DE LOS SITIOS CANDIDATOS. . .. . . .. ... ...... .. .. . . . .. .. . ... C 1 



INTRODUCCIÓN 

INTRODUCCIÓN 

Cuando pienso en la Ciudad de México me vienen a la mente un sinfín de sentimientos 
encontrados, ya que esta ciudad, de la cual soy originario, guarda en sí la gran mayoría de mis 
recuerdos de vida; aquí tengo a mis amigos, mi familia , mis orígenes, por lo que no resulta extraño 
cuando afirmo que para mí este lugar es por mucho mi hogar, lo que conlleva a una maraña de 
sentimentalismos propios de una persona que se considera hogareño. 

Pero a la par de estas agradables y sentimentales palabras acerca de nuestra Ciudad de 
México, me vienen a la mente otras palabras: caos y anarquía, son estas palabras las que 
engloban a grandes rasgos lo que ha sido el desenfrenado crecimiento de la ciudad , misma que 
para estos principios de siglo ha pasado de ser la simple "Ciudad de México" a "Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México" y ahora "Zona Metropolitana del Valle de México", que 
representa una urbe que no sólo abarca el terri torio del Distrito Federal sino que también parte del 
Estado de México y ¿por qué no? de Hidalgo. Entonces es cuando toda mi idea romántica de "mi 
ciudad" se convierte en un continuo barullo de vehículos atrapados en el tráfico, de barrios cuya 
esencia es el desorden y la falta de organización; imágenes de casas humildes construidas en 
medio de zonas no aptas o con usos de suelo restringidos y que a la larga se multiplican 
generando nuevas colonias cuyas necesidades de servicios básicos son satisfechos 1:le manera 
espontánea por alguna decisión política, cuyo objetivo está lejos de buscar una solución adecuada 
a los problemas generados por estos asentamientos irregulares. 

Estas problemáticas y otras más han hecho que la calidad de vida en esta gran urbe se vea 
deteriorada llegando a límites inaceptables. que apenas son tolerados por un estilo de vida que 
hemos tenido que aprender y que factores como la centralización económica , política y cu ltural del 
pa!S han sustentado y fomentado hasta ahora. 

No es raro entonces que frente a este conjunto de realidades y vivencias cotid ianas surjan 
una serie de cuestionamientos relacionados con el futuro de esta gran ciudad , porque una cosa es 
clara, la ciudad seguirá creciendo, proceso que al menos al mediano plazo parece irreversible y si 
la si tuación continúa como hasta nuestros días, la imagen que me viene a la mente de nuestra 
ciudad en las próximas décadas se aleja por mucho a mi idea de hogar. 

En es:os pocos párrafos he querido plasmar mi propia y angustiante preocupación por el 
futuro de esta ciudad, preocupación que me llevó, paralelamente a mis estudios de ma.estría, a 
in t ·esarme por el tema del transporte de carga , cuyo impacto en la dinámica y la movilidad 
m (íOpolitana es por más relevante . 

Conjuntamente a esta primera idea fueron viniendo otras, porque el estudiar ún icamente de 
transporte de carga en la ZMVM resul tó aún más complejo que conocer las problemáticas en la 
di:: "ibución de mercancías o las prácticas para la gestión de la demanda y de los flujos, sino que 
tan ,bién me encontré con temas desconocidos para mi, pero que resu ltaron piezas sumamente 
importantes para entender la situación actual de la ZMVM y en específico de varios aspectos 
relacionados con el transporte de carga . Así que teorías como las re lacionadas con los procesos 
de urbanización y movilidad territorial , me permitieron entender los patrones de crecimiento y 
desarrollo urbano en la ZMVM y me llevaron a escribir un capítu lo 2 mucho más exhaustivo de lo 
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que en un principio había contemplado, pero sobre todo me llevaron a entender la importancia del 
conocimiento de otras áreas, ya que la solución a un problema puntual no sólo incide en dicho 
problema sino que además tiene un impacto en el entorno, cuyo desconocimiento o mera 
ignorancia puede generar otras problemáticas o agravar las existentes en otros ámbitos; e ahí la 
importancia del trabajo multidisciplinario. 

Una vez explicadas, en términos generales, las principales razones por las cuales he 
decidido tomar el tema del transporte de carga como base para mi proyecto de tesis, quisiera 
entrar en tema. 

1 OBJETIVOS 

El objetivo general de esta tesis es el de generar una metodología que proporcione los 
elementos necesarios para determinar la ubicación más adecuada de Soportes Logísticos de 
Plataforma (SLP) en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), con la finalidad de 
impulsar un ordenamiento territorial logístico que mejore la gestión de la demanda y de los flujos , 
reduciendo los costos logísticos en la distribución metropolitana de mercancías, así como sus 
impactos sociales y ambientales adversos. 

Tomando como base dicho objetivo general, se definen los siguientes objetivos particulares: 

a) Identificar el papel de los SLP en el ordenamiento territorial logístico y las prácticas de 
distribución fís ica centralizada de la ZMVM. 

b) Conocer las características principales de los diferentes tipos de SLP. 

c) Utilizando como base Sistemas de Información Geográfica, realizar: 

1. Un análisis espacial de la ZMVM que permita identificar puntos clave con relación a 
sus tendencias de crecimiento poblacional y usos de suelo . 

ii . Un análisis territorial del transporte de carga en la ZM VM que permita visualizar su 
situación actual. 

d) Relacionar e integrar la in formación obtenida en los puntos anteriores, con e! objetivo de 
sentar las bases para el desarrollo de una metodolog ía que permita determinar la mejor 
ubicación de SLP en la ZMVM. Dicha metodología comprende los siguientes aspectos: 

1. Con base en Sistemas de Información Geográfica, identificar las áreas re levantes de la 
ZMVM en donde es conveniente impulsar el desarrollo de SLP (macro localización). 

11. Establecer los criterios básicos que definan la ubicación de los SLP centro de dichas 
áreas (micro localización). 

iii. Establecer la metodología más adecuada de toma de decisiones para determinar la 
ubicación de cada tipo de SLP en las áreas relevantes de la ZMVM. 
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e) Desarrollar un caso de estudio, donde se aplique la metodología desarrollada en los puntos 
anteriores. 

2 DESARROLLO 

Tomando en cuenta los objetivos defin idos anteriormente , los temas desarrollados en cada 
capítulo son los siguientes: 

En el capítulo 1: Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) , se establecen las bases teóricas 
que justifican la implementación de SLP como un medio para mejorar la gestión de la demanda y 
de flujos , así como los procesos logísticos en la distribución metropolitana de mercancías; 
asimismo se presenta la tipología de los distintos SLP, incluyendo sus características físicas y 
operativas. En términos generales los temas tratados en este capí tulo son los siguientes: 

• Descripción de las prácticas para la gestión de la demanda y de los flujos: 

o Prácticas tradicionales de distribución física , denominadas "no centralizadas" o por 
"cabotaje", sus implicaciones logísticas, las problemáticas que generan y sus impactos 
en la movilidad metropolitana. 

o Distribución física central izada , práctica que, bajo un esquema de operación 
denominado "cross-docking" o cruce de andén, representa una alternativa viable a las 
prácticas trad iciona es de distribución física. 

o Ordenamiento territorial logístico, el cual propone un ordenamiento territorial con una 
perspectiva logística que induzca a costos logísticos menores, asignando tipos de usos 
de suelo y regu lando los flujos derivados de las interacciones entre las actividades 
soportadas y/o conten idas por unidades territoriales . 

• Se realiza una descripción detallada de los distintos Soportes Logísticos de Plataforma, los 
cuales son vistos como un instrumento que impulsa el desarrollo de un ordenamiento 
territorial logístico bajo el esquema de la distribución física central izada. 

En el capítulo 2: Análisis territorial de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). se 
presenta un ana1is1s detallado de la ZMVM relacionado co sus tendencias de demográficas y 
usos suelo. Para lo cu al y con base en Sistemas de Información Geográfica se desarrol laron los 
siguientes temas: 

• Análisis de las tendencias demográficas de la ZMVM. Dicho anál isis incluye una explicaci · n 
general del crecimiento de la Ciudad de México desde pri ncipio del siglo pasado hasta 
nuestras fechas, para le cual se tomaron e. cuenta teorías de estructura urbana así como 
de los procesos de urbanización y movilid ad territorial. Con se en lo anterior. se presenta 
una descripción más detallada del comportamiento demográfico de la ZM VM entre 1970 y 
1990, así como un análisis espacial de las tendencias demográficas entre 1990 y el 2000 y 
un pronóstico poblacional para el 2006 y el 201 O. 
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• En la segunda parte del capítulo se realiza un análisis económico de la ZMVM , utilizando la 
información proporcionada por el Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática 
(INEGI) en la Consulta de Información Económica Nacional 1994 (CIEN 94) ; se elaboró un 
análisis espacial de la ZMVM con el objetivo de identificar zonas con actividades 
económicas similares y, en una segunda instancia, relacionarlas con los usos de suelo 
existentes. 

En ambos casos fueron analizados planes y programas relacionados con el tema , tales 
como el Programa de Ordenación de la ZMVM (2000) y el Programa Delegacional de Desarrollo 
Urbano (1996) del Distrito Federal. 

En el capítulo 3: El transporte de carga en la ZMVM, se analiza la situación actual del 
transporte de carga en la ZMVM, para lo cual realiza un análisis territorial , utilizando Sistemas de 
Información Geográfica, donde se vinculan aspectos de ínfraestructura, condiciones específicas 
del transporte de carga , así como estudios relacionados con el tema. Para tal efecto el capítulo se 
divide en las siguientes secciones: 

• Polos generadores y atractores de carga. 
• Flujos de carga en los principales accesos carreteros. 
• Corredores de carga. 
• Análisis espacial del transporte de carga. 
• Identificación de los principales sitios, terminales y centros de transferencia de carga en el 

territorio. 

El capítu lo 4: Desarrollo de la metodología para determ inar la ubicación de SLP en la 
ZMVM, se divide en tres partes: 

• Una primera parte, en donde se realiza un análisis espacial , con base en Sistemas de 
Información Geográfica, para determinar la relevancia que tiene cada entidad de la ZMVM 
en función de las características particulares de las variables relacionadas con tendencias 
demográficas, usos de suelo, accesos carreteros, corredores de carga y polos económicos, 
vistas en los puntos anteriores. 

• En la segunda parte se e~tablecen os e 1terios b:3sicos de local ización tanto a nivel macrc 
como a 11 ivE:I m;cro. Paía el caso de los criterios básicos de macro locai1zación, éstos se 
definen al relacionar los resu ltados obtenidos en la primera parte del capítulo con las 
características operativas de cada SLP, con lo cual, uli :izando Sistemas de Información 
Geográfica, es posible determ inar las zonas potenciales para su implementación . En el 
segundo caso, el objetivo de los cri terios básicos de micro localización es definir 
condiciones específicas de localización que proporcionen los elemen os necesarios para 
determinar los sitios adecuados dentro de las zonas potenciales para el desarrollo de cada 
soporte. Los criterios básicos de micro local ización toman en cuenta los siguientes factores: 
terreno, uso de suelo del terreno y del área aledaña, accesibilidad, conectividad , 
normatividad y otros. 
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• En la tercera parte del capítulo se desarrollan las bases teóricas relacionadas con la toma 
de decisiones multicriterio, enfocándose principalmente al método de sobreclasificación 
"ELECTRE IV", con el objetivo de aplicar dicho método a los criterios de micro localización 
definidos en la segunda parte del capítulo. 

En el capítulo 5 se presenta el estudio de caso: "La implementación de una mPLU en el 
Centro Histórico de la Ciudad de México (CHCM)", en donde es aplicada la metodología 
desarrollada en capítulos anteriores. 

Finalmente se presentan las conclusiones, en donde se hace una recapitulación de los 
diferentes análisis que fueron realizados a lo largo de la tesis ; asimismo se presentan los pasos de 
la metodología propuesta para determinar la mejor ubicación de cada tipo de SLP en la ZMVM, así 
como algunas refiexiones relacionadas con el desarrollo de este trabajo de tesis. 

Asimismo, como complemento se incluyen tres anexos: 

• En el Anexo A se presenta un panorama general de la distribución de actividades 
económicas dentro de la ZMVM, con el fin de sentar las bases para la identificación de los 
usos de suelo existentes en la misma. 

• En el Anexo B se presentan los resultados obtenidos del análisis utilizado para clasificar 
cada Delegación y Municipio Metropolitano de la ZMVM , tomando en cuenta únicamente los 
polos económicos relacionados con la industria y el comercio. 

• En el Anexo C se presentan diversas fotografías de la mayoría de los sitios candidatos para 
la ubicación de una mPLU en el CHCM, tomadas durante la visita de campo. 
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CAPÍTULO l. Soportes Logisticos de Plataforma (SLP) 

CAPÍTULO 1 

1 SOPORTES LOGÍSTICOS DE PLATAFORMA (SLP) 

En la primera parte de este capítulo se hace una descripción de las prácticas para la gestión 
de la demanda y de los flujos . En un primer punto se explican las prácticas tradicionales de 
distribución que actualmente se implementan en la ZMVM, denominadas no centralizada o por 
"cabotaje", las problemáticas que generan y sus impactos adversos dentro de la metrópolis. En un 
segundo punto se presenta, como una alternativa viable a las prácticas tradicionales de 
distribución, la distribución física centralizada, que logra ventajas considerables dentro de la 
gestión de flujos . 

Asimismo se describe, en término generales, el ordenamiento territorial logístico, el cual es un 
factor clave para la competitividad locacional así como para la mejora en la gestión de los flujos 
dentro de la ZMVM ya que induce a costos logísticos menores y modifica las condiciones del 
espacio. 

En la segunda parte, se presentan la tipología y las características generales de los distintos 
Soportes Logísticos de Plataforma (SLP), los que son un instrumento que permite el desarrollo de 
un ordenamiento territorial logístico bajo el modelo de distribución física centralizada, lo cual hace 
más eficiente la gestión de flujos, así como los procesos logísticos en la distribución metropolitana 
de mercancías. 

1.1 PRÁCTICAS PARA LA GESTIÓN DE LA DEMANDA Y DE LOS FLUJOS 

En la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) existen una serie de problemáticas 
entorno al transporte de carga que agudizan más sus problemas actuales, mismos que son 
resultado de una creciente demanda de servicios e infraestructura exigida por una metrópoli que 
alberga 17.7 millones de habitantes y que genera cerca del 31 % del PIB nacional. Dichas 
problemáticas se relacionan principalmente con los siguien es ~1 n tos : 

• Deficiencias en la gestión de la demanda. 
• Deficiencias en la gestión de los flu jos de mercancías . 
• .A,umento en los costos log ísticos. 
• Impactos sociales y ambientales adversos. 

Estas problemáticas tienen su origen principalmente en dos aspectos. el primero está ligado 
con la falta de un ordenamiento territorial que considere al transporte de carga como un elemento 
clave en la funcionalidad de la ZMVM ; el segundo aspe to está relacionado con la inefic iencia de 
1as prácticas tradicionales de distribución física que operan actualmente. 

Atendiendo a las problemáticas expuestas anteriormente, se han buscado diversas 
alternativas que proporcionen una solución viable , tales como el ordenamiento te rritoria l logístico y 
el modelo de distribución física "central izado", mismos que representan una reducción en los 
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costos logísticos y ventajas considerables dentro de la gestión de la demanda y de los flujos de 
mercancías. 

En el caso del modelo de distribución física "centralizado", su implementación permite la 
reducción del número de vehícu los de grandes dimensiones y tonelaje , la disminución de la 
congestión local de la vialidad , así como el incremento de la confiabilidad en las oportunidades de 
tiempo y de lugar para las entregas. 

Por otro lado, el ordenamiento territorial logístico combina instrumentos para la asignación 
de usos de suelo, delimitando zonas dentro del territorio según las actividades socioeconómicas 
que soportan · y regulando los flujos derivados de las interacciones entre dichas zonas. Esto 
modifica las condiciones del espacio en las áreas metropolitanas, permitiendo la reducción de los 
costos logísticos, así como la maximización en la utilización de la capacidad instalada en 
infraestructura y el fortalecimiento de la producción de servicios de transporte y logística. 

Agrupando los conceptos anteriores, surge un instrumento que combina tanto el 
ordenamiento territorial logístico metropolitano como la distribución física "centralizada". Dicho 
instrumento son los Soportes Logísticos de Plataforma (SLP), definidos como áreas destinadas a 
la realización de actividades logísticas y que dadas sus características operativas permiten el 
mejoramiento de la gestión de la demanda y de los flujos de mercancías. 

En la primera parte de este capí tulo se darán las características generales de ambos 
modelos de distribución con la finalidad de indicar sus principales dife rencias , así como mostrar 
las claras ventajas que tiene la utilización del modelo centralizado sobre el modelo clásico de 
distribución. Posteriormente se darán algunos conceptos relacionados con el ordenamiento 
terri torial logístico basado en el establecimiento de SLP, tomando en consideración tanto su 
clasificación como sus principales características operativas y físicas (infraestructu ra ). 

1. 1.1 Prácticas tradicionales de distribución (no centralizada o de 
"cabotaje") 

1 Fuente: Antún . Juan Pablo, 1997. 

-· . . ... 
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Figura 1.1.1 Modelo tradicional de distribución física urbana 1 
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PROBLEMÁTICAS 

• 
• Se generan grandes colas de espera en las áreas de 
recepción debido a la insuficiencia de los andenes de carga y 
descarga. 
• Se incrementa la congestión local de la vialidad urbana dentro 
de la micro región en los puntos de entrega. 

• Se realizan una gran cantidad de movimientos en vacío, ya 
que las unidades viajan mayores distancias en estas 
circunstancias. 
• Se realizan rutas largas y de tiempo prolongado de manejo. 
• Se utilizan unidades de carga grandes. 

CAPÍTULO l. Soportes Logisticos de Plataforma (SLP) 

IMPACTOS 

• Mayor consumo de energia. 
•Incremento en las emisiones. 
• Saturación de Zonas. 
•Bloqueo de vialidades. 

•Desperdicios de la capacidad . 
•Mayores recorridos. 
•Cansancio en los operadores. 
•Se exponen los vehiculos a ciclos de trabajo intensos. 
• Mayores gastos. 
• Mayores espacios de maniobra. 

Tabla 1.1 .1 Problemáticas del modelo tradicional de distribución fisica. 2 

El modelo tradicional de distribución física de mercancías en áreas metropolitanas es el 
"no centralizado" o "por cabotaje" y consiste en entregar los productos a cada uno de los puntos 
de consumo (comercializador final) , independientemente del punto de producción (Figura 1.1.1 ). 

Este esquema presenta una serie de complicaciones, mismas que se han convertido en 
puntos críticos debido a que las características de las áreas metropolitanas se han hecho cada 
vez más complejas y las prácticas empresariales se han ido transformando con el tiempo. En la 
Tabla 1.1.1 se muestran algunas de las problemáticas que surgen por la utilización de este modelo 
de distribución física. 

1. 1.2 Dis tribución física centralizada 

El modelo de distribución física urbana "central izada" se basa en la real ización de una 
consolidación de la carga tomando en cuenta el destino fina l. Este nuevo modelo de distribución 
física utiliza un esquema de operación denominado "cross-docking" o cruce de andén (Figura 
1.1.2), en el que las unidades de carga que llegan con una lógica de proveedor se transforman en 
unidades de carga de salida con una lógica de distribuidor, esto sucede cuando los diferentes 
proveedores entregan su producto o los pedidos procesados en una plataforma de distribución, 
donde al ser recibidos son clasificados y consolidados según sus destinos. 

i Fuente: Ídem 
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Figura 1. 1.2 Modelo de distribución física "centralizada" con base en "Cross-docking".3 
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El modelo de distribución física "centralizado", permite acceder a un gran número de 
beneficios que impactan positivamente tanto en la economía interna de las empresas como en el 
funcionamiento de las ciudades, ya que implica una reducción en el número de vehículos 
necesarios para entregar el mismo volumen de carga , disminuyendo a su vez la congestión local 
de la vialidad y los recorridos totales; asimismo existe mayor confiabilidad en las oportunidades de 
tiempo y de lugar para las entregas y dismin uye el costo unitario del flete por reducción de 
movimientos en vacío. 

1. 1.3 Ordenamiento territorial logístico 

Un ordenamiento territorial que combina instrumentos para asignar los tipos de usos de 
suelo y regular los flujos derivados de las interacciones entre las actividades soportadas y/o 
conten idas por unidades territoriales, denominadas Unidades Espaciales Diferenciadas (UED), 
necesariamente contempla una dimensión logística (Figura 1. 1.3)4 . 

Es claro que en la actual idad los procesos logísticos han adquirido mayor importancia 
dentro de las empresas, siendo un factor clave para la eficiencia de su cadena de suministro y 
sobre todo en su capacid ad de respuesta al consumidor. Es por ello que un territorio ordenado con 
una perspectiva logística que induzca a costos logísticos menores, modificando las condiciones 
del espacio, se convierte en un factor clave para la competitividad locacional, así como la gestión 
de flu jos de transporte sobre un IJED, ya que genera valor agregado en el proceso log ístico. 

i Fuente: Ídem. 
' Hernández, Juan Carlos. 2001 
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Figura 1.1.3 Esquema de un ordenamiento territorial logístico. s 

Asimismo, las estrategias y perspectivas para el desarrollo de un ordenamiento territorial 
logístico implican la formulación de escenarios de uso de suelo para la producción de servicios de 
transporte y logística, así como una integración de estos escenarios a programas de mediano y 
largo plazo sobre construcción de nueva infraestructura de transporte , como serían nuevas 
terminales, proyectos de autopistas de altas especificaciones y nuevas autopistas interurbanas de 
penetración a la metrópolis. La integración de dichos escenarios a los distintos programas de 
desarrollo urbano metropolitanos proporcionará criterios de decisión fundamentales en la 
planeación y control del crecimiento de la ZMVM. 

Por otro lado, un ordenamiento territorial logístico permiti rá fortalecer la producción de 
servicios de transporte y log ística , basándolo en los demandados por las actividades 
soci0económicas metropolitanas, así como una maximización en la utilización de la capacidad 
insh ada en infraestructura de transporte modal , para lograr una transformación en eslabones de 
sistemas integrados intermodales. 

1.2 LOS SLP: UN MEDIO PARA EL MEJORAMIENTO DE LA GESTIÓN DE 
FLUJOS 

Como se ha mencionado a lo largo de este capitulo, el buscar un ordenamiento territoria l 
logíst:co bajo el modelo de distribución física centralizada es fundamental para el mejoramiento de 
la gestión de flujos y para eficientar los procesos logísticos en la distribución metropolitana de 
mercancías. 

Uno de los instrumentos más eficientes que permiten un ordenamiento territorial logístico 
met'cJpolitano son los SLP, los cuales se definen de manera general como áreas destinadas a la 
rea i¡zación de actividades logísticas , re lacionadas con las actividades industriales. de transporte, 
de distribución comerci al y activid ades vinculadas con el desarrollo inmobiliario. Dentro de los 
beneficios que resultan al establecer un SLP en una metrópoli se encuentran 

s Fuente Ídem. 
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a) Una redistribución de los flujos de mercancías, de forma tal que ayuden a mejorar su 
gestión. 

b) Una disminución en los flujos , lo que permite aliviar el congestionamiento en la 
infraestructura vial. 

Los SLP representan puntos de "ruptura de tracción" (cambio de unidad de transporte) o de 
"ruptura de carga" (consolidación o desconsolidación de carga), los cuales pueden aprovecharse 
para real izar actividades conexas al transporte, incorporando valor agregado a las mercancías. 

Un SLP es un proyecto de desarrollo inmobiliario, por lo que está vinculado con un 
programa de ordenamiento territorial logístico dentro de un área metropolitana, impactando directa 
e indirectamente sobre el sistema territorial. 

En cuanto a los impactos directos se encuentran la ocupación del suelo al desarrollarse 
sobre superficies en zonas próximas a núcleos importantes (en algunos casos con un valor 
considerable), lo que puede originar, en caso de no estar correctamente ubicada, un efecto 
barrera. Asimismo, otro impacto importante es el relativo a los efectos ambientales, tales como 
ruido es su entorno y ciertos niveles de contaminación . Por otro lado los impactos indirectos de los 
SLP se refieren a los siguientes puntosG: 

a) Variación en los usos de suelo. Existen dos tipos de variaciones, una de ellas es la que 
se origina por el traslado de determinadas actividades relacionadas con el transporte y la 
distribución, las cuales antes estaban ubicadas en el interior del núcleo de población 
próximo o en otras zonas y ahora da lugar a la liberación de terrenos que pueden tener un 
gran valor. La otra variación es la originada sobre los posibles usos de suelo de las zonas 
colindantes al SLP y que se ven afectadas por las actividades del mismo; un ejemplo lo 
podemos observar cuando ei establecimiento de un SLP impide el uso residencial del suelo 
en las zonas colindantes, mientras que facilita la utilización de un uso industrial. 

b) Economías de aglomeración. La presencia de SLP puede producir economías de 
aglomeración, ya que hace interesante la ubicación en sus proximidades de actividades 
industriales , de almacenaje, etc., teniendo relación directa o indirecta con las actividades del 
mismo. Este fenómeno produce una variación en el precio del suelo (positivamente o 
negativamente) que puede llegar a ser importante. 

e) Efectos medioambientales. /""! evitar o dismirr ir la circu idción de vehículos de alto ionela.ie 
or zonas urbanas se logra también ia disminución en el impacto que esta circulación 

origina sobre los distintos factores ambientales. 

d) Efecto redistributivo de renta . Los SLP concentran en su interior distintos puestos de 
trabajo que antes se encontraban dispersos convirtiéndos~ en centros de trabajo que 
pueden alcanzar gran importancia. 

• Fuente idem. 
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1.3 TIPOLOGÍA DE LOS SLP 

1.3.1 Generalidades 

A lo largo de los últimos años se ha desarrollado una gran variedad de SLP, mismos que 
además de tener características particulares proporcionan diferentes tipos de servicios. Esta gran 
variedad de SLP presenta una dificultad en la visualización de sus diferencias, por lo que es 
necesario definir una agrupación que muestre de forma simple las características más 
significativas de cada tipo. Esta agrupación , basada en los SLP más representativos alrededor del 
mundo, está conformada de la siguiente forma: 

• Zona de Actividades Logísticas (ZAL) (Antún, JP; Toledo, I; Mallorquín , M; 1997) 

• Centro Integrado de Mercancías (CIM) (Colomer, J;1998) 

• Centro de Servicios de Transporte y Logística (CSTyL) (Antún , JP; 1998) 

• Plataforma Logística de Interfase de Transporte foráneo/ local modal y/o intermodal 
(PL T) (Antún , JP; Toledo, I; Mallorquín, M; 1997) 

• Soporte Logístico Corporativo de Plataforma (SLCP) (Antún , JP; Toledo, I; Mallorquín, 
M; 1997) 

• Micro Plataforma Logística Urbana (mPLU) (Fornol ls . J; 1998) 

Exisren caracterís ticas de servicios, de operación y de infraestructura específicas para 
cada SLP que permiten anal izarlos y describirlos con mayor detalle, lo que proporciona elementos 
de diferenciación que serán uti lizados posteriormente. Dichas características son7: 

a) Tipo de Servicio de Transporte. Se refiere a qué servicio de transporte se desarrolla 
dentro de SLP, pudiendo ser "público" y/o "particular". 

b) Servicios/ Operaciones de Transporte y Logística. Este presenta la condición de 
existencia de los servicios de transporte y log ística , tales como: almacenaje, cross­
docking , transbordo de mercancías, intercambio modal. gestión de inventarios, etc. 

e) Servicios Complementarios . Este presenta la condición de existencia de !os servicios 
ad icionales que se prestan, tales como: centro de negocios, restaurantes, bancos, etc. 

Servicios de Información . Este presenta la cond ición de existencia de los servicios de 
información, tales : orno: páginas de Internet, centro de telecomunicaciones, etc. 

e) Modos de Transporte . Dentro de este punto se describe la participación de cada uno de 
los modos de transporte (Autotransporte , Ferrocarril, Aéreo y Mar·timo). 

- Fuente ldem. 
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CAPÍTULO l. Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) 

D Tipos de Tráfico . Se describe la situación de las mercancías manejadas, la cual puede 
ser nacional y/o internacional ; así como también el grado de participación de éstas. 

g) Inversión. En este aspecto se describe el tipo de inversión y sus esquemas de aplicación 
más frecuentes; pudiendo ser una inversión pública y/o privada. 

h) Agentes del Proyecto. Se muestran los agentes involucrados de manera general en el 
proyecto, como: gobiernos (federal/ central , provincial/ estatal y municipal/ 
ayuntamientos) , desarrolladores inmobiliarios, operadores logísticos, grandes 
productores, etc. 

i) Usuarios/ Clientes. Se presenta la condición de existencia de los usuarios en un SLP. 
Dentro de éstos se encuentran: operadores logísticos, empresas de distribución 
comercial, empresas transportistas, etc. 

j) Características del Terreno. Se describe de forma general el tipo de propiedad, la 
condición de enajenación, las regulaciones para el uso de suelo, el impacto del terreno 
dentro del proyecto financiero y las dimensiones promedio. 

k) Localización. Se describe la ubicación con respecto a una zona especifica, a otra 
instalación, a accesos viales o a vías de comunicación. 

1) SLP posibles de comprender. Se establecen los tipos de SLP que podrían estar 
comprendidos dentro del tipo en cuestión. 

m) Posibilidad de potenciarse a SLP. Se establecen a los tipos de SLP que podría 
potencializarse el tipo en cuestión . 

n) Infraestructura/ Instalaciones. Se describen las características de las naves y muelles; 
así como, la condición de existencia de los tipos de infraestructuras, tales como: 
terminales modales de transporte, almacenes en operación "inbond", centro de negocios, 
etc. 

o) Diseño Urbano. Se oesc:ibe de forma general las dimensiones de ias via !•déJj ';s 21 

disefiü d13 las supermanzanas, los accesos, los estac1onomientos y las zona:.; verc:e~. 

1.3.2 Definiciones y condiciones básicas para la operación de los SLP 

En términos generales, cada SLP define su función a partir de las diferentes actividades 
logísticas que precisan los sectores y/o los modos de transporte a los que se enfocan sus 
operaciones, sus requerimientos de infraestructura y las condiciones físicas de la zona. 

En la Tabla 1.3.1 se muestran las definiciones de cada SLP y se describen una serie de 
condiciones básicas relacionadas con su ubicación y los sectores que deben ser partícipes del 
mismo. 
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DEFINICIÓN 

Una ZAL es un SLP localizado en un nodo de 
transporte con infraestructura intermodal 
relevante. el cual debe tener características de 
·gateway" y "hub". 

CAPÍTULO l. Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) 

CONDICIONES BÁSICAS 

a) Su localización debe ser estratégica en términos de un ··gateway· 
y/o un "hub". 
b) La existencia de un embanderamiento por las autoridades 
centrales/ federales, estatales y municipales. 

c) La existencia de un impulso por parte de Operadores Logisticos 
lideres, los cuales tienen un papel de empresas anclas. 

d) La participación de desarrolladores inmobiliarios (municipales, 
bancos. etc .) 

a) Su localización debe ser estratégica en términos de accesibilidad 
Un CIM es un SLP orientado a la optimización de a las redes de autopistas y carreteras de altas especificaciones. 
la operación del autotransporte; en general es un 
instrumento para trasladar las terminales del 
autotransporte del tejido urbano hacia la periferia, 
donde exista un fácil acceso a la red de 
autopistas. 

El CSTyL es un SLP orientado al mejoramiento de 
:;!. la competitividad logística de un sector industrial , 
t; 
u facilitando el desempeño de los Operadores 

Logístico especializados. 

Una PL Tes un SLP que permite desconsolidar 
unidades de carga del transporte foráneo en 
unidades de carga del transporte local - urbano 
metropolitano; y viceversa al spoyar el proceso de 
alimentación de enlaces troncales a partir de la 
recolección de cargas en el medio urbano 
metropolitano. Además , se realizan las interfaces 
modales con carga unitarizada y la articulación 
de los niveles entre las redes troncales y 
alimentadoras. 

Un SLCP es un SLP que tiene instalaciones para 

b) Debe existir la participación e impulso por parte de la autoridad 
reQulatoria del autotransporte, así como: 
c) La participación de la comunidad local. 
d) La participación de empresas de autotransporte lideres. 
e) La participación de algún Operador Log ístico clave en paquetería 
industrial. 
a) Su localización debe ser estratégica en relación con las cadenas 
de suministro y de distribución de un sector industrial especifico. el 
cual sea de cierta relevancia en la zona. 

b) Debe existir la participación de un Operador Log ístico que tenga 
como clientes empresas del sector industrial especifico. así como: 

e) La participación de la comunidad local. 
d) La participación de una cámara yio asociación de industriales del 

sector industrial especifico. 

a) Su localización debe ser estratégica en relación con las interfaces 
entre los enlaces interurbanos y ias vialidades de acceso de 
penetración. 

b) Debe existir la participación e impulso por parte de la autoridad 
regulatoria del autotransporte. as1 como 

e) La participación del municipio 

d) La participación de empresas de autotransporte lideres. 

a) Su localización debe ser estratégica en relación con las áreas d · 
servicios logísticos de distribución física, estos mercado donde realiza su distribución de productos, asi como 

(.)a.. son establecidos por grandes empresas 
también con la accesibilidad de los centros de producción que 

ü'i industriales o de distribución comercial. Adem ás. 
alimentan al SLCP 1.equ1libPo entre de st1~os y origenes) 

es un territorio preparado para 111stalaciones 
...:.a_c_or_d_e_s_co_r_1 P_J_c_a_so_. __________ b) La part1c1pación de un desarrollador inmobiliario privado 

Una mPLU es un SLP que perrrnte realizar una 
distribución de productos terminados en una zona 
con vialidad de acceso restringido (horarios, 

~ tamaño de vehículos). Además. con este soporte 
se busca que la distribución de productos alcance 
un nivel óptimo de logística en flujos y en tipo de 
carga. 

a) Su localización debe ser estratégica en términos de su 
conectibilidad primaria dentro de la zona restrin gida, así como con la 

accesibilidad de l exterior a la zona restringida . 

b) La existencia de un fomento por parte de la autoridad local. 

e) La participación de algún Operador Log 1st1co especializado en 
distribución urbana y/o la unidad de negocio de una empresa 
productora de bienes de consumo masivo (fntu ras, refrescos . etc .' 

Tabla 1.3.1 Definiciones y condiciones básicas para cada SLP.5 

d Fuente. Elaboración propia con datos de Hemandez. Juan Carlos. 2001 
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CAPÍTULO l. Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) 

1.3.3 Características generales de los Soportes Logísticos de Plataforma 

Como se mencionó anteriormente, cada SLP tiene características específicas en cuanto a 
servicio, operación e infraestructura, dichas características están relacionadas directamente con 
su función particular. A continuación se presentan algunas de estas características. 

1.3.3.1 Tipo de Servicio de Transporte 

Cada uno de los SLP proporcionan serv1c1os públicos y ¡particulares, con la única 
diferencia en los SLCP que en ocasiones tienen la posibilidad de prestar servicio público local. 

1.3.3.2 Servicios! Operaciones de Transporte y Logística 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT 

DESCRIPTOR 

Almacenaje • • • • 
Cross-docking • • • • 

Transbordo de mercancías • • • • 
Consolidación y fraccionamieto de cargas • • • • 

Intercambio modal • 
Contratación de cargas • • 
Gestión de inventarios • • • • 

Almacenes de depósito bajo aduana/Zona Franca • • • • 
Preparación de pedidos y servicios de valor agregado • • • • 

Gestión de tráfico de distribución capilar en A.M. • • • 
Servicios para transporte internacional • • • 

Tabla 1.3.2 Servicios I Operaciones de transporte y log ística para cada SLP.9 

1.3.3.3 Servicios complementarios 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL -
DESCRIPTOR 

Centro de negocios • 
Reslauran!es ~ • .. 

Bancos .. .j. • 
Centros de acogida y servicios para tripulaciones y personal • 

Asistencia a vehículos de carga • • 
Estacionamiento de vehículos de carga • • 

Tabla 1.33 Servicios complementarios para cada SLP 10 

9 Fuente: Ídem 
'º Fuente: Ídem. 
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1.3.3.4 Servicios de información 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTr_L PLT SLPC mPLU 

DESCRIPTOR 

Páguinas de Internet con enlaces interiores y exteriores • • 
Centro de telecomunicaciones • • • 

Correos • • • 
Centro de documentación • 

Mensajería • • • 
Tabla 1.3.4 Servicios de información para cada SLP. 11 

1.3.3.5 Modos de Transporte 

a) ZAL. El modo de transporte con mayor participación es el autotransporte , 
conjuntamente con uno o más de los otros modos, como el ferroviario, el marítimo y/o el 
aéreo. 

b) C/M, CSTyL, y SLCP. Se desarrolla principalmente el autotransporte , pero podría existir 
una interacción con otro modo de transporte (ferroviario, marítimo y/o aéreo) . 

c) PL T. Se presentan por lo menos dos modos de transporte , ya sea el autotransporte, el 
ferroviario , el marítimo y/o el aéreo. 

d) mPLU. El modo de transporte con mayor participación es el autotransporte. 

1.3. 3. 6 Tipos de tráfico 

a) ZAL y SLCP. El tipo de tráfico puede ser Nacional e internacional, siendo de mayor 
participación el internacional al localizarse cerca de un puerto marítimo o aéreo. 

b) C/M y PL T. El tipo de tráfico puede ser Nacional e internacional , siendo de mayor 
participación el internacional debido a que normalmente se localiza cerca o dentro de un 
puerto marítimo, aéreo o una frontera 

c) CSTyL. El tipo de tráfico puede ser Nacional e Internacional. Generalmente , e ~1ene 
una mayor participación del nacional. 

d) mPLU. El tráfico es principalmente Nacional ya que las mercancías con origen in icial 
internacional que se manejan, se internaron al país en algún otro SLP por lo que se 
considera tráfico nacional. 

'' Fuente: Ídem. 
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1.3.3.7 Inversión 

Principalmente la estructura de inversión puede ser de tipo público o privado con 
excepción de los SLCP cuya inversión es solamente privada. Para los demás Soportes Logísticos 
de Plataforma, se tienen las siguientes condiciones: 

a) ZAL. Este SLP es el que tiene una mayor participación del Gobierno Federal o Central. 

b) CIM. Este SLP es el que tiene una mayor participación del Gobierno municipal o estatal, 
así como de la comunidad local. 

c) CSTyL. Este SLP es el que tiene una mayor participación del sector industrial (cámaras 
o asociaciones) , así como de la comunidad local. 

d) PL T. Este SLP es el que tiene una mayor participación de la autoridad nacional de 
transportes y obras públicas. 

e) mPLU. Este SLP es el que tiene una mayor participación del Gobierno municipal o 
estatal, así como de la comunidad local . 

1.3.3.8 Agentes del proyecto 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU 

DESCRIPTOR 

Gobierno Federal o Central • • • 
Gobierno Provincial o Estatal • • • • • • 

Gobierno Municipal o Ayuntamientos • • • • • • 
Desarrolladores Inmobiliarios • • • • • • 

Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias • • 
Operadores Logísticos (OL) • • • • • • 

Empresas de Transporte Modal • • • • 
Asociaciones de Transportistas • • • • 

Cámaras de comercio • • • • 
Asociaciones de Industriales de sectores específicos • • 

Grandes Distribuidores Con:s:ciéiles • • 4' 

Grancias P:odL·c:tores • ~ 

.~gentes Financieros • + ~ ~ ·• --- -
Tabla 1.3.5 Agentes del proyecto para cada SPL. 12 

12 Fuente: Ídem. 
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1. 3. 3. 9 Usuarios I Clientes 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL C/M CSTyL PLT SLPC mPLU 

DESCRIPTOR 

Operadores Logísticos (OL) 
Empresas de Distribución Comercial 

Unidades de negocios de distribución de productos 
Empresas Transportistas 

Agentes Auxiliares de Transporte 
Agentes de Aduana 

Empresas de Operación de Taller 
Otros Usuarios del Centro de Negocios 

Empresas Hoteleras 
Cadenas de Restaurantes 

Empresas de Transporte de personal dentro del SLP 

• • • • • • • • • • • • • • • • 
Tabla 1.3.6 Usuarios/ Clientes para cada SLP. 13 

1. 3. 3. 1 O Características del terreno 

a) ZAL 

• • • • • • • 
• • 

• 
• • • • 
• • 

• • • • • • 
• 
• 

• • • • 

• 

• Tipo de Propiedad . El terreno casi siempre es propiedad local y forma parte del capital 
semilla. 

• Condición de Enajenación. No es enajenable. 
• Regulaciones para el uso del suelo. Se basa en una declaratoria de reserva de suelo 

para uso de SLP en servicio público y particular. 
• Impacto en el diSeilO financiero del Proyecto. Es prácticamente nulo y depende del 

esquema de incorporación dentro del proyecto financiero. 
• Dimensión del T errnno. Entre 70 y 100 ha en promedio. 

b) C/M 
• Tipo de Propiedad . El terreno casi siempre es propiedad local y forma parte del capital 

semilla. 
• Condición de Enajenación. No es enajenable en general. 
• Regulaciones para el uso del suelo. Se basa en una declaraioria de reserva de suelo 

para uso de log ístico. 
• Impacto en el diseño financiero del Proyecto. Es prácticamente nulo y depende del 

esquema de in cor~· ·ación dentro del proyecto financiero. 
• Dimensión del Terreno. Entre 25 y 75 ha en promedio. 

c) CSTyL 
• Tipo de Propiedad . Se tiene de distintos tipos como propiedad municipal, expropiación , 

etc. 
• Condición de Enajenación. Existen de diferentes esquemas como enajenable , no 

enajenable y mixto. 

n Fuente: Ídem. 
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• Regulaciones para el uso del suelo. Se basa en una declaratoria de reserva de suelo 
para uso de logístico. 

• Impacto en el diseño financiero del Proyecto. Este depende del esquema de 
incorporación dentro del proyecto financiero. 

• Dimensión del Terreno. Entre 3 y 10 ha en promedio . 

d) PLT 
• Tipo de Propiedad. Se tiene de distintos tipos como propiedad municipal , expropiación, 

etc. 
Condición de Enajenación. Existen de diferentes esquemas como enajenable, no 
enajenable y mixto. 

• Regulaciones para el uso del suelo. Se basa en una declaratoria de reserva de suelo 
para uso de transporte y logística, donde predomina un modo de transporte de alta 
capacidad. 

• Impacto en el diseño financiero del Proyecto. Este depende del esquema de 
incorporación dentro del proyecto financiero. 

• Dimensión del Terreno. De 200 ha o más. 

e) SLCP 
• Tipo de Propiedad. Generalmente en manos de un desarrollador inmobiliario. 
• Condición de Enajenación. Normalmente es enajenable. 
• Regulaciones para el uso del suelo. En caso de estar involucrada la comunidad local , 

existe una declaratoria de reserva de suelo. Se tiene una regulación de usos dentro del 
SLCP. 

• Impacto en el diseño financiero del Proyecto. Es generalmente fuerte , aunq ue depende 
del esquema de incorporación dentro del proyecto financiero. 

• Dimensión del Terreno. Entre 40 y 80 ha en promedio. 

D mPLU 
• Tipo de Propiedad. Generalmente particular o en manos de un desarrollador 

inmobil iario. 
• Condición de Enajenación. Enajenable. 
• Regulaciones para el uso del suelo. No habría una regu lación especifica . 
.- impacto en e! diseño financiero dei Proyecto. Depende del esquema de incorporación 

dentro del proyecto financierc. 
• Dimensión del Terreno. Es muy vari ado y depende de las circunstancias especificas de 

cada caso, pero normalmente su dimensión es reducida debido a que es de 1/4 de 
manzana urbana como máximo (2,500 m2) para el caso de instalaciones superficiales ; 
sin embargo para las mPLU ubicadas en el subsuelo podría contarse con mayor área. 

1. 3. 3. 11 Localización 

a) lAL. Su ubicación se encuentra vinculada a un modo de transporte no terrestre, como 
el aéreo y marítimo, por lo que debe estar cerca de un sitio estratégico de interfase 
entre modos de transporte. Tiene una localización estratégica en relación a mercados 
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diferenciados y grandes corredores de transporte; así como, de forma general se 
encuentra en un Gateway de importancia nacional. 

b) CIM. En las zonas periféricas de un área metropolitana de gran extensión o de un 
territorio con condiciones topográficas complejas . Además, cuenta con accesos a la red 
de autopistas de altas especificaciones. 

c) CSTyL. Su localización es estratégica con relación a los centros de distribución o los 
centros de producción . 

d) PL T. Su ubicación se encuentra vinculada a un sitio estratégico de interfase entre 
modos de transporte. Además, en las zonas límite de un área metropolitana de gran 
extensión o de un territorio con condiciones topográficas complejas, así como en una 
frontera. 

e) SLCP. Las condiciones se encuentran sujetas a un plan de ordenamiento territorial 
logístico. Además, se encuentra cercano a grandes accesos primarios y a vialidades 
principales dentro de un área metropolitana. También depende de la ubicación de las 
instalaciones del corporativo. 

D mPLU. En áreas donde las condiciones de acceso y la circulación están restringidas, 
como en zonas de centros históricos. Normalmente localizadas en la periferia de estas 
zonas. 

1. 3. 3. 12 SLP posibles de comprender 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PL T SLPC mPLU 

DESCRIPTOR 

Zona de Actividades Logísiticas 
Centro Integrado de Mercancías 

• 
Tabla 1.3.7 SLP posibles de comprender . 14 

1. 3. 3. 13 Posibilidad de potenciarse a SLP 

• • • 

SOPORTE LOG ÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PL T SLPC mPLU 

" F •ente: Ídem. 
·; F. ~ nte : ldem. 

DESCRIPTOR 

CIM + 
CSTyL 

PLT 
• • 

Tabla 1.3.8 P sibilidad de potenciarse a SLP. 1s 
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En el caso de los SLCP, sólo es posible potenciarse si existe una inversión en 
vialidades y otras infraestructuras, así como si se realiza un reordenamiento territorial logístico. 

1.3.3.14 Infraestructura e Instalaciones 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU 

DESCRIPTOR 

Terminales Modales de Transporte • • 
Terminales de Transferencia lntermodal de Transporte • 

Almacenes con operación "inbond" • • • • • 
Agencias públicas (Aduanas) • • • • 

Centro de Negocios • • 
Restaurantes • • • • • 

Bancos • • • • 
Centro de acogida y servicios para la tripulación y personal • • 

Talleres • • • 
Tabla 1.3.9 Instalaciones para cada SLP. 1s 

En cuanto a las dimensiones de las naves y los muelles de cada SLP tenemos lo 
siguiente: 

a) ZAL 
• Naves. Las medidas estándares son de 9,000 a 13,000 m2, con una altura libre de 10.5 

mts (en las naves logísticas hasta con 20 mts). La carga admisible de 5,000 kg/m2. 
• Muelles. En las naves de tránsito con gran número de puertas y rampas niveladoras en 

la parte delantera y trasera (adaptadas a lc' S necesidades del cliente) . 

b) C/M 
• Naves. Las medidas estándares son de 3,000 a 17,000 m2 y en algunos casos podría 

ser mayor, el ancho es entre 40 y 70 mts , con una altura libre de 10 mts en promedio, 
aunque es variable . La carga admisible de 5,000 kg/m2. 

• Muelles. En las naves de tránsito con gran número de puertas y rampas niveladoras en 
la parte delantera y trasera (adaptadas a las necesidades del cliente) . 

e) CSTyL 
• ~J aves . Las medidas estándares son de 3,SOD a 11',000 m2, el ancho es entre 40 y 70 

mts, con una altu ra libre de 1 O rnts en promedio, aunque es variable. La cei rga admisible 
de 5,000 kg/m2. Generalmente sólo existe una gran nave modular. 

• Muelles. En las naves de tránsito con gran número de puertas y rampas niveladoras en 
la parte delantera y trasera (adaptadas a las necesidades del cliente). 

d) PLT 
• Naves. Las medidas estándares son de 3,000 a , 7,000 m2, el ancho es entre 40 y 70 

mts, con una altura libre de 10 mts en promedio, aunque es variabie. La carga admisible 
de 5,000 kg/m2. Estas dimensiones pueden ser mucho mayores en algunos casos. 

•6 Fuente: Ídem. 
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• Muelles. En las naves de tránsito con gran número de puertas y rampas niveladoras en 
la parte delantera y trasera (adaptadas a las necesidades del cliente y de los modos de 
transporte) . 

e) SLCP 
• Naves. Las medidas estándares son de 7,500 a 22 ,000 m2, el ancho es 70 mts, con una 

altura libre de 10 mts en promedio. La carga admisible de 5,000 kg/m2. Los módulos son 
de 30x70 mts (1,300/2,500 m2). 

• Muelles. En las naves de tránsito con gran número de puertas y rampas niveladoras en 
la parte delantera y trasera (adaptadas a las necesidades del cliente). 

D mPLU 
• Naves. Son variadas debido a que dependen de las características del terreno o en 

algunos casos del inmueble re-utilizado. 
• Muelles. Son pequeños y existe una variedad grande, producto de condiciones de cada 

caso. 

1.3.3.15 Diseño Urbano 

a) ZAL 
• Dimensiones de las vialidades. El ancho es de 1 O y 22 mts en promedio. 
• Diseño de las supermanzanas. La medidas estándares son de 100x270 mts (27 ,000m2) 
• Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y visitantes) , 

operando las 24 hrs . y por medio de un control electrónico. 
• Estacionamientos. Prácticamente no existen y su uso es público. 
• Áreas verdes . Existen pero son reducidas. 

b) C/M 
• Dimensiones de las vialidades . El ancho es de 15 mts en promedio . 
• Diseño de las supermanzanas. Las medidas estándares son de 80x220 mts (17.600 

m2). 
• Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y visitantes), 

operando las 24 hrs. y por medio de un control electrónico. 
• Estacionamientos . Tiene para camiones (400 plazas) y autos de tr: baiadores y 

visi tantes . 
• Áreas verdes. Existen pero son reducidas . 

c) CSTyL 
• Dimensiones de las vial idades. Sólo la perimetral con un ancho promedio de 20 mts. 
• Diseño de las supermanzanas. Sólo existe una típica de medidas es'.c 1dares de 

80x225 mts (18,000 m2). 
• Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y vis itantes), 

operando las 24 hrs. y en algunos casos existe un acceso para cada usuario. 
• Estacionamientos. Tiene para camiones y autos de trabajadores y vis itantes, los cuales 

son mínimos. 
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• Áreas verdes. No existen. 

d) PLT 
• Dimensiones de las vialidades. Mayores a las de una CIM , debido a que se adaptan a 

las necesidades de operación ferroviaria . 
• Diseño de las supermanzanas. Con una superficie de 15,000 m2 o mayores, similares a 

las de una CIM . 
• Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y visitantes) , 

operando las 24 hrs . y en algunos casos con control electrónico. 
• Estacionamientos. Tiene gran cantidad de ellos, siendo para camiones y autos de 

trabajadores y visitantes. 
• Áreas verdes. No existen. 

e) SLCP 
• Dimensiones de las vialidades. El ancho es de 15 mts en promedio, similares a las de 

una CIM. 
• Diseño de las supermanzanas. Las medidas estándares son 80x220 mts (17,600m2), 

similares a CIM. 
• Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y visitantes) , 

operando las 24 hrs. y en algunos casos con control electrónico. Aunque pueden tener o 
no accesos. 

• Estacionamientos. Tiene para camiones y autos de trabajadores y visitantes. 
• Áreas verdes. No existen generalmente. 

D mPLU 
• Dimensiones de las vialidades. No se aplica, ya que se trata de la misma vi al idad 

urbana. 
• Diseño de las supermanzanas. No se aplica. 
• Accesos controlados. Pueden tener o no accesos . En caso de los ubicados en 

subsuelos existe acceso controlado . 
• Estacionamientos. No existen . 
• Áreas verdes. No existen. 
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CAPÍTULO 2 

1 ANÁLISIS TERRITORIAL DE LA ZONA METROPOLITANA DEL 
VALLE DE MÉXICO (ZMVM) 

En este capítulo se realiza un análisis territorial de la ZMVM con la finalidad de identificar 
puntos clave con relación a sus tendencias de crecimiento demográfico y usos de suelo. Por lo 
que el capítulo se divide básicamente en dos partes: 

• Una primera parte donde se analizan las tendencias de crecimiento demográfico de la 
ZMVM, dicho análisis incluye una explicación general del crecimiento de la Ciudad de 
México desde principio del siglo pasado hasta nuestras fechas, la cual toma en cuenta 
teorías de estructura urbana así como de los procesos de urbanización y movilidad 
territorial. Con base en lo anterior, se presenta una descripción más detallada del 
comportamiento demográfico de la ZMVM entre 1970 y 1990, así como un análisis 
demográfico entre 1990 y el 2000 y un pronóstico poblacional para el 2006 y el 201 O. 

• En la segunda parte del capítulo se realiza un análisis económico de la ZMVM, tomando 
como base la información proporcionada por el Instituto Nacional de Estadística, Geografía 
e Informática (INEGI) en la Consulta de Información Económica Nacional 1994 (CIEN 94) . 
Dicho análisis tiene el objetivo de identificar zonas con actividades económicas similares y, 
en una segunda instancia, relacionarl as con los usos de suelo existentes. 

En ambos casos fueron analizados planes y programas relacionados con el tema, tales como 
el Programa de Ordenación de la ZMVM (2000) y el Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 
( 1996) del Distrito Federal. 

1.1 ANTECEDENTES 

La Ciudad de México es actualmente una de las macro urbes de mayor dimensión 
poblacional y territorial en el mundo y enfrenta problemas que por su naturaleza no tienen paralelo 
en otras ciudades. Su ubicación en una cuenca cerrada, su altura sobre el nivel del mar y las 
características de su subsuelo han sido factores presentes en su historia (Figura 1.1 .1 ) . .. 

Figura 1.1.1 Valle de México. 1 

· Fue-:e Sistema Integral de Información Geografica y Estadistica (SltGE .NEGI. 2000 
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. Desde el momento en que se consolida el imperio Azteca, la Ciudad de México ha sido el 
núcleo central del desarrollo nacional, alrededor del cual ha girado la vida política, social y 
económica del país. Como centro del imperio Azteca primero, como punto de concentración 
comercial y administrativa en los periodos colonial e independiente, así como eje del desarrollo 
económico moderno. Esta situación se vio acentuada por la dinámica social y económica 
imperante en la posguerra, donde el relativo aislamiento de! país en materia de transacciones 
comerciales obligó a las empresas a concentrarse en el mercado interno2 y, en particular, en la 
Ciudad de México. Esto representó importantes ventajas comparativas para la capital con respecto 
a la provincia, convirtiéndose en el principal receptor del crecimiento urbano y poblacional del país. 

1. 1. 1 Crecimiento de la Ciudad de México 

Las teorías de la estructura urbana se han interesado en el análisis de la utilización del 
suelo, la interrelación de los diversos mercados urbanos, la ordenación de usos del suelo en zonas 
específicas de la ciudad y la expansión física. La regularidad empírica encontrada en estos 
patrones dio pauta para el establecimiento de postulados teóricos. Uno de ellos es la teoría 
concéntrica formulada por Burgess en la década de los veinte y que se ha utilizado generalmente 
para estudiar el crecimiento y grado de consolidación urbana. Esta teoria formó parte de la 
escuela de Chicago, la cual establecía que el crecimiento de una ciudad ocurría por los procesos 
ecológicos, entendidos como la dinámica del movimiento de los grupos de personas que residen 
en una ciudad y los usos de suelo que ocupan para desarrollar sus actividades. 

Esta teoría concéntrica fue punto de partida para otras proposiciones como las etapas de 
metropolitanismo, referidas a la dinámica de crecimiento de las distintas zonas de la ciudad y que 
de manera general se caracteriza por un desplazamiento, pri mero de la población y 
posteriormente de las actividades económicas, del centro hacia la periferia3. 

Utilizando como base las metodologías anteriores se han realizado diversos estudios con 
el objetivo de analizar el crecimiento de la Ciudad de México, tomando en cuenta factores 
demográficos, políticos y económicos. Retomando algunos de estos estudios es posible tener un 
panorama general de las distintas etapas por las que ha pasado la capital del país, desde la 
conformación de una ciudad central , hasta lo que hoy se conoce como la Zona Metropolitana del 
Valle de México (ZMVM). 

Desde !á elección de la Ciudad de México, en í 824, como sede de los poderes supremos 
d:: la fsderación , se definió que su distri to sería el terr i ~or io comprendido en un círculo cuyo centro 
es la Plaza Mayor de la Ciudad y su radio de i 1 Km. 

Para 1940, la estructura de la metrópolis se componía por una ciudad central conformada 
por 12 cuarteles4 (denominada Ciudad de México), más las Delegaciones de Azcapotzalco, 
Coyoacán , Gustavo A. Madero, lztacalco, La Magdalena Contreras y Álvaro Obregón . En 1950 se 
agregaron las Delegaciones lztapalapa y el Municipio de Tlalnepantla. En 1960 las Delegaciones 
Cuajimalpa, Tlalpan y Xochimilco, así como los Municipios de Chimalhuacán , Ecatepec y 

" Periodo del modelo de sustrtución de importaciones. 
' Sobrino. Jaime. Estructura Física y etapas de metropolitanismo de la Ciudad de México, México, 2000. 
• Jdem. 
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Naucalpan. Para 1970 se incorporan 7 Municipios más: Cuautitlán, La Paz, Huixquilucan, Tultitlán, 
Coacalco, Nezahualcóyotl y Atizapán de Zaragoza y en el Distrito Federal la Delegación Tláhuac.s 

El 29 de diciembre de 1970, fecha en que entró en vigor la nueva Ley Orgánica del 
Departamento del Distrito Federal, se concedía a la ciudad central o Ciudad de México, la 
categoría de Delegación . Dicha Ley Orgánica modificó la anterior división política del Distrito 
Federal, el cual pasó de 12 a 16 Delegaciones, creándose entonces Cuauhtémoc. Venustiano 
Carranza, Benito Juárez y Miguel Hidalgo. 

Dentro de los estudios más importantes que se han realizado con relación a la Ciudad de 
México en el siglo XX se encuentra el trabajo de Luis Unikel , quien consideró que de principios de 
siglo a 1970 existieron tres etapas en la dinámica demográfica y la expansión metropolitana: 

• la primera considera desde principios de siglo hasta 1930, periodo circunscrito a los 
límites de la Ciudad de México con un 98% de I~ población asentada en la ciudad central 
y un 2% en las Delegaciones de Coyoacán y Azcapotzalco, se caracterizó por tasas de 
crecimiento demográfico relativamente altas, mayores que las del resto del país. 

• la segunda etapa abarca de 1930 a 1950, en que las tasas promedio fueron superiores a 
las de la etapa anterior produciéndose la expansión espacial de la metrópoli como efecto 
del acelerado proceso de urbanización, asimismo, en su última década se inició la 
desconcentración de población del centro hacia la periferia de la ciudad (sur y sureste), 
prácticamente dentro de los límites del Distrito Federal. 

• En la tercera ; tapa, de 1950 a 1970, se generó una rápida expansión que rebasa los 
limites del Distri to Federal y ocupa en forma definitiva terri torio del Estado de México. Este 
movimiento se compone de dos partes, la primera de 1950 a 1960 con una expansión 
industrial hacia los Municipios de Naucalpan , Ecatepec y Tlalnepantla. En la segunda 
etapa, de 1960 a 1970, se presentan mayores tasas de crecimiento demográfico en los 
Municipios conurbados en comparación al Distrito Federal , esta metropolización llevaría a 
la ciudad, en la década de los años ochenta, a situarla entre una de las más grandes del 
mundo. 

Análogamente , es posible considerar dos etapas más entre 1970 y el 2000 la primera , 
caracterizada por un crecimiento en ambas entidades, aunque con una tasa y partic ipación 
creciente en el ::stado de México y la segunda, en la que la mayor proporción de la población 
corresponde a los Municipios metropolitanos del Estado de México6. 

El fenómeno del crecimiento en los Municipios metropolitanos del Estado de México tuvo 
diversos orígenes; por una parte , resulta sign ificati va la política de no autorizar nuevos 
fraccionamientos en el Distrito Federal, ya que en el período 1952-1966, Ernesto P. Uruchurtu 
frena el desarrollo de nuevos fraccionamientos; desaparece la Oficina de Colonias. que en la 
época de Javier Rojo Gómez era un elemento para orientar y regular el crecimien to: limita las 
zonas industria les y fuera de sus límites se generan situaciones que dan lugar en el noroeste a 

' Unikel. Luis. La diniimica del crecimiento de la Ciudad de México, México. 1974. 
; Covarrubias Gaitan. FranCISCO Crecimiento metropolitano de la Ciudad de México y necesidades de financiamiento. Mex1co, 2000 

26 



CAPÍTULO 2. Análisis territorial de la ZMVM 

áreas industriales, particularmente en Tlalnepantla y Naucalpan, en zonas con menor valor del 
suelo que cuentan con infraestructura carretera y espuelas de ferrocarril y en las que las 
exigencias reglamentarias eran más flexibles . Surgen también nuevos fraccionamientos 
residenciales, siendo Ciudad Satélite en 1957 el ejemplo de un proyecto integral. el cual se 
transformó en un imán para el desarrollo de fraccionamientos habitacionales a lo largo de la 
carretera México-Querétaro y algunos desarrollos inmediatos a las zonas residenciales de las 
Lomas de Chapultepec como Tecamachalco. 

Sin embargo, el crecimiento mayoritario se produjo tanto en asentamientos irregulares 
como en colonias populares en los Municipios de Nezahualcóyotl y Ecatepec, muchos de ellos al 
margen de la Ley, produciendo una segregación espacial de los grupos de menores ingresos. 

La ocupación de los terrenos era inmediata y se iniciaba con una construcción efímera de 
cartón, sin ningún tipo de servicios. Con el tiempo fue apareciendo equipamiento, así como 
cuartos definitivos de material y losas de concreto, que incluso para la década de los ochenta 
llegaron a ser del orden de 160 mil en el Municipio de Nezahualcóyotl. 

En la década de los setenta, éste y otros problemas en el ámbito del Estado de México 
obligaron a la búsqueda de soluciones. En el Gobierno del Estado de México surge el Instituto de 
Acción Urbana e Integración Social (AURIS) y se establece en la zona oriente un cuartel para la 
planeación, promoción y desarrollo de la zona. 

En el ámbito federal, en la Secretaría de la Presidencia desde la década de los sesenta, 
se establecen algunos mecanismos de estudio del fenómeno metropol itano y en 1972 se formaliza 
en la Dirección de Inversiones Públicas una comisión de estudio. En 1976 se crea la Secretaría de 
Asentamientos Humanos y Obras Públicas; con lo cual se inician trabajos de planeación territorial, 
de planeación de centros de población y de componentes sectoriales como los "Programas 
Nacional de Vivienda y Suelo Urbano". 

Al final de la década de los 80 ' se hacen nuevos intentos de coordinación entre el Distrito 
Federal y el Estado de México, se establece el Consejo del Área Metropolitana (CAM), motivo de 
un acuerdo y en el propio Gobierno del Distrito Federal , se crea la Secretaría de Coordinación 
Metropolitana. 

En 1996 la Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda realiza el "Programa General de 
Desmrollo Urbano del Distrito Federal", mismo que se rige m1 forma especifica por lo dispuesto en 
los Artículos 17 y 19 de la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, por lo que el mismo se 
subordina al Plan Nacional de Desarro llo 1995-2000, al Programa Nacional de Desarrollo Urbano 
1995-2000 y al Programa General para el Desarrollo del Distrito Federal. 

El 11 de septiembre de 1997, se creó en el Estado de México la Coordinación General de 
Asuntos Metropolitanos por acuerdo del Ejecutivo estatal y con fundamento en el artículo 139 de 
su constitución política . Es a partir de la formación de la Coordinación General de Asuntos 
Metropol itanos que se crea la Secretaría de Desarrollo Metropoli tano con el objetivo de 
proporcionar a la política metropolitana del Estado un carácter integral. 
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Finalmente, en el 2000, se expide el "Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana 
del Valle de México", el cual se realizó en forma conjunta entre el Gobierno del Estado de México, 
el Gobierno del Distrito Federal y el Gobierno Federal y cuyo objetivo general es "Proponer un 
instrumento claro de alcance general, que permita coordinar a las entidades involucradas en el 
desarrollo de la Zona Metropolitana del Valle de México, en torno a una estrategia de ordenación 
territorial única para el poblamiento y que sirva de marco al cual habrán de ajustarse los 
programas y acciones, tanto del sector público como del social y privado, en cuanto a sus 
manifestaciones territoriales"7. 

1. 1. 2 Programa de Ordenación de la ZMVM 

Este documento es fundamental para el desarrollo presente y futuro de la ZMVM, ya que 
sienta las bases de un plan estratégico territorial , económico y social , dando pauta a que, en forma 
conjunta y bajo una estricta cooperación, los gobiernos involucrados encuentren los mecanismos e 
instrumentos necesarios que promuevan un crecimiento sostenido de la ciudad, buscando dar 
soluciones integrales a los problemas que aquejan actualmente a la gran metrópoli , previniendo 
aquéllos que, bajo un horizonte de planeación , son posibles de identificar e implementen las 
acciones necesarias en el corto y mediano plazo para minimizar sus impactos. 

1.1.2.1 Perspectivas y acciones de Prograr1a 

La estrategia de ordenación territorial propuesta en el Programa de Ordenación de la 
ZM VM integra elementos fundamentales de la estrategia de desarrollo económico, demográfico, 
infraestructura vial y sus implicaciones espaciales en la ZMVM. 

En el caso de las estrategias de desarrol lo económico, se destaca: 

a) El desarrollo de actividades económicas ligadas a desarrollos industriales, a nodos de 
servicio metropolitanos y a las áreas de nuevo desarrollo propuestas en el norponiente, 
nororiente y oriente del Valle de México. 

b) La localización de actividades industriales competitivas dentro de la ZMVM en forma 
integrada y con acceso a las principales plataformas de transferencia de carga 
existentes o en proyecto. 

c) La concentracion en Nodos de Servicios Metropolitanos, de servicios especial izados de 
apoyo a la industria y su vinculación con centros de investigación y de educación 
superior como complemento a las áreas de nuevo desarrollo. 

d) El apoyo a la consolidación de actividades locales competitivas principalmente en áreas 
de nuevo desarrollo . 

e) El desarrollo urbano en el noresie de la ZMVM y su articulación con el programa 
PROORIENTE del Estado de México, a partir de la consol idación del proyecto 
Libramiento Norte y de otros proyectos viales, que doten de accesibil idad a las áreas de 

' Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de México. 2000. 
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nuevo desarrollo , las cuales presentan condiciones para la atracción de actividades 
industriales de maquila o bien de producción de insumos para las industrias de 
ensamblaje con acceso fluido hacia Querétaro, Puebla y Tlaxcala. 

D La reubicación de empresas industriales desde el Centro Histórico hacia el oriente de la 
ZMVM, en donde se requiere de empleo para la población nacional 

Otro aspecto fundamental de la estrategia de ordenamiento territorial propuesta en este 
programa es el correspondiente al desarrollo de un escenario demográfico programático, orien tado 
a reducir la actual tendencia de crecimiento de la ZMVM, es decir: 

• Reducir el ritmo de crecimiento de la ZMVM, apoyado en el desarrollo alternativo de la 
corona regional y de otras ciudades y reg iones del país. 

• Retener la población del Distrito Federal y disminuir significativamente el crecimiento de 
los Municipios metropolitanos. 

Para lo cual se buscará saturar y densificar las áreas ya urbanizadas , aprovechando la 
inversión histórica acumulada y la capacidad de la infraestructura instalada. motivando a que el 
excedente poblacional se ubique en unidades separadas del área urbana actual ; evitando 
paralelamente el crecimiento extensivo e indiscriminado de la ciudad en áreas con importantes 
recursos naturales, de riego y de recarga acuífera, o bien en zonas sujetas a condiciones de 
vulnerabil idad y riesgo. 

Por su parte , la propuesta de estructura vial del Programa parte de cuatro criterios de 
planeación fundamentales: 

• El primero se refiere a la preservación de los recursos naturales que subsisten dentro 
del val le y que como tales es necesario proteger a toda costa dado su alto valor 
ambiental. En este sentido, resulta indispensable controlar el acceso de los diferentes 
proyectos viales, con el fin de evitar la urbanización de los terrenos agrícolas, de riego y 
forestales identificados en el programa como áreas no urbanizables. 

• La necesidad de dotar de accesibilidad tanto a las áreas que actualmente cuentan con 
una oferta de transporte !imitada, como a las áreas de nueve desarrollo, que por 
características particulares present2n las mejores opciones de doblamiento. 

• Aprovechar el potencial del transporte como elemento estructurador del desarrollo 
urbano, para articular los proyectos de desarrollo económico y social de la ZMVM, con 
la estrateg ia de ordenamiento territorial propuesta en el programa. 

• Liberar el área urbanizada de la ZMVM de los fiujos interregionales y de los 
movimientos de largo recorrido, tanto de personas como de mercancías, que 
congestionan la vialidad urbana actual. 
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Este programa contempla numerosas acciones que permitan llevar a cabo las 
estrategias propuestas en el mismo, involucrando nuevamente aspectos económicos, 
demográficos y de infraestructura, bajo un concepto de planeación enfocado a la elaboración y 
aprobación de planes de desarrollo urbano para sectores metropolitanos, áreas de nuevo 
desarrollo, nodos metropolitanos de servicios así como de de franjas de integración metropolitana. 

Entre las acciones propuestas en el programa tenemos las siguientes: 

a) Reserva Territorial. Destinar recursos públicos a la adquisición de tierra en las zonas 
de nuevo desarrollo (Huehuetoca, Temascalapa, Nopaltepec, Tecámac, Otumba, 
Tepetlaoxtoc e lxtapaluca), además de promover la asociación con los propietarios de la 
tierra y los promotores, constructores, grupos sociales y futuros pobladores con el objeto 
de disminuir costos y complementar fuentes de financiamiento. 

b) Vivienda . Aumentar la oferta de suelo en función de la demanda por sector económico, 
así como incrementar las densidades habitacionales permitidas con una adecuación de 
usos de suelo a uso habitacional. 

e) Infraestructura. En materia de transporte y vialidad , existen diversas propuestas en 
cuanto a infraestructura vial dentro de la ZMVM, que incluyen la construsción de 
autopistas, vialidades primarias así como la continuación de proyectos viales sin 
finalizar, etc. 

d) Equipamiento. Localización y programación de 875 bodegas más en los Municipios de 
Atizapán . Tultitlán, Ecatepec, Nopaltepec e lxtapaluca, así como desarrollo de diversos 
nodos metropolitanos y de servicios. 

Al revisar algunas de las estrategias y acciones establecidas en el Programa de 
Ordenación de la ZMVM , surgen una serie de cuestionamientos con relación al desarrollo que éste 
ha tenido en la realidad . Es importante no perder de vista que este programa fue propuesto como 
un instrumento que establezca las bases para que, de forma coordinada, las entida es 
involucradas ajustaran sus programas y acciones a una estrateg ia de ordenación territorial única, 
abocada a las necesidades que el actual contexto metropolitano exige. 

Tornando en cuenta lo ant2rior, a pesar de que en términos generales los gobiernos del 
Distri o Federal y del Estado de México han comenzado a desarrollar acciones que se ape _ 'ln. de 
algun modo, a las estrategias generales del Programa de Ordenación de la ZMVM , estas awones 
carecen, en gran medida, de la vocación metropol itana planteada por el mismo, es decir. ia 
participación de dichos gobiernos se ha caracterizado por la implementación de estrategias 
individuales, resumidas en proyectos que buscan la solución de problemas locales y no acciones 
que encuentren una solución integral a las actuales problemáticas de la ZM VM. 
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1.2 TENDENCIAS DEMOGRÁFICAS DE LA ZONA METROPOLITANA DEL 
VALLE DE MÉXICO (ZMVM) 

1. 2. 1 Situación demográfica nacional 

A lo largo del siglo XX, nuestro país se ha caracterizado por un acelerado crecimiento 
demográfico, a tal grado que para el 2000 el número total de habitantes de la República Mexicana 
ascendió a 97'483,412 (Tabla 1.2.1), lo cual nos ubica en la décima primera posición entre las 
naciones más pobladas del mundo. 

AÑO HABITANTES 

1900 13.607.259 
1910 15.160,369 
1921 14.334,780 
1930 16,552.722 
1940 19. 653.552 
1950 25.791.01 7 
1960 34.923. 129 
1970 48.225.238 
1980 66.846.833 
1990 81.249,645 
1995 91, 158.290 
2000 97.483,412 

Tabla 1.2.1 Población nacional a lo largo del siglo XX. a 

Con base en la información mostrada en la Tabla 1.2.1, es posible apreciar que la 
población en México se multiplicó 7.2 veces entre 1900 y el 2000, cuando a nivel mundial la 
población lo hizo en 3.7 veces y los pa íses más desarrollados en únicamente 2.2. Sin embargo, en 
el transcurso de este periodo los incrementos demográficos en México se presentaron con 
diferente intensidad. De este modo, la población a inicios del sig lo XX tardó un poco mas de 50 
años en duplicarse, al pasar de 13.6 millones de habitantes a 25.8 millones en 1950. 
Posteriormente se observó un elevado aumento poblacional , como resultado de una alta natal idad 
y una sensible baja en la mortalidad; con ello, la población de 1950 se duplicó en un periodo más 
corto, de poco más de 20 años (1950 a 1970). Si bien a partir de ese momento la población del 
oaís continuó aumentando, el ritmo de su crecimiento empezó a disminuir. Lo anterior se confirma 
en el Censo del 2000, ya que el volumen de la población de 1970 tardó poco menos de 30 años en 
duplicar su tamaño. 

Si toma rios como referencia los censos de 1990 y dei 2;.íOG, se observa que en tan sólo 
una década la población de la República Mexicana se incrementó en cerca de 16.2 millones de 
personas. Este monto equivale a la población que se acumuló desde la fundación del país hasta 
1930 o la que reside actualmente en las catorce entidades menos pobladas, consideradas de 
manera conjunta. Asimismo, supera a la población que en lo individual tienen 33 de los 42 países 
de Europa, o 32 de los 38 países de América Latina y el Caribe. 

s Fvente Elaboración propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e lnforrnatica (INEGI), 2000. 
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Figura 1.2.1 Crecimiento poblacional a escala nacional (1930 - 2000) .9 

1.2.1.1 Distribución de la población por tamaño de la localidad 

Gracias al impulso de la industrialización y de las actividades de base urbana , México 
experimentó durante el siglo XX una profunda metamorfosis en la dinámica de crecimiento de sus 
ciudades y su perfil pasó de ser abrumadoramente rural a uno predominantemente urbano. 

Así, en 1900, uno de cada diez habitantes del país vivía en las 33 ciudades existentes 
en esa época (de 15 mil habitantes y más) , tres de cada diez se encontraban establecidos en 
localidades mixtas o en transición rural-urbana (entre 2,500 y menos de 15 mil habitantes) y seis 
de cada diez habitantes resid ían en localidades rurales (de menos de 2,500 habitantes). México 
ingresó al nuevo siglo con un perfil rad icalmente distinto. Se estima que el sistema nacional 
urbano cuenta actualmente con 372 ciudades (25 más que en 1995),donde radican poco menos 
de siete de cada diez habitantes, en tanto que en local idades mixtas vive uno de cada diez y en 
localidades ru rales poco más de dos de cada diez habitantes. 

Estas cifras indican claramente que el patrón de asentamientos humanos en México ha 
estado condicionado principalmente por el acelerado proceso de urbanización 1º. Basta señalar 
que el número de residentes en l a~ r iudades del país se multiplicó más de cuatro veces entre 
1960 y 1995 (de 14.4 mil lones a E millones) y el grado de urbanización aumentó de 41 .2% a 
64.4% entre 1960 y 1995. La pauta predominante durante la mayor parte del siglo XX fue la 

; Fuente: Elaboración propia con información de CONAPO, 2000. 
-= Se estima que durante el siglo XX el número de ciudades creció 11 veces y la población Jrbana aumentó ca si 46 veces, en contraste con la 
pcblación rural que tan sólo duplicó su tamaño origina l (Huirán, 2000). 
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creciente concentración de la población urbana en los asentamientos de mayor tamaño. Así, 
mientras que en 1960 casi uno de cada dos residentes urbanos vivía en las tres ciudades que 
formaban el grupo de ciudades de medio millón de habitantes y más, en 1995 su peso relativo 
ascendió a poco más de dos de cada tres, aunque distribuidos en un número mayor de centros 
urbanos (24)11. 

En la Tabla 1.2.2 se presenta la distribución de la población urbana del país entre 1960 
y 1995 según el tamaño de las ciudades al final de ese periodo. Se advertirá que la población 
urbana se multiplicó más de 2.6 veces entre 1960 y 1980 (de 14.4 a 37.6 millones) , destacando los 
centros urbanos mayores de un millón de habitantes, cuyo peso relativo en relación al total urbano 
se elevó en el mismo periodo de 37.6% a 51.3%. Esta tendencia se explica tanto por el creciente 
número de ciudades en este grupo (que se elevó de 1 a 4 en ese periodo), como por su acelerado 
ritmo de crecimiento demográfico en ambos decenios, impulsado en buena medida por el 
desplazamiento de cuantiosos flujos migratorios hacia ellas. En contraste, en los dos periodos 
siguientes ( 1980-1990 y 1990-1995) se advierten dos pautas contrapuestas. En el primero ocurrió 
una reversión de la tendencia observada previamente, al disminuir el peso relativo de la población 
residente en estas ciudades (de 51 .3% en 45%), mientras que en el segundo se registró un ligero 
repunte del mismo (47%), asociado con la incorporación de dos centros urbanos más al grupo de 
ciudades de mayor tamaño (León y Tijuana). En contraste, la población de los asentamientos de 
entre 500 mil y menos de un millón de habitantes aumentó sistemáticamente desde 1970, de 3.1 % 
en ese año a 20.5% en 1995, en buena medida debido al movimiento de un importante número de 
ciudades hacia este estrato de la jerarquía urbana. 

1960 1970 1980 1990 1995 

Ciudades Porcentaje Ciudades Porcentaje Ciudades Porcentaje Ciudades Porcentaje C1Udades Porcentaje 

Total 119 100% 166 100-1. 229 100% 309 100% 348 100% 

Población urbana (millones) 14 4 23 8 37.6 49 6 58.7 

De 15.000 a 19.999 32 3.9% 41 3% 59 3% 78 3% 88 3% 

De 20 ,000 a 49,999 41 8.8% 65 8.2% 94 7.7% 132 8.0% 154 76% 

De 50 ,000 a 99,999 26 13.6% 21 6.3% 24 4.3% 39 5.6% 42 5.2% 

De 100.000 a 499 .999 17 25% 35 31 % 44 27% 44 22% 43 17% 

De 500,000 a 999 ,999 2 11 .1% 1 3.1 % 4 6.8% 12 163% 18 205% 

milón ~ mas 37.6% 3 48.9% 4 51.3% 4 45.0% 6 47.2% 

Tabla 1.2.2 Distribución de la población urbana por tamaño de ciudades, 1960 - 1995.12 

A su vez, el peso relativo de la población de los centros urbanos de entre 100 mil y 
menos de medio milión de hab itantes disminuyó sistemáticamente desde la década di: los setenta 
(ai pasar de 30.5% a 16.8%) . Ello se explica en parte por el riovimiento de fi ltración jeír':irquica 
dentro de! sistema de ciudades: algunos centros de mayor tamaño en este grupo se desplazaron 
al estrato superior, en tanto que un número casi igual de asentamientos urbanos de rango 
inmediatamente inferior se incorporó a este conjunto. Una tendencia similar a la del grupo anterior 
se observó en las ciudades que integran los dos últimos estratos (de 50 mil a menos de cien mil 
habitantes y de 15 mil a menos de 50 mil). De hecho, y a pesar del considerable aumento del 
número de centros urbanos (de 99 a 284) , el peso relativo de su población disminuyó en el primer 

., Entre 1960 y 1995, la población de la ZMVM se incrementó 5.4 millones (37 .6% de la población urbana nacional) a cerca de 17 millones (28 9%) 
As1. mientras que n 1960 su tamaño era 6.2 veces mayor que el de Guada lajara (segunda ciudad del pais de acuerdo con su tamaño). en 1295 la 
diferencia se redujo a 5.7 veces (Garza, 1999) . 
. , Fuente. Consejo Nacional de Población (CONAPO) con base en el INEGI, Censos de Población y Vivienda de 1960-1990 y Conteo 95. 
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caso de 13.6% en 1960 a 5.2% en 1995, y en el segundo de 12.7% a 10.1 %, con un ligero repunte 
en el periodo 1980 - 1990. 

1.2.2 Proceso de urbanización y movilidad territorial 

Antes de dar un panorama sobre las tendencias demográficas de la ZMVM, es importante 
conocer de manera general algunas de las teorías relacionadas con los procesos de urbanización 
y movilidad territorial. El objetivo de exponer dichas teorias, es el establecer un marco teórico que 
proporcione elementos de análisis para el posterior estudio demográfico aquí presentado y con 
ello comprender en mayor medida los patrones de crecimiento y desarrollo urbano en la ZMVM. 

El tema de la dinámica migratoria que tiene lugar en algunas de las principales zonas 
metropolitanas del país ha sido abordado desde diferentes perspectivas y se conecta claramente 
con el del ciclo de evolución del crecimiento urbano. En estos análisis se suelen identificar varias 
fases del proceso de urbanización , cada una de las cuales se acompaña del predominio de ftujos 
migratorios específicos , lo que responde a ciertos patrones, como la evolución de determinadas 
actividades económicas, la descentralización de las manufacturas y el desarrollo del transporte y 
las comunicaciones. 

Meter May (1980), por ejerr.plo, idPntifica seis etapas del proceso de urbanización , cuyos 
rasgos principales respecto al crecimiento rural , urbano y suburbano sugieren un ciclo que se 
inicia con el predominio de las fuerzas centrípetas concentradoras y más tarde culmina con una 
especie de renacimiento rural. El modelo de Roy Drewett (1 980) tiene una lógica semejante a la 
anterior y reconoce cuatro fases del proceso: urbanización, urbanización - suburbanización , 
suburbanización y desurbanización . cada una de las cu ales se caracteriza entre otros aspectos , 
por la preeminencia de ciertas modalidades migratorias. Así , en la primera etapa predominan los 
ftujos de carácter rural - urbano; en la segunda, los movimientos de tipo rural - urbano y rural -
suburbano; en la tercera, los desplazamientos urbano - suburbano y urbano - urbano, incluida a 
migración por etapas a través de la jerarqu ía urbana, o bien los movimientos entre ciudades de la 
misma jerarquía; y en la cuarta etapa, los flujos desde los núcleos centrales y sus anillos 
circundantes hacia su hinterland no - urbano. 

Áreas Metropol itanas 

A 

B 

Figura 1.2.2 Movimientos de población segun el modelo de Berry. 13 

n Conse¡o Nacional je Población (CONAPO). Tendencias recientes de la movilidad territorial en algunas zonas metropolitanas de México. 
MexlCO 2000. 
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A su vez, en el modelo formulado por Berry (1980) y Berry y Dahman (1977), que se 
presenta en forma simplificada en la Figura 1.2.2, las diversas etapas del proceso de urbanización 
pueden ser identificadas en función de la preeminencia de algunas modalidades migratorias. 
Durante la fase inicial de este proceso tiene lugar un marcado predominio de los flujos migratorios 
tipo C y F, lo que implica el desplazamiento de los migrantes hacia la ciudad que establece una 
marcada dominación dentro del sistema nacional urbano. En la segunda fase (urbanización -
suburbanización) prevalecen los flujos tipo A, C y E, y persiste un crecimiento demográfico 
acelerado en la ciudad central. En la tercera etapa (suburbanización) predominan los 
desplazamientos tipo A y E, con una concomitante expansión de la mancha urbana. Finalmente, 
los movimientos preeminentes de la cuarta fase (desurbanización o contraurbanización) son los de 
tipo By D, lo que significa el agotamiento del ciclo de crecimiento urbano. 

El modelo formulado por Geyer y Kontuly (1993) aporta las bases teóricas para postular 
que los grupos de ciudades de tamaño grande, intermedio y pequeño atraviesan por ciclos de 
crecimiento rápido y lento, los cuales reflejan una secuencia de tendencias primero hacia la 
concentración y posteriormente hacia la dispersión o desconcentración. 

Una de las teorías más utilizadas para describir el crecimiento de la ZMVM son las etapas 
de metropolitanismo, que como se mencionó al principio de este capítulo, se refiere a la dinámica 
de crecimiento de las distintas zonas de la ciudad y que de manera general se caracteriza por un 
desplazamiento, primero de la población y posteriormente de las actividades económicas, del 
centro a la periferia. Estas etapas se dividen en cuatro fases14 : 

a) Urbanización. En esta fase la tasa de crecimiento poblacional de la ciudad central supera 
a la de la periferia. 

b) Suburbanización. En donde el mayor dinamismo demográfico se presen ta en la periferia 
de la metrópolis. 

c) Desurbanización. Que se describe por una perdida absoluta del tamaño de la población 
de la ciudad central. 

d) Reurbanización. Cuando la ciudad central disminuye, o aún, elimina su ritmo de 
expulsión poblacional. 

1.2. 3 Comportamiento demográfico de la ZMVM entre 1940 - 1990 

En las últimas décadas, la población de la ZMVM ha sufrido diversos cambios que 
guardan un estrecho vinculo con la evolución económica del país, el patrón de distribución de la 
población y las políticas definidas por el estado. Durante el periodo comprendido entre 1940 y 
1990, el crecimiento urbano y la dinámica demográfica en la capital del país han pasado por 
distin tas etapas o periodos, mismos que fueron definiendo lo que hoy en día conocemos como 
ZMVM. 

" Busquets. 1993. Suarez - Vili2 1988. 
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En 1940 el Distrito Federal ten ía una población de 1757,530 habitantes, de los cuales 
1 '645,422 se concentraban en la llamada Ciudad de México o ciudad centra11s, que como se 
mencionó anteriormente es el espacio urbano central constituido actualmente por las 
Delegaciones Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Benito Juárez y Miguel Hidalgo. Uno de los 
factores que motivaron el crecimiento de la Ciudad de México fue el desarrollo industrial de la 
época, ya que éste se conformó en torno al casco antiguo de la ciudad , principalmente en las 
Delegaciones de Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Álvaro Obregón y Miguel Hidalgo, donde la 
disponibilidad de terrenos sin urbanizar y sobre todo la existencia de vías de ferrocarril dieron 
pauta a la construcción de industrias y con ello al desarrollo urbano que generalmente conlleva la 
existencia de éstas. Así en la década de los 40 ', fue sobre el Municipio de Naucalpan cuando se 
inició el proceso de metropolización de la Ciudad de México. 

Retomando las tercera de etapas consideradas por Luis Unikel en la evolución 
demográfica de la Ciudad de México, entre 1950 y 1970 la ciudad creció a tasas superiores a los 
promedios nacionales y llegó a ser una de las más pobladas del mundo. Se puede observar en la 
Tabla 1.2.3 datos sobre el número de Delegaciones y Municipios Metrcpolitanos que conformaron 
la ZMVM a lo largo del periodo, así como su población total , superficie urbanizada y densidad 
urbana. 

AÑO 19 o 
La ZMVM estaba integrada por la Ciudad de México o ciudad central. siete 

_z_M_v_M______ delegaciones del Distrito Federal y dos municipios del Estado de México 

Población 

Superficie Urbanizada (ha) 

Densidad Urbana (hab/ha) 

AÑO 

ZMVM 
·------

Población 

Superficie Urbanizada (ha) 

Densidad Urbana (hab/ha) 

AÑO 

ZMVM 
--------
Población 

Superficie Urbanizada (ha) 

Densidad Urbana (hab/ha) 

2,982,075 

26,275 

113. 49 

1960 
La ZMVM estaba integrada por la Ciudad de México y 15 del€gac1ones en el 
Distrito Federal. mas cuatro municipios en el Estado de México 

5, 155,327 

41,690 

12366 

1970 
La ZMVM estaba integrada por la Ciudad de México y 16 delegaciones en el 
Distrito Federal, más 11 municipios en el Estado de México 

8. 656, 851 

72.246 

119.83 

Tabla 1.2.3 Características de la Zona Meiropolitana del Valle de México 1950 -1970.16 

Durante 1950 destaca la rápida urban ización de los Municipios e:. Tlalnepantla y 
Naucalpan, duplicando su número de habitantes en tan solo diez años, este crecimiento fue 
·11otivado por la política de industrialización que definió el gobierno del Estado de México en esa 
época, asimismo se fue estableciendo la trama que sirvió de soporte a la expansión urbana de la 
Ciudad de México y su Zona Metropolitana, influida principalmen te por la ampliación y la 
construcción de nuevas vías de comunicación (como el Viaducto Miguel Alemán o la Aven ida 
Insurgentes) que trazamn la ciudad con dos ejes principales. Igual importancia tuvo el fomento 

'' Consejo Nacional de Población (CONAPO¡ Escenarios demográficos y urbanos de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. México. 
1995 
·; Fuente. Elaboración propia con 1nformacion de CONJ>.PO, 1995. 
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industrial y la reubicación de las estaciones terminales de ferrocarriles de carga, de pasajeros y la 
aduana de la Ciudad de México. 

Durante la década de los 60', continuó el desarrollo de zonas industriales, principalmente 
en los Municipios de Tultitlán y Cuautitlán, consolidándose el corredor industrial norponiente a lo 
largo de la autopista a Querétaro; paralelamente Naucalpan y Tlalnepantla siguieron creciendo y 
densificando las zonas industriales ya existentes. En cuanto a los usos de suelo habitacional , en el 
Distrito Federal continuaron las restricciones al desarrollo de nuevos fraccionamientos; en cambio 
se ocuparon irregularmente terrenos no aptos para el desarrollo urbano, particularmente en las 
Delegaciones Álvaro Obregón, lztapalapa, y Gustavo A. Madero. En Coyoacán, la urbanización 
irregular se realizó sobre terrenos ejidales y comunales. Este fenómeno incentivó a que en los 
Municipios ya conurbados al Distrito Federal se abriera un inmenso mercado de suelo para 
vivienda, principalmente en los Municipios de Naucalpan y Tlalnepantla donde se enajenaron 
ejidos completos, favoreciendo sobre todo a la población de bajos ingresos. Por otro lado, en lo 
que respecta al mercado formal del suelo, se produjo durante el periodo la mayor expansión de 
fraccionamientos de tipo popular (Ecatepec), medio (Coacalco) y alto (Huixquilucan). 

Durante el periodo comprendido entre 1970 y 1990, se produce en la ZMVM una 
desaceleración del crecimiento demográfico, como resultado de cambios en la tasa global de 
fecundidad y en los flujos migratorios, reduciendo su tasa de crecimiento de 5% ( 1950 - 1970) a 
3.9% entre 1970 y 1980, para alcanzar entre 1980 y 1990 un 2% (Figura 1.2.3) . 

100 
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Figura 1.2.3 Población total de la ZMVM 1900 - 201 O 17 

En 1980 la población metropolitana había alcanzado los 13 734 ,654 habitantes, sobre una 
superficie urbanizada de 89, 112 ha, lo cual representó un incremento poblacional de 59% con 
íelación a 1970 y 23% de superficie urbanizada. Esta re lación desigual entre población y superficie 

17 Fuente: Estimaciones y proyea:1ones del Consejo Nacional de Población (CONAPO), México 1995. 
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trajo consigo un incremento excepcional en la densidad de población metropolitana, llegando a 
alcanzar la cifra de 154.13 hab/ha1s. 

Entre 1980 y 1990 se urbanizaron 40,390 ha, de los cuales 11 ,306 ha correspondieron al 
Distrito Federal y 29,084 ha a los Municipios Metropolitanos. 

1.2.3.1 Análisis demográfico de la ZMVM 1940 - 1990 

A lo largo de este capítulo se ha pretendido dar una idea general del crecimiento de la 
ZMVM con la finalidad de comprender su situación actual , que como se ha mencionado 
anteriormente, es resultado de diversos cambios demográficos y urbanos, mismos que son 
entendidos a partir de las distintas teorías relacionadas con la estructura urbana y la movilidad 
territorial. 

En la primera fase del proceso de urbanización propuesto por Berry, los flujos 
migratorios van desde los anillos suburbanos y del resto del país hacía la zona central del área 
metropolitana, esta primera fase corresponde a la primera etapa de metropolitanismo denominada 
de urbanización y coincide tanto con el periodo comprendido entre 1900 y 1930 (primera etapa en 
la evolución demográfica de la Ciudad de México, Luis Unikel) , donde las tasas de crecimiento 
poblacional de la Ciudad de México fueron superiores al promedio nacior1al , come con el periodo 
comprendido entre 1930 y 1950, donde las tasas de crecimiento poblacional fueron superiores al 
periodo anterior y comienza a darse la expansión de la mancha urbana sin rebasar los límites del 
Distrito Federal. Aunque es importante señalar que en este periodo la mayor concentración 
demográfica (75.7% de la población de la ZMVM) se encontraba en la entonces denominada 
Ciudad de México o cuidad central. 

Siguiendo con esta lóg ica , en la segunda fase del modelo de Berry se identifican tres 
tipos de flujos migratorios: 

• Del resto del país hacia la zona central , 
• Del resto del país hacia los anillos suburbanos y 
• De la zona central hacia los anillos suburbanos 

Comparando nuevamente dicha fase con las etapas de metropolitanismo, ésta 
corresponde a la etapa de suburbanización y coincide con el periodo comprendido entre 1950 y 
1970 (tercera etapa en la evolución demográfica de la Ciudad de México . Lu is Unikel), donde la 
expansión de la mancha urbana rebasa los limites del Distrito Federal ocupando el territorio del 
Estado de México, manifestándose una importan te descentralización en el patrón de localización 
de las actividades industriales y más lenta de las comerciales y de servicios. Durante este periodo 
la ciudad central disminuyó su concentración demográfica de 75.7% a 337%. 

En el periodo que va de 1970 a 1990, se presentó la etapa de metropolitanismo 
denominada suburbanización y donde, según el modelo de Beny, predominan los flu jos 
migratorios del resto del país y la zona central hacia los anillos suburbanos. Esto se ve reflejado 

'ª Consejo Nacional de Población (CONAPO). Escenarios demográficos y urbanos de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. México, 
1995. 
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en el acelerado despoblamiento de la zona centro del Distrito Federal , ya que las Delegaciones 
Benito Juárez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza, Azcapotzalco e lztacalco 
presentaron tasas de crecimiento negativas, asimismo en este periodo la participación 
demográfica de la ciudad central disminuyó del 33.7% a 12.8%. 

Con respecto al periodo comprendido entre 1990 y el 2000, se presentará a 
continuación un análisis demográfico más detallado de dicha década, así como una proyección 
para el 2006 y 201 O, con lo que se pretende conocer tanto la situación actual como futura de la 
ZMVM en cuanto a población se refiere. 

1.2.4 Análisis demográfico de la ZMVM 1990 - 2000 

A lo largo de su historia, se han utilizado distintos límites político - administrativosrn que 
circunscriban a la Zona Metropolitana del Valle de México, para el caso de este estudio se definirá 
como ZMVM a las 16 Delegaciones del Distrito Federal y 28 Municipios Metropolitanos del Estado 
de México, los cuales se muestran en la Figura 1.2.4 y la Tabla 1.2.4. 

Figura 1.2.4 Zona Metropolitana del Valle de México.20 

19 El limite político - administrativo se refiere a las áreas geográficas (unidades político - administrativas) en las que se inscribe el área urbana y 
pueden ser de diferente jerarquía (Covarrubias Gaitán. 2000). 
20 Fuente: Elaboración propia. Oiv1sion y Traza Urtlana del Instituto Nacional de Estadistica, Geografía e lnformatica (INEGI). 
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DISTRITO FEDERAL MUNICIPIOS METROPOLITANOS DEL ESTADO DE MEXICO 
CLAVE Delegaciones 
09-002 AZCAPOTZALCO 

_c.,..,LA,..,,VE,__Mu--nict...;p_ios_M_e_tropol..;.....ita_n_os__ CLAVE Municipios Metropolitanos 
15-002 ACOLMAN 15-060 NIGOLAS ROMERO 

09-003 COYOACAN 15-01 1 ATENGO 15-070 LA PAZ 
09-004 CUAJIMALPA 15-013 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 15-081 TECAMAC 
09-005 GAMADERO 15-020 COACALCO DE BERRIOZABAL 15-091 TEOLOYUCAN 
09-006 IZTACALCO 15-024 CUATITLAN 15-095 TEPOTZOTLAN 
09-007 IZTAPALAPA 15-025 CHALCO 15-099 TEXCOCO 
09-008 M.CONTRERAS 15-029 CHICOLOAPAN 15-104 TLANEPANTLA DE BAZ 
09-009 MILPA ALTA 15-031 CHIMALHUACAN 15-108 TUL TEPEC 
09-010 A. OBREGON 15-033 ECATEPEC 15- 109 TULTITLAN 
09-011 TLAHUAC 15-037 HUIXOUILUCAN 15- 120 ZUMPANGO 
09-012 TLALPAN 15-039 IXT APALUCA 15- 121 CUATITLAN IZCALLI 
09-013 XOCHIMILCO 15-044 JALTENCO 15-122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 
09-014 B. JUAREZ 15-053 MELCHOR OCAMPO 
09-015 CUAUHTEMOC 15-057 NAUCALPAN DE JUAREZ 
09-016 M.HIDALGO 15-058 NEZAHUALCOYOTL 
09-017 V. CARRANZA 15-059 NEXTLALPAN 

Tabla 1.2.4 Delegaciones y Municipios Metropolitanos de la ZMVM.21 

Durante el periodo que va de 1990 a 2000, la población de la ZMVM mostró una tasa de 
crecimiento del 1.67%, pasando de 15 millones de habitantes en 1990 a 17.7 millones en el 2000. 
La participación demográfica de cada entidad durante dicho periodo se puede observar en la Tabla 
1.2.5 y Tabla 1.2.6, mismas que se resumen a continuación: 

• En 1990, 8.2 millones de personas residían en el Distrito Federal, mientras que en los 28 
Municipios Metropolitanos del Estado de México habitaban un total de 6.8 millones de 
personas. 

• Con una tasa de crecimiento del 1.86%, la ZMVM para 1995 tenía una población de 16.7 
millones de habitantes, de lo cuales 8.5 millones correspondían al Distrito Federal y 8. 1 
millones a los 28 Municipios Metropolitanos. 

• Durante 1995 y el 2000, existió una desaceleración del crecimiento de la ZMVM, 
disminuyendo su tasa de crecimiento a 1.41 %, es decir un .45% con relación al periodo 
comprendido entre 1990 y 1995. Esto implicó que para el 2000 la población total de la 
ZMVM fuera de 17.7 millones de habitantes, de los cuales 8.6 millones se concentraron 
en el Distrito Federal y 9 millones en los Municipios Metropoli tanos del Estado de México. 

Con base en lo anterior es posible concluir que durante el periodo omprendido entre 
1990 y el 2000 se continúa la tendencia de desurbanización de la ZMVM iniciada en 1970. La 
existencia de flujos migratorios que van del cen tro a la periferia se ven reflejados en la 
participación demográfica de los Municipios Metropolitanos del Estado de México, ya que ésta se 
incrementó un 2% en comparación a la del Distrito Federal (Figura 1.2.5), así como en las tasas de 
crecimiento del 2.96% que presentaron los Municipios Metropolitanos del Estado de México, 
mucho mayores a las del Distrito Federal , que fueron tan solo de un 0.44%. 

21 Fuente Elaboración propia. Cuaderno Estadistico de la ZMCM del Instituto Nacional de Estad istica . Geogra fia e lnformatica (INEGI). 
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ENTIDADES POBLACIÓN TASAS DE CRECIMIENTO 
DELEGACIÓN 1990 1995 2000 1990-1995 1995-2000 1990-2000 
MILPA ALTA 63,654 81 , 102 96,744 4.4 4.2 4.3 
TLAHUAC 206, 700 255,891 302,783 3.8 4.0 3.9 
XOCHIMILCO 271 , 151 332,314 368,798 3.7 2.5 3.1 
CUAJIMALPA DE MORELOS 119,669 136,873 151, 127 2.4 2.3 2.4 
TLALPAN 484,866 552,516 580,776 2.3 1.2 1.8 
IZTAPALAPA 1,490,499 1,696,609 1,771,673 2.3 1.0 1.8 
MAGDALENA CONTRERAS, LA 195,041 211 ,898 221,762 1.5 1.1 1.3 
ALVARO OBREGON 642,753 676,930 685,327 0.9 0.3 0.6 
COYOACAN 640,066 653,489 639,021 0.4 -0.5 -0.02 
GUSTAVO A. MADERO 1,268,068 1,256,913 1,233,922 -0.2 -0.4 -0.3 
AZCAPOTZALCO 474,688 455, 131 440,558 -0.7 -0.8 -0.7 
IZTACALCO 448,322 418,982 410,717 -1 .2 -O 5 -0 .9 
VENUSTIANO CARRANZA 519,628 485,623 462,089 -1.2 -1 .2 -1.2 
BENITO JUAREZ 407,811 369,956 359,334 -1.7 -0.7 -1.3 
MIGUEL HIDALGO 406,868 364,398 351,846 -1.9 -0.8 -1 .5 
CUAUHTEMOC 595,960 540 382 515, 132 -1.7 -1.1 -1 .5 

TOTAL Distrito Federal 8~35,744 8,489,007 8,591,609 0.54 0.32 0.44 

Tabla 1.2.5 Cambios en la población del Distrito Federal 1990- 2000.22 

ENTIDADES POBLACION TASAS DE CRECIMIENTO 
MUNICIPIO METROPOLITANO 1990 1995 2000 1990-1995 1~2000 1990-2000 
IXTAPALUCA 137,357 187,690 293, 160 5.7 11.0 7.9 
CHIMALHUACAN 242,317 412,014 490,245 9.8 4.1 7.4 
TULTEPEC 47,323 75,996 93,364 8.7 4.9 7.1 
NEXTLALPAN 10,840 15,053 19,755 6.0 6.6 6.2 
TULTITLAN 246,464 361 ,434 432,411 7.0 4.3 5.8 
COACALCO 152,082 204,674 252,270 5.4 5.0 5.2 
ATENGO 21,219 27,988 34,393 5.0 4.9 5.0 
TEOLOYUCAN 41,496 54,454 66,486 4.7 4.8 4.7 
LA PAZ 134,782 178,538 213,045 5.1 4.2 4.7 
TEPOTZOTLAN 39,647 54,419 62,247 5.8 3.2 4.6 
CUAUTITLAN 48,858 57,373 75,831 2.9 6.7 4.5 
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 315, 192 427,444 467,262 5.5 2.1 4.0 
HUIXOUILUCAN 131 ,926 168,221 193, 156 4.4 3.3 3.9 
NIGOLAS ROMERO 184, 134 237,064 269.393 4.6 3.0 3.9 
TEXCOCO 140,368 173, 106 203, 681 3.8 3.9 3.8 
MELCHOR OCAMPO 26, 154 33,455 37,724 4.4 2.8 3.8 
ACOLMAN 43,276 54,468 61, 181 4.2 2.8 3.5 
TECAMAC 123,218 148,432 172,410 3.3 3.6 3.4 
ZUMPANGO 71,413 91,642 99,781 4.5 2.0 3.4 
CUAUTITLAN IZCALLI 326, 7fiJ 417,647 452,976 4.4 1.9 3.3 
JALTENCO 22, 803 26,238 31 ,608 2.5 4.4 3.3 
CHICOLOAPAN 57,306 71 ,351 77,579 4.0 2.0 3.1 
ECATEPEC 1,218, 135 1,457, 124 1,620.303 3.2 2.5 2.9 
NAUCALPAN 786,551 839,723 857.511 1.2 0.5 0.9 
TLALNEPANTLA 702,807 713, 143 720, 755 0.3 0.2 0.3 
NEZP..HUALCOYOTL 1,256.115 1,233,868 1.224.924 -O 3 -02 -03 
CHALCO 282.940 175.521 222,201 -8 1 5 7 -2.4 
VAL;_E DE ':HALCO SQ.LIC~BID~_D _ 287,073 _ 323.113_ 2.8 

-~·~---- - - ···--- ·-
TOTAL Municipios Metropolitanos 6,811,473 8,185,153 9,068,765 3.32 2.48 2.96 

Tabla 1.2.6 Cambios en la Población de los Municipios Metropolitanos 1990 - 2000.23 

Asimismo, entre 1995 y el 2000, poco más de 780 mil personas abandonaron el Distrito 
Federal (21.8% del total de personas que abandonaron su entidad federativa de origen y/o 
res idencia), mien tras só!o el 12.2% abandonaron el Estado de México. En el mismo periodo, estas 
dos entidades absorbieron 10.5% y 19.2% respectivamente, del totai de personas que cambiaron 

21 Fuente INEGI, XI y XII Censos Generales de Población y Vivienda , 1990 y 2000: INEGI, Conteo de Población y Vivienda 1995. La población del 
2000 fue tomada del ·cuaderno Estadistica de la ZMCM 2000", INEGI. 
2i Fuente: idem 
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su residencia , lo que resulta en un saldo migratorio negativo para el Distrito Federal , de -5.2%, y 
uno positivo de 2.3% para el Estado de México24. 
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Figura 1.2.5 Tendencias de crecimiento demográfico por entidad .2s 

Otra característica de esta etapa de metropolitanismo se describe por una perdida 
absoluta del tamaño de la población de la ciudad central. En la Tabla 1.2.5 es posible apreciar que 
las Delegaciones Coyoacán, Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, lztacalco, Venustiano Carranza, 
Benito Juárez, Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc, presentan tasas de crecimiento negativas durante 
este periodo (Figura 1.2.6 y Figura 1.2.7). 

Figura 12 6 Delegaciones y Municipio. con Tasas de Crec1m1ento negativas 1%v - 2000.26 

2• Fuente: Secretana de Desarrollo Social. Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenación del Territorio 2001 -2006. 
1> Fuenre Elaboración propia con datos de: INEGI. XI y XII Censo de Población y Vivienoa 1990 y 2000: INEGI Conteo de Población y Vivienda 
1995. 
26 Fuente: idern. 
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Figura 1.2.7 Tasas de Crecimiento de la ZMVM 1990 - 2000.27 

En cuanto a los Municipios Metropolitanos del Estado de México, es posible apreciar en la 
Tabla 1.2.6 que, con un par de excepciones, todos los Municipios presentan tasas de crecimiento 
positivas para este periodo, destacando lxtapalucan, Chimalhuacán , Tultepec, con tasas de 
crecimiento superiores al 7%. Los Municipios que presentan tasas negativas son los siguientes: 

• El Municipio de Chalco presentó una disminución de población entre 1990 y 1995 debido 
a la conformación del Municipio de Valle de Chalco Solidaridad , al que el original 
Municipio de Chalco cedió 89% del total de su territorio. En cuanto a lo que corresponde 
al Municipio de Valle de Chalco, éste no solo se formó con territorio del Municipio de 
Chalco, sino que además los Municipios de lxtapaluca, La Paz y Chicoloapan cedieron 
parte de su territorio para su conformación . Lo anterior sucedió en 1994, es ésta la razón 
por la que no se cuenta con registros de dicho Municipio en 1990. 

• Además del Municipio de Chalco, so!ame:nte el Municipio de ~Jezahua l cóyot l presentó 
tasas de crncirniento negativas del .. QJ% durante el periodo, resu ltado de la migración 
hacia los Municipios de Chalco y Chicoloapan de personas arrendatarias que buscaron un 
lote donde asentarse, ya que en la década de los so· Nezahualcóyotl fue una importante 
alternativa de arrendamientos de cuartos, justo cuando las restricciones al desarrollo de 
nuevos fraccionamientos en el Distrito Federal incrementaron la demanda de vivienda en 
los Municipios ya conurbados del Estado de México. 

27 Fuente: idem. 
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Figura 1.2.8 Población de la ZMVM 1990.2s 
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Figura 1.2 9 Población de !a ZMVM 1995_2s 

is Fuente Elaboración propia con datos de: INEG I. XI Censo de Población y Vivienda 1990. 
2'l Fuente Elaborac1on propia con datos de INEGI, Conteo de Población y Vivienda 1995. 
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Figura 1.2.10 Población de la ZMVM 2000.3º 

En la Figura 1.2.8, Figura 1.2.9 y Figura 1.2.1 O es posible visualizar el comportamiento 
demográfico en la ZMVM durante el periodo 1990 - 2000, de dichas figuras y con base en los 
rangos utilizados, destacan las siguientes Delegaciones y Municipios: 

• La Delegación de lztapalapa, entre 1995 y el 2000, pasó de 1'696,609 habitantes a 
1771 ,673, con una tasa de crecimiento de 1.02%. 

• El Municipio de Ecatepec en 1990 tenía una población de 1·218,135 habitantes y para 
1995 de 1 '457,124 habitantes, lo que representó un tasa de crecimiento del 3.22%. 

• La Delegación Cuauhtémoc presentó entre 1990 y 1995 una tasa de crecimiento negativa 
del -1 .72%, pasando de 595,960 habitantes a 540,382; cabe destacar que esta 
[)elegación tuvo la menor tasa da crecimiento de la ZMVM entre 1990 y el 2000, dicha 
tasa fue del -1.46%, seguida por la Delegación Miguel Hidalgo con -145% y Benito Juárez 
con el -1 .27%. 

• Tultitlán incrementó su población de 361 ,434 habitantes en 1995 a 432,411 habitantes en 
el 2000, lo que significó una tasa de crecimiento del 4.28%. 

• El Municipio de Atizapán de Zaragoza presentó una tasa de crecimiento del 5.54% entre 
1990 y1995, es decir, incrementó su población de 315,192 habitantes a 427,444. 

ll Fuente: Elaboración propia con datos del: INEGI. XII Censo de Población y Vivienda 2000. 
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• De igual manera el Municipio de Cuautitlán lzcalli incrementó su población de 326,750 
habitantes en 1990 a 427,444 en 1995, con una tasa de crecimiento de 4.44%. 

• Los Municipios de lxtapaluca y Chimalhuacán presentaron las mayores tasas de 
crecimiento en la ZMVM durante el periodo 1990 y el 2000, con 7.93% y 7.35% 
respectivamente, de manera análoga, la población de ambos Municipios se incrementó 
durante 1990 y 1995, en un 5.68% y 9.84%, es decir, la población de lxtapaluca pasó de 
137,357 habitantes en 1990 a 187,690 en 1995, mientras que la de Chimalhuacán pasó 
de 242,317 habitantes a 412,014. 

• De igual manera los Municipios de Coacalco, La Paz, Texcoco, Tecámac y Huixquilucan 
presentaron tasas de crecimiento positivas entre el 3.44% y el 5.23%, con un incremento 
promedio en su población de 33,076 habitantes entre 1990 y 1995, con excepción del 
Municipio de Tecámac, el cual incrementó su población de 148,432 habitantes en 1995 a 
172,41 O en el 2000. 

/\./Límite Entidades 
TCY1995-2000 
O Negativa 
CJ Muybaja 

'. c=J Baja 
Media 

s J -----
Figura 1.2. 11 Clasificacion de las Tasas de Crecim1enio de la ZMVM 1995 - 2000.31 

En la Figura 1.2.11 y con base en la clasificad, n utilizada es posible definir tres 
contornos: el primero, ubicado en la zona central de la ZMVM, está conformado por Delegaciones 
y Municipios que presentan tasas de crecimiento negativas; un segundo contorno con tasas de 
crecimiento que van desde bajas a medias y finalmente el tercero comprendido por aquellas 
Delegaciones y Municipios que presentan tasas de crecimiento entre media - alta y muy alta. Esto 
último corrobora lo expuesto en párrafos anteriores ya que es posible visualizar la tendencia en la 
migración dentro de la ZMVM, es decir del centro a la periferia. Asimismo es posible apreciar que 

i 1 Fuente Elaboración propia con datos de INEGI, XII Censo de Población y Vivienda 2000; IN EGI, Conteo de Población y Vivienda 1995. 
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la tendencia de crecimiento de la ZMVM se está dando hacia el norte y el noreste de la misma, 
motivado en parte por la situación geográfica en la que se encuentra la metrópolis . 

1.2.5 Pronóstico poblacional para 2006 y 2010 

Utilizando las proyecciones de población proporcionadas por el Consejo Nacional de 
Población (CONAPO), se analizarán los escenarios demográficos de la ZMVM para el 2006 y el 
201 O, con la finalidad de dar un panorama general sobre las tendencias de crecimiento de la 
ZMVM. 

Según las consideraciones de CONAPO, la población de la ZMVM se incrementará de 
17.7 millones de habitantes en el 2000 a 19.3 millones en el 2006, lo que representa una tasa de 
crecimiento del 1.46%. Para el periodo comprendido entre el 2006 y el 201 O continuará esta 
tendencia pero a una escala menor, ya que con una tasa de crecimiento del 1.02%, CONAPO 
pronostica para el 2010 una población de 20 millones de habitantes. Es interesante observar que 
estas tasas de crecimiento resultan menores a las presentadas durante el periodo anterior (1990 -
2000), mostrando un escenario donde la ZMVM presenta una desaceleración de su crecimiento 
demográfico. 

Asimismo, la proyección de CONAPO establece un patrón de crecimiento de la ZMVM 
donde los Municipios Metropolitanos del Estado de México tienen cada vez una mayor 
participación demográfica, ya que para el 2000 la población en dichos Municipios representó el 
51% de la población total de la ZMVM, este porcentaje se ve incrementado para el 2006 a un 53% 
y finalmente a un 55% en el 2010 como resultado de tasas de crecimiento mucho mayores a las 
pronosticadas para el Distrito Federal (Tabla 1.2.7 y Tabla 1.2.8), continuando con la tendencia de 
crecimiento mostrada por la ZMVM entre los años 1990 y el 2000. 

ENTIDADES POBLACIÓN TASAS DE CRECIMIENTO 
Delegación 2000 2006 2010 1990. 2000 2000-2006 2006-2010 

TLAHUAC 302,783 330, 724 356,033 39 1.5 1.9 
XOC HIMILCO 368,798 424,863 455,826 31 2.4 1.8 
MILPA ALTA 96.744 99,952 106,012 4.3 0.5 í .5 
CUAJ IMALPA DE MORELOS 151,127 162,457 170,289 2.4 1.2 1.2 
TLALPAN 580,776 653, 174 683,806 1.8 2.0 1.2 
M.t..GDALENA CONTRERAS, LA 221,762 237,963 245.152 1.3 1.2 0.7 
ALVARO OBREGON 685,327 735. 1s:2 74q.óí3 0.6 1.2 '}5 
IZT APALA.PA 1, 771.672 1.800. 975 :.330 941 i.8 0.3 0.2 
COYOACM~ 639.02 1 686.409 692,501 -O 02 1.2 C2 
GUSTAVO A. MADERO 1,233,922 1,278,856 1,277.409 -0.3 0.6 -0.03 
VENUSTIANO CARRANZA 462,089 485, 147 481 ,834 -1 .2 0.8 -0.2 
IZTACALCO 410,717 41 6,311 412,767 -O g 0.2 -0.2 
AZCAPOTZALCO 440,558 449, 273 444,536 -0.7 0.3 -0.3 
BENITO JUAREZ 359.334 357,919 351,922 -1.3 -0.1 -0.4 
CUAUHTEMOC 515,132 506,439 493. 023 -1.5 -0.3 -0.7 
MIGUEL HIDALGO 351 846 _lj)_,_522._ 332 462 -1.5 -0.5 -0.7 

TOTAL Distrito Federal 8,591 ,609 8,973, 163 9,084,026 0.44 0.73 0.31 

Tabla 1.2.7 Pronósticos de población en el Distrito Federal 2000 - 2010.32 

12 Fuente Elaboración propia con datos de INEGI, XII Censo de Población y Vivienda 2000, CONAPO: Indicadores demograficos 1995-2020. 
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ENTIDADES POBLACIÓN TASAS DE CRECIMIENTO 
lllunicij!iO Metroj!Olitano 2000 2006 2010 1990 - 2000 2000-2006 2006-2010 
TEPOTZOTLAN 62.247 85.487 96,414 4.6 5.4 3.1 
CHALCO 222,201 275, 729 310,972 -2.4 3.7 3.1 
IXTAPALUCA 293, 160 294,845 332,531 7.9 0.1 3.1 
TULTEPEC 93,364 119,383 134,642 7. 1 4.2 3.1 
TULTITLAN 432,411 567, 782 640,353 5.8 4.6 3.1 
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 323, 113 450,967 508,607 5.7 3.1 
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 467,262 670, 146 755.386 4.0 62 3.0 
LA PAZ 213.045 276,656 310,844 4.7 4.5 3.0 
COACALCO 252,270 316.957 356,064 5.2 3.9 3.0 
NEXTLALPAN 19,755 22,235 24,655 6.2 2.0 2.6 
TEOLOYUCAN 66,486 79,515 87,893 4.7 3.0 2.5 
NICOLAS ROMERO 269,393 341,811 376,506 3.9 4.0 2.4 
ATENCO 34,393 40,086 44,074 5.0 2.6 2.4 
MELCHOR OCAMPO 37, 724 47,735 52,430 3.8 4.0 2.4 
CUAUTITLAN IZCALLI 452,976 595,215 653,534 3.3 4.7 2.4 
HUIXQUILUCAN 193, 156 238,815 261,935 3.9 3.6 2.3 
ZUMPANGO 99, 781 129,508 141,867 3.4 4.4 2.3 
A COLMAN 61 , 181 75,719 82,570 3.5 3.6 2.2 
CHICOLOAPAN 77,579 97,477 105,789 3.1 3.9 2.1 
TEXCOCO 203,681 232,874 251,661 3.8 23 2.0 
TECAMAC 172,410 192,273 205,634 3.4 1.8 17 
CHIMALHUACAN 490,245 514, 795 545, 125 7.4 0.8 1.4 
CUAUTITLAN 75,831 71,325 75,423 4.5 -1.0 1.4 
JALTENCO 31 ,608 31 ,567 33,081 3.3 00 1.2 
ECATEPEC 1,620,303 1, 701 ,672 1,768,719 2.9 0.8 1.0 
NAUCALPAN 857,511 895,426 907,696 0.9 0.7 0.3 
TLALNEPANTLA 720,755 71 9,002 717,694 0.3 00 O.O 
NEZAHUALCOYOTL 1,224,924 1,211,887 1,201,001 -0.3 --0.2 -0.2 

TOT Al Municipios Metropolitanos 9,068,765 10,296,889 10,983,100 2.96 2.14 1.63 

Tabla 1.2.8 Pronósticos de población en los Municipios Metropol itanos 2000 - 2010.33 

Un aspecto relevante en las proyecciones de CONAPO son las tendencias de crecimiento 
durante el periodo 2000 - 2006 para las Delegaciones que presentaron tasas negativas entre 1990 
y el 2000. Dichas Delegaciones muestran un incremento en su población , lo que representa en los 
casos de Azcapotzalco , Coyoacán , Gustavo A. Madero, lztacalco y Venustiano Carranza tasas de 
crecimiento positivas (Tabla 1.2.9) . Esto responde a las políticas de retención de población en el 
Distrito Federal estipuladas en el Programa de Ordenación de la ZM VM, relacionándose con la 
cuarta etapa de metropolitanismo: la reurbanízación , que se caracteriza por la eliminación del ritmo 
de expulsión poblacional de la cuidad central. 

TASAS DE CRECIMIEN ~ --- -Delegación 1990-2000 2000-2006 2006-2010 

AZCAPOTZALCO -0.7 0.3 -O 3 

BENITO JUAREZ -13 -0. 1 -O.¡ 

COYOACAN -0.02 1.2 0.2 

CUAUHTEMOC -1 .5 -0.3 -0.7 

GUSTAVO A. MADERO -0.3 0.6 -0.03 

iZTACALCO -0 .9 0.2 -0.2 

MIGUEL HIDALGO -1.5 -0.5 -0.7 

VENUSTIANO CARRANZA -1.2 0.8 -0.2 

Tabla 1.2.9 Comportamiento demográfico de las Delegaciones centrales 1990 - 2010 34 

"' Fuente: Ídem. 
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Figura 1.2.12 Clasificación de las tasas de crecimiento 2000 - 2006.35 

Bajo este mismo esquema, al revisar las tasas de crecimiento durante el periodo 2000 -
2006 del resto de la ZMVM se puede apreciar una tendencia de expulsión demográfica. Para el 
caso del Estado de México el 64% de los Municipios Metropolitanos presentan una disminución de 
sus tasas de crecimiento (Tabla 1.2.6). De igual manera estas proyecciones atienden a las 

líticas estipuladas en el Programa de Ordenación de la ZMVM , ya que de manera conjunta a la 
retención de población en el Distrito Federal, se promueve una disminución significativa del 
crecimiento demográfico de los Municipios Metropolitanos del Estado de México. Es importante 
señalar que para el Distrito Federal, las Delegaciones de Xochimilco, Tláhuac, Milpa Alta, 
Magdalena Contreras, lztapalapa y Cuajimalpa de Morelos presentan una disminución en sus 
tasas de crecimiento (Tabla 1.2.7). 

En la Figura 1.2.12 se muestra una clasificación de las tasas de crecimiento entre el 2000 
y el 2006, en dicha figura es posible apreciar como, en comparación a las tasas presentadas en el 
~e riodo anteriüí (1990 - 2000) , existe una reducción de! crecirniento poblacional en la ZMVM. En el 
e.aso del Distrito Federal las tasas de crecimiento oscil an ent!·s negativas y medias, mientras que 
para los Municipios Metropolitanos del Estado de tvléxico se observa una clara tendencia de 
crecimiento hacia el noroeste, donde se presentan tasas de crecimiento entre media - altas a muy 
altas, mientras que en varios de los Municipios Metropolitanos del este bajan de categoría en 
comparación al periodo anterior, pasando a tasas bajas y medias. 

En cuanto al periodo 2006 - 201 O, las proyecciones de CONA PO presentan un tendencia 
diferente a ia establecida entre el 2000 y el 2006, ya que pronostica para las Delegaciones 
centrales del Distrito Federal un decremento en su población , lo que es posible apreciar en la 
Tabla 1.2.9, donde las tasas de crecimiento descienden de tal manera que la única Delegación del 

:i< Fuente: Ídem. 
=Fuente idem. 
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grupo que mantiene tasas positivas es Coyoacán , con el 0.2%, mientras que el resto de las 
Delegaciones que mantienen tasas positivas, solamente Tláhuac, Milpa Alta e lztapalapa 
presentan un incremento en éstas. Para el caso del Estado de México, aumenta del 64% al 79% el 
número de Municipios que disminuyen sus tasas de crecimiento, con lo que solamente Nextlalpan, 
Jaltenco, lxtapalucan, Ecatepec, Cuautitlán y Chimalhuacán presentan incrementos en sus tasas 
de crecimiento (Tabla 1.2.8). 

N Lme Ertidll:s 
TC20'.l>-al10 
D~ 
c:::::J B:ja Mrla 
.:1a-lta 

Figura 1.2.13 Clasificación de las tasas de crecimiento 2006 - 201O.36 

Paralelamente a lo presentado para los años 2000 - 2006, se presenta en la Figura 1.2.13 
una clasificación de las tasas de crecimiento para el periodo 2006 - 2010, en dicha figura se 
observa, de manera análoga al periodo 1990 - 2000, que las Delegaciones y Municipios centrales 
muestran tasas de crecimiento negativas, de igual forma se aprecia que la tendencia de 
crecimiento se da hacia el norte y noreste de ia ZMVM . Es importante señalar que para el periodo 
sefl alado existe una homogenización en las tasas de crecimiento dentro de la ZMVM, ya que en el 
caso del Distrito Federal dichas tasas se encuentran entre los rangos bajo y medio. ientras que 
para los Municipios Metropolitanos se encuentran los rangos medio - alto y alto. 

Por lo tanto las proyecciones de CONAPO aquí analizadas muestran dos etapas entre el 
200 y el 2010, la primera muestra una tendencia de reu rbanización de la zona central. donde la 
las tasas de crecimiento de dicha ·. ia se ven incrementadas, paralelamente se observa una 
füminución en las tasas de crecimiento del resto de la ZMVM. En la segunda etapa se presenta 
una homogenización del crecimiento de la ZMVM donde nuevamente existe una saturación de la 
población en la zona central , pero en menor medida que la mostrada durante 1990 y el 2000, así 

l6 Fuente. Elaboración propia con datos CONAPO Indicadores demograficos 1995-2020 . 
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como una clara tendencia de crecimiento de los Municipios Metropolitanos ubicados en el norte y 
en el este de la ZMVM. 

~~ 

~
ceo a 162.581 ~ 
ce 162.582 a 372.217 ~ 
ce 372.21 B a 581 .852 ~ 
ce581.583a95iJ.1g)~ 

1 ce\Hl.197aU94.613h:tl 
ce 1.294.614a1.713.884 tro 
ce 1.713.Bffi a 1.923.53'.l 

Figura 1.2.14 Pronósticos de población 2006.37 

En la Figura 1.2.14 y Figura 1.2.15 se muestra el comportamiento de la población en la 
ZMVM para los años 2006 y 201 O, de las cuales y con base en los rangos utilizados destaca lo 
siguiente: 

• Para el 2000, el Municipio de Atizapán de Zaragoza ten ía una población de 467,262 
habitantes la que se ve incrementada en el 2006 a 670, 146 habitantes, lo que representa 
una tasa del 6.2%. 

• Cuautitlán lzcall i incrementa su población de 452,976 habitantes en el 2000 a 595,215 
habiiantes en el 2006, lo que significa una tasa de crecimiento del 4.?%. 

• Tu ltitlán incrementa su población de 567 ,782 habitantes en el 2006 a 6 0,353 habitantes 
en el 201 O, lo que significa una tasa de crecimiento del 3.1 %. 

• El Municipio de Valle de Chalco presenta una tasa de crecimiento del 5.7% entre el 2000 
y el 2006, es decir, incrementa su población de 323, 113 habitantes a 450,967. 

• Entre los Municipios que presentan importantes camoios en sus tasas de crecimiento se 
encuentran: Chalco que para el periodo 1990 - 2000 presentó una tasa de crecimiento de 
7.4%, entre el 2000 y el 2006 presenta una tasa del 3.7%, Chimalhuacán, que para los 

37 Fuente Ídem. 
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mismos periodos pasa de una tasa de crecimiento de 7.4% a .8% e lxtapaluca cuya tasa 
de crecimiento disminuye del 7 .9% al .1 %. 

/\/ lirte &1ic1l:ts 
R:ÉJ(J(}.¡ 201 o 

~ 
ce oa 162.581 tm 
ce 162.582 a 372217 tm 
ce 372218 a 581 .852 tm 
ce ffi1.583 a ~. 195 tm 

lí ceS69.197a 1294.613 tro 
ce 1294.614 a 1. 713.884 tm 
ce 1.713.Bffi a 1.923.53:> tm 

Figura 1 2.15 Pronósticos de población 2010.38 

1.2.6 Densidad poblacional 2000-201 0 
DISTRITO <EOERAl MUNICIPIO METROPOLIT ANOS DEL ESTADO DE MEXICO 

DELEGACIÓN Km2 MUNICIPIO METROPOLIT ANO Km " 

ALVARO OBREGON 96 ACOLMAN 82 
AZCAPOTZALCO 34 ATENGO 136 
BENITO JUAREZ 27 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 84 
COYOACAN 54 CHALCO 22• 
CUAJIMALPA DE MORELOS 70 CHICOLOAPAN 33 
CUAUHTEMOC 33 CHIMALHUACAN 56 
GUSTAVO A. MADERO 88 COACALCO 38 
IZTACALCO 23 CUAUTITLAN , -
IZTAPALAPA 114 CUAUTITLAN IZCALLI , 1 2 
MAGDALENA CONTRERAS LA 64 ECA TEPEC 1 58 
MIGUEL HIDALGO •6 HUIXQUILUCAN • ' 3 
MILPA ~ LT.A 28? IXTAPALUCA • -5 
TLALPAN )10 JALTWCO · 5 
VENUSTIANO CARRANV 34 MELCHOR OCAMPO 
XOU·IMILCJ 119 "l; UCA LP~N . ' T 

TLAHU ~. C lé NEX'LAL " ' ;a 
ÁREA TOTAL del Distrito Federal 1.483 NWHUM:O YO TL ' ) 

NIGOLAS ROMERO ?23 
?Al LA i4 
TECAMAC :52 
TEOLOYUCAN '5 
TE POTZOTLAN ·95 
TEXCOCO ,,4 
TLALNEPANTLA ·4 

TULTEPEC 28 
TUL TITLA N 65 
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD , 9 
ZUMPANGO 2: 3 
ÁREA TOTAL de los Municipios Metropolitanos 3, 111 

Tabla 1.2. 1 O Áreas por Delegación y Municipio de la ZMVM 2000 3~ 

;a Fuente Ídem. 
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Un aspecto relevante del análisis poblacional es el estudio de la densidad poblacional , ya 
que ésta permite visualizar la distribución espacial de la población dentro del territorio, lo que 
proporciona una idea más real de la situación demográfica en la ZMVM. 

Para el 2000 las 16 Delegaciones y los 28 Municipios Metropolitanos de la ZMVM 
ocuparon un área total de 4,653 km2 con una población de 17.7 millones de habitantes, lo que 
representó una densidad de 3,795 hab / km2. Tomando como base las áreas del 2000 y utilizando 
las proyecciones de CONAPO para el 2006 y el 2010, la ZMVM tendría una densidad poblacional 
de 4,141 hab / km2 y 4,312 hab / km2 respectivamente, lo que implica un incremento del 14% entre 
el 2000 y el 2010. Con base en las áreas por entidad mostradas en la Tabla 1.2.1, las densidades 
poblacionales para dicho periodo son las siguientes: 

• La densidad poblacional en el 2000 para el Distrito Federal fue de 5,792 hab I km2, 
mientras que para los Municipios del Estado de México fue de 2,860 hab I km2. 

• Para el 2006, se pronostica que la densidad poblacional del Distrito Federal será de 6,049 
hab / km2, asimismo para el 201 O dicha densidad será de 6, 124 hab / km2. 

• En el caso de los Municipios Metropolitanos, para el 2006 se le pronostica una densidad 
de 3,248 hab / km2 y para el 201 O de 3,464 hab / km2. 

ENTIDADES DENSIDAD ( Hab/Km2
) 

DELEGACION 2000 2006 2010 
ALVARO OBREGON 7, 146 7,665 7,815 
AZCAPOTZALCO 13, 108 13,367 13,226 
BENITO JUAREZ 13,514 13,461 13,235 
COYOACAN 11,858 12,737 12,850 
CUAJIMALPA DE MORELOS 2, 147 2,308 2,420 
CUAUHTEMOC 15,850 15,583 15, 170 
GUSTAVO A. MADERO 14,041 14,552 14,536 
IZTACALCO 17,650 17,890 17, 738 
IZTAPALAPA 15,592 15,902 16, 113 
MAGDALENA CONTRERAS LA 3,487 3,742 3,855 
MIGUEL HIDALGO 7,619 7,395 7, 199 
MILPA ALTA 337 349 370 
TLAHUAC 3, 506 3.829 4, 122 
TLALP í.874 2: 708 2.207 
VENUSTIANO CARRAN ZA 13,704 14,388 í4,289 
XOCHIMILCO 3,095 3,565 3,825 

Tabla 1.2.11 Densidades de población en el Distrito Federal 2000 - 2006.4º 
Estos datos revelan una gran concentración poblacional en el Distrito Federal , ya que su 

densidad poblacional supera hasta en un 57% a las densidades mostradas en los Municipios 
Metropolitanos. En la Figura 1.2.16, Figura 1.2.1 7 y Figura 1.2.18 es posible observar que la 
tendencia que existe en la ZMVM en cuanto a densidad poblacional va de rangos muy bajos en su 
periferia a rangos muy altos en el centro, bajo esta premisa se definen tres contornos: 

39 Fuente: Elaboración propia con datos del INEGI. 
40 Fuente: Elaboración propia con datos de: INEGI, X!I Censo de Población y Vivienda 2000, CONAPO: Indicadores demograficos 1995-2020. 
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• El primero, en el centro de la ZMVM, caracterizado por rangos entre altos y muy altos. 

• El segundo contorno se conforma por aquellas Delegaciones y Municipios que presentan 
rangos que van de medios a medio - altos. 

• Finalmente el tercer contorno con rangos muy bajos y bajos. 

Durante el periodo analizado, las densidades de población van variando con relación a las 
tendencias de crecimiento, presentándose un incremento en las densidades desde el centro a la 
periferia (ver Figura 1.2.17 y Figura 1.2.18), específicamente hacia el norte y el este de la ZMVM. 

ENTIDADES DENSIDAD ! Hab/Km2 ! 
MUNICIPIO METROPOLITANO 2000 2006 2010 
A COLMAN 750 928 1,012 
ATENCO 253 294 324 
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 5,575 7,996 9,013 
CHALCO 994 1,233 1,390 
CHICOLOAPAN 2,319 2,913 3, 162 
CHIMALHUACAN 8,734 9, 171 9.712 
COA CALCO 6,640 8,343 9.373 
CUAUTITLAN 2,788 2,622 2,773 
CUAUTITLAN IZCALLI 4,061 5,336 5,859 

ECATEPEC 10,252 10, 767 11 , 192 
HUIXQUILUCAN 1,355 1,675 1,837 
IXTAPALUCA 1,062 1,068 1,204 
JALTENCO 1,988 1,985 2,081 
MELCHOR OCAMPO 1.926 2,437 2.676 
N.A,UCALPA 5,671 5.921 6. 002 
NEXTLALPAN 290 327 362 
NEZAHUALCOYOTL 17,587 17,400 17.243 
NICOLAS ROMERO 1,206 1,530 1,685 
PAZ LA 6,224 8,082 9,081 
TECAMAC 1, 137 1,268 1,356 
TEOLOYUCAN 1,462 1,748 1.932 
TEPOTZOTLAN 319 439 495 
TE X COCO 505 577 623 
TLALNEPANTLA 9,749 9. 725 9. 708 
TULTEPEC 3,321 4.24 7 4.790 
~UL TITL,A.N 6.667 8. 754 9.873 
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 6,553 9.146 10,314 
ZUM PANGO 479 621 681 

Tabla 1.2.12 Densidades de población en los Municipios Metropolitanos 2000 - 2006.J1 

De la Tabla 1.2.11 yTabla1 .2.12 se observan las distintas densidades en la ZM VM , de 
las cuales es posible clasif car las Delegaciones y los Municipios Metropolitanos de la ZMVM en 
tres grupos: 

" Fuente: idem. 
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• El primer grupo son aquellas Delegaciones y/o Municipios que presentan las mayores 
densidades de población y que a su vez muestran tasas de crecimiento negativas o muy 
bajas. 

• El segundo grupo esta conformado por Delegaciones y/o Municipios con las menores 
densidades de población y cuyas tasas de crecimiento son media - altas, altas o muy 
altas. 

• Finalmente el tercer grupo se asemeja al anterior, con la diferencia de que sus tasas de 
crecimiento son bajas o medias. 

Figura 1.2.16 Clasificación de la densidad poblacional en la ZMVM 2000.42 

' 2 Fuente: Elaboración propia con datos de INEGI, XII Censo de Población y Vivienda 2000. 
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Figura 1.2.17 Clasificación de la densidad poblacional en la ZMVM 2006.(3 

/\/ Lirite 8füD:s 
'r::Hi3CtCJ201 o 
~~ 
Bjl 

-· 1 Mrla 

Figura 1.2.18 Clasificación de !a densidad poblacional en la ZMVM 2C í --.. '-' 

43 Fuente Elaboración propia con datos de: CONAPO: Indicadores demográficos 1995-2020. 
" Fuente: idem 
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El primer grupo presenta una saturación espacial así como una expulsión de la población 
9e las entidades que lo conforman, por eso no resulta extraño que dicho grupo esté formado 
principalmente por las Delegaciones centrales del Distrito Federal (Tabla 1.2.13). 

DENSIDAD TC DENSIDAD TC DENSIDAD TC 
2000 1990 - 2000 2006 2000 - 2006 2010 2006 - 2010 

AZCAPOTZALCO 13.108 -0.7 13,367 0.3 13,226 -O 3 
BENITO JUAREZ 13.514 -13 13,461 -O 1 13.235 -O 4 

COYOACAN 11 .858 -O 02 12,737 1.2 12,850 02 
CUAUHTEMOC 15.850 -1 .5 15.583 -0.3 15. 170 -0.7 

ECATEPEC 10 ,252 2.9 10,767 0.8 11 .192 1 o 
GUSTAVO A. MADERO 14,04 1 -0.3 14,552 0.6 14,536 -003 
IZTACALCO 17,650 -0.9 17,890 0.2 17,738 -0.2 

IZTAPALAPA 15.592 1.8 15,902 0.3 16, 113 0.3 

NEZAHUALCOYOTL 17,587 -0.3 17,400 -0.2 17,243 -0.2 

VENUSTIANO CARRANZA 13,704 -1.2 14,388 0.8 14,289 -0.2 

Tabla 1.2.13 Relación densidad de población con tasas de crecimiento (1° Grupo).45 

En cuanto al segundo y tercer grupos, existe una diferencia importante entre ellos, dicha 
diferencia radica en que aquellas Delegaciones y/o Municipios que presentan altas tasas de 
crecimiento son las zonas donde se está dando el crecimiento de la ZMVM, mientras que aquellas 
Delegaciones y/o Municipios que presentan tasas de crecimiento bajas son zonas potenciales de 
desarrollo urbano (Tabla 1.2.14, Tabla 1.2.15, Tabla 1.2.16). 

AÑO 2000 
GRUPO 2 Densidad TC 1990 - 2000 GRUPO 3 Densidad TC 1990 - 2000 

IXTAPALUCA 1.062 7.93 Muya/ta ACOLMAN 3.5 750 Media 

NEXTLALPAN 290 6.2 Ma TECAMAC 3.4 1, 137 Media 

ATENGO 253 50 Media-Alta ZUMPANGO 3.4 479 Media 

TEOLOYUCAN 1,462 4.7 Media-Alta JALTENCO 3.3 1,988 Media 

TEPOTZOTLAN 319 4.6 Media-Alta TLALPAN 1.8 1,874 Baja 

MILPA ALTA 337 4.3 Media-Alta 

HUIXQUILUCAN 1,355 3.9 Media-Alta 

NIGOLAS ROMERO 1,206 3.9 Media-Alta 

TEXCOCO 505 3.8 Media-Alta 

MELCHOR OCAMPO 1,926 3.8 Media-Alta 

Tabla 1.2.14 Relación densidad de población con tasas de crecimiento 2000 (2º y 3º Grupo) .46 

AÑO 2006 --·""_, _____ ~ 
Tcm~2oó6'"""'1;;;;;;-·~;;;;-;;;~~'.VJ06 GRUPO'.!. en;ddad -=---- · -·:.:::::..=:::=::.:::=::.::~,--; · - - - -

TEPOTZOTLAN 439 5.4 Alta ATENGO 294 26 Media 

ZUMPANGO 62 1 4.4 Alta TEXCOCO 577 2.3 Media 

NIGOLAS ROMERO 1,530 4. 0 Alta NEXTLALPAN 327 2.0 Media 

CHALCO 1, 233 3. 7 Media Alta TLALPAN 2, 108 2.0 Media 

ACOLMAN 928 3.6 Media Alta TECAMAC 1.268 18 Media 

HUIXQUILUCAN 1, 675 3.6 Media Alta MILPA ALTA 349 0.5 Baja 

TEOLOYUCAN !· 748 JO Media Alfa IXTAPALUCA 1.068 O. 10 Baa 

Tabla 1.2. 15 Relación densidad de población con tasas de crecimiento 2006 (2º y 3º Grupo). 47 

45 Fuente: Elaboración propia con datos de INEGI, XII Censo de Población y Vivienda 2000, CONAPO Indicadores demográficos 1995-2020. 
"" Fuente: Elaboración propia con oatos de INEGI. XII Censo de Población y Vivienda 2000. 
47 Fuente Elaboración propia con datos de CON.A.PO: Indicadores demográficos 1995-2020. 
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AÑO 2010 
GRUPO 2 Densidad TC 2006 • 201 O GRUPO 3 Densidad TC 2006 - 201 O 

TEPOTZOTLAN 495 31 Alta TEXCOCO 623 20 Media 

CHALCO 1,390 31 Alta TECAMAC 1,356 1.7 Media 

IXTAPALUCA 1,204 31 Alta MILPA ALTA 370 1 5 Media 

NEXTLALPAN 362 2.6 Alta JALTENCO 2,081 1.2 Media 

TEOLOYUCAN 1,932 2.5 Media Alta TLALPAN 2.207 1.2 Media 

NICOLAS ROMERO 1,685 2.4 Media Alta 

ATENCO 324 2.4 Media Alta 

HUIXQUILUCAN 1,837 2.3 Media Alta 

ZUMPANGO 681 2.3 Media Alta 

ACOLMAN 1 012 2.2 Media Alta 

Tabla 1.2.16 Relación densidad de población con tasas de crecimiento 201 O (2º y 3º Grupo).4ª 

1.2.7 Mancha urbana 

Con el objetivo de identificar con mayor claridad la tendencia de crecimiento de la ZMVM, 
se muestra en la Figura 1.2. 19 el crecimiento de la mancha urbana durante el periodo 
comprendido entre 1990 y el 2000. En los distintos análisis que se han realizado hasta este punto, 
hemos concluido que la tendencia de crecimiento de la metrópolis se está dando hacia el norte y 
este de la misma, en la Figura 1.2.19 es posible visualizar dicha tendencia. En un primer plano se 
presenta la mancha urbana en 1990 sobrepuesta a la mancha urbana del 2000, lo cual permite 
distinguir la conformación de diversas manchas urbanas sobre los Municipios Metropolitanos 
ubicados al norte y al noreste de la ZMVM y en menor medida hacia el sur. 

~ Fuente : idem 

N LiTite 81idrt:s 
LiTites M.ní¡::Se3 

Mn:te lJUra 1900 
CJ uta-o 
Mn:te t.Itr:ra 2CXXl 

- uta-o 

Figura 1.2.19 Crecimiento de la mancha urbana 1990 - 2000.49 
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1.3 ANÁLISIS ECONÓMICO DE LA ZMVM 

El objetivo de este tema es realizar un análisis económico de la ZMVM, de tal manera que 
sea posible identificar las zonas con actividades económicas similares y, en una segunda 
instancia , relacionarlas con los usos de suelo existentes. 

Lamentablemente no existe en la actualidad información integral sobre los usos de suelo en 
la ZMVM, únicamente el Distrito Federal, a través del Programa Delegacional de Desarrollo 
Urbano 199650, ha realizado un análisis detallado sobre este tema. La importancia de dicho 
documento radica en su estrecho vínculo con los distintos planes y programas que, en materia de 
desarrollo urbano, han llevado a cabo los diferentes niveles de gobierno. Asimismo, las diversas 
acciones propuestas en el programa toman en cuenta las condiciones demográficas y urbanas 
existentes en la ZMVM, tales como tendencias de crecimiento demográfico y usos de suelo. 

Con la finalidad de dar un primer panorama sobre los usos de suelo en la ZMVM, a 
continuación se presenta una revisión de los puntos relacionados con el tema en el Programa 
Delegacional de Desarrollo Urbano. 

1.3.1 Usos de suelo en el Distrito Federal según el Programa Delegacional 
de Desarrollo Urbano. 

En la Tabla 1.3.1 y Tabla 1.3.2 se muestra un desglose de las áreas totales por usos de 
suelo en cada una de las Delegaciones del Distrito Federal, para los años 1987 y 1996. Cabe 
destacar que la información para 1996 representa las tendencia de usos de suelo en el Distrito 
Federal , dicha tendencia está en función de las acciones propuestas en el programa, mismas que 
son consecuentes con las estrategias del Programa de Ordenación de la ZMVM , así como con las 
tendencias de crecimiento demográfico analizadas hasta ahora. 

Durante dicho periodo se observa un aumento en los usos habitacional , mixto e industrial 
con un incremento del 3%, 11 % y 10% respectivamente, mientras que para el caso de los usos de 
equipamiento, espacios abiertos y conservación ecológica muestran una reducción en su 
participación en un 12%, 11 % y un 1 % respectivamente. 

En cuanto a las tendencias del uso habitaciona! destacan las Delegaciones Milpa Alta , 
Tl áhuac (con un incremento del 79% y 76% respedva:nente) y ~·,·1r~cipa:~1e :¡~e Cuajim3ipa de 
Morelos , ya que en esta Delegación se incrementa en un 162%. 

Para el caso el uso mixto destaca la Delegación Gustavo A. Madero con un incremento 
del 289%, seguida de Benito Juárez con un 164%, así como por Álvaro Obregón, Tláhuac, 
Cuauhtémoc y Tlalpan, con 56%, 16%, 11% y 9% respectivamente. Finalmente en cuanto al uso 

' 9 Fuente: Elaboración propia. Mancha urbana 1990. con daios de: Crecimiento Espacia l de las principales ciudades. Atlas Nacional de Méxiro e 
Instituto de Geografia, UNAM, 1989. Mancha urbana 2000. con datos de en la carta Topográfica del INEGI 150.000 Actualizada con ortoíoiDs. 
2000. 
so Los 16 Programas Delegacionales de Desarrollo Urbano se realizaron específicamente por lo dispuesto en los Artículos 17 y 19 de la Ley de 
Desarrollo Urbano del Dístrrto Federal , misma que se subordina al Plan Nacional de Desarrollo 1995 - 2000, al Programa Nacional de Desarrollo 
Urbano 1995 - 2000 y al Programa General para el Desarrollo del Distrito Federal. 
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industrial las Delegaciones con tendencia positivas son , Gustavo A. Madero, lztacalco y 
Xochimilco. 

HABITACIONAL MIXTO' EQUIPAMIENTO INDUSTRIA 

DELEGACIÓN 

ALVARO OBREGON 

AZCAPOTZALCO 

BENITO JUAREZ 

COYOACAN 

CUAJIMALPA DE MORELOS 

CUAUHTÉMOC 

GUSTAVO A. MADERO 

IZTACALCO 

IZTAPALAPA 

MAGDALENA CONTRERAS 

MIGUEL HIDALGO 

MILPA ALTA 

TLAHUAC 

TLALPAN 

VENUSTIANO CARRANZA 

XOCHIMILCO 

TOTAL por uso de suelo 

Km2 

45.05 

16.41 
18.82 

31 .59 

4.53 
9.23 

45.81 

13.92 

69.24 

21 .77 

23.08 
8.63 

12.78 

37.91 
14.53 

18.70 

392.00 
• Considera comercio, seMc:ios y peque~a industria 

Km2 

3.34 

3.10 
2.81 

1.78 

6.16 
19.88 

7.93 

1.86 

19.30 

2.68 
3.51 

2.99 

2.98 

5.56 
6.76 

2.96 

93.60 

Km2 

3.60 
4.89 
3.34 

1.56 

1.27 

3.91 

7.05 

4.18 

10.22 
0.81 

6.16 
1.15 

0.58 

4.32 
9.97 

0.24 

63.25 

Km' 

0.86 

8.32 
0.48 

1.89 

0.00 
1.42 

4.41 

255 
0.00 
0.00 
3.69 
0.00 
0.84 

0.00 
0.68 
1.04 

26.18 

ESPACIOS 
ABIERTOS 

Km' 

9.45 

0.98 
1.06 

17.09 

2.19 
1.07 

13.22 

0.70 

6.81 
1.19 

9.85 
0.17 

000 
3.46 
1.86 

0.92 

70.02 

Tabla 1.3.1 Desglose de usos de suelo en el Distrito Federal 1987.51 

HABIT ACIONAL MIXTO' EQUIPAMIENTO INDUSTRIA 

DELEGACIÓN 

ALVARO OBREGON 

/I ZCAPOTZALCO 

SEN!TO JUAREZ 

COYOACAN 

CUAJIMALPA DE MORELOS 

CUAUHTÉMOC 

GUSTAVO A. MADERO 

IZTACALCO 

IZTAPALAPA 

MllGDALENA CONTRERAS 

MIGUEL HIDALGO 

MILPA ALTA 

Tl..AHUAC 

n ALPAN 

VENUSTI NO CARRANZA 

XOCHIMILCO 

TOTAL por uso de suelo 

Km
1 

41 63 

18.66 

17. 49 
37.19 

11 .87 
11.72 

30.84 

12.95 

73.89 

23.66 

13.26 
15.41 

22 44 
36.58 

17 24 

2003 

404.86 
• Considera comercio. ser;icios y pequeña industria 

Km' 

520 

2.69 

7.42 

1.62 

01 9 
22.01 

30.84 

0.00 
16.68 

1.42 

1.87 

0.75 
3 45 

6.08 

3 72 

0.00 

103.94 

Km' 

4.53 
2 70 

o 80 
5.39 

0.10 
0.71 

7.05 

3.36 
4.88 

0.79 
7. 15 

0.75 

0.86 
d.01 

10 14 

2.50 

55.72 

Km' 

0.54 

7 86 

o 27 
1.08 

0.00 
000 
5.29 

6.45 
3.41 

000 
1.56 

000 

000 
o 00 

0. 68 

1.67 

28.81 

ESPACIOS 
ABIERTOS 

Km' 

10.40 

1.81 

0.53 
8.62 

1.90 
1.07 

14.10 

0.44 
6.70 

0.81 

7.03 

000 
173 
4.04 

2 03 

131 

62.52 

Tabla 1.3.2 Desglose de usos de suelo en el Distrito Federal 1996.52 

CONSERVACIÓN 
ECOLÓGICA 

Km1 

32.90 

0.00 

000 

000 
56.64 

000 

9.69 

0.00 
7.95 

37.05 

0.00 
274. 56 

69.13 
257.46 
0.00 

95.35 

840.73 

CONSERVACIÓN 
ECOLÓGICA 

Km1 

32.90 

0 00 

o 00 

000 
56.74 

000 
0.00 

0.00 
7. 95 

36.83 
15.44 

270. 60 

57.82 

257 98 

o 00 

93. 69 

829.95 

El incremento en los usos de suelo habitacional y mixto , se debe principalmente al 
establecimiento de comercios y servicios básicos en zonas antes puramente habitacionales y en 
los principales corredores urbanos, con el propósito de conformar áreas que sean atractoras de 

s1 Fuente Elaboración propia con datos del Programa Parcial 1987. 
12 Fuente: Elaboracion propia con datos del Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 1996. 
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población y con ello desalentar el despoblamiento que existe en algunas Delegaciones. Por otro 
lado la disminución del área en conservación ecológica, se debe principalmente a la autorización 
del desarrollo de agroindustrias. 

Como se mencionó anteriormente dentro de los 16 Programas Delegacionales de 
Desarrollo Urbano se proponen una serie de acciones que marcan las tendencias, en cuanto a 
usos de suelo, en el Distrito Federal. Entre las acciones más importantes se encuentran: 

• Ampliar el área con uso de suelo mixto, con su implementación en los principales 
corredores urbanos de las Delegaciones 

• Reforzar las características de aquellas Delegaciones que presentan un gran nivel de 
comercios y servicios, combinándolos con áreas habitacionales. 

• Reubicar aquellas zonas que no son netamente industriales, con la finalidad de que su 
implementación no se vea afectada por los usos de suelo consolidados en la región, o en 
caso de no poder ser reubicadas darle a dichas zonas un uso de suelo mixto. 

• En los usos de conservación ecológica se plantea incrementar las zonas con uso rural 
agroindustrial , de manera que no afecten el entorno donde se implementen. 

• En las zonas de integración metropolitana se tiene proyectado el aumentar el uso mixto 
para una mejor adaptación de las zonas colindantes con el Estado de México. 

• Para las zonas habitacionales se propone el aumento en la intensidad de construcción , la 
aceptación de población nueva y la ampliación de las zonas habitacionales en sitios con 
posibilidades de alojarlas, con la finalidad de promover la reurbanización de la región así 
como la disminución de la migración. 

1.3.2 Análisis económico de la ZMVM 1994 

Como se mencionó en párrafos anteriores, no existe información integral sobre los usos 
de suelo en la ZMVM que permitan conocer su distribución espacial, por lo tanto, fue necesario 
real izar un análisis económico con base en la información proporcionada por el Instituto Nacional 
de E.:tc:dística, C~eog r3fia e informática (INEGI) en l.:; Consulta de lriformélción Econórnice 
Nacional 1994 (CIEN 94). 

La información utilizada del CIEN 94 fue la relativa al total de un idades eccnómicas y al 
total de personal ocupado por ageb (área geoestad ística básica) , según las actividades 
económicas de comercio, servicio y manufactura. La razón de utilizar esta información es que por 
medio de un análisis de clasificación y ponderación de ambos indicadores, es decir, unidades 
económicas y personal ocupado, es posible identificar áreas con actividades económicas 
similares, las que a su vez representan una aproximación al tipo de uso de suelo, limitado claro a 
cuatro clasificaciones: uso comercial, servicios, industrial y mixto. 
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1.3.2.1 Metodología 

El total de ageb 's para la ZMVM consideradas en el CIEN 94 es de 4,128, de las cuales 
2,259 corresponden al Distrito Federal y 1,869 a los Municipios Metropolitanos del Estado de 
México. En cuanto a los totales en unidades económicas y personal ocupado según la actividad 
económica y por entidad, podemos afirmar lo siguiente: 

• En toda la ZMVM el total de unidades económicas es de 466,267, de las cuales el 65% 
pertenecen al Distrito Federal y el 35% a los Municipios del Estado de México. 

• Por otro lado, el total de personal ocupado en la ZMVM es de 2'461 ,067, distribuidos en 
un 71 % en el Distrito Federal y un 29% en los Municipios del Estado de México. 

• En la Tabla 1.3.3 es posible apreciar que la actividad económica más importante en 
cuanto a unidades económicas es el comercio, representando un 57% del total , seguida 
por servicios con un 34% y finalmente por la manufactura que tan solo representa el 9% 
de las unidades económicas en toda la ZMVM. 

• En lo que corresponde a personal ocupado, no existe gran diferencia entre las distintas 
actividades económicas, de hecho, en el caso de la manufactura, a pesar de tener una 
baja representación en cuanto a unidades económicas, su personal ocupado es superior 
al del comercio. 

Lo anterior destaca la importancia que tiene el considerar ambos indicadores, ya que el 
excluir alguno de estos puede omitir información valiosa para el análisis, debido a que en algunos 
casos el número de un idades económicas puede reducir la importancia de la zona, al no 
establecer sus dimensiones físicas. Al utilizar el personal ocupado es posible disminuir este sesgo, 
ya que permite dimensionar cada unidad económica y con ello determinar su importancia . 

Actividad Económica 

COMERCIO 

SERVICIOS 

MANUFACTURA 

DISTRITO FEDERAL 

Unidades Económicas 

167,555 
107,877 
27,529 

Personal Ocupado 

565 .2 14 
681 ,1 80 
489,040 

MUNICIPIOS METROPOLITANOS DEL ESTADO DE MÉXICO 

Actividad económica Unidades Econom1cas P~;son a l Ocupado 

COMERCIO 97.300 24 1.417 

SERVICIOS 50,545 166,061 
MANUFACTURA 15.461 318, 155 

TOTALZMVM 

Actividad Económica Unidades Económicas Personal Ocupado 

COMERCIO 264 .855 806,631 
SE RVICIOS 158.422 847,241 
MANUFACTURA 42.990 807 .195 

Tabla 1.3.3 Unidades económicas y personal ocupado por entidad (ZMVM). s3 

13 Fuente Elaboración propia con datos de: Consulta de Información Económica Nacional 1994 (CIEN 1994 ). 
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Para determinar el número de ageb 's a utilizar en el análisis económico fue necesario 
conocer la distribución de cada indicador en las 4, 128 ageb ·s. Para ello se elaboró un análisis 
estadístico con base en la Ley de Pareto54, donde se establecieron los porcentajes acumulados 
tanto de unidades económicas como de personal ocupado según un porcentaje de ageb 's 
consideradas (Tabla 1.3.4) . 

COMERCIO SERVICIOS MANUFACTURA 

% Ageb 's 
% Unidades % Personal % Unidades % Personal % Unidades % Personal 
Económicas Ocupado Económicas Ocupado Económicas Ocupado 

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
90% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
80% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
70% 96% 98% 98% 99% 100% 100%. 
60% 93% 95% 95% 98% 96% 100% 
50% 88% 92% 90% 96% 91% 99% 
40% 81% 87% 84% 93% 84% 97% 
30% 73% 80% 74% 88% 74% 95% 
20% 61% 71% 61% 80% 61% 90% 
j()lllt.;. ,. 45% 54% 41% 67% 41% 80% 
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Tabla 1.3.4 Porcentajes (Ley de Pareto).55 

Con base en los resultados mostrados en la Tabla 1.3.4 fue posible realizar las 
respectivas gráficas de Pareto. De las cuales, utilizando líneas de tendencia polinómicas de sexto 
orden, se determinaron las ecuaciones correspondientes a cada gráfica (Figura 1.3.1 y Figura 
1.3.2) . 

...... Comerc:o U E 

- Po!in6m1c:i ¡ccmerc¡c lJE ) 

- Pohnom1ca 'Serv•oos 1....' E) 

Polinórnica {M anufaetura UE ) 

30% 60% 70% "'º" 

Figura 1.3.1 Grafica de Pareto Unidades Económicas. so 

Las ecuaciones correspondientes a las líneas de tendencia por unidades económicas 
son las siguientes: 

54 Wilfredo Pareto (1 848 - 1923). La ley de Pareto es una técnica que peílllite separar graficamente los aspectos significativos de un problema. 
55 Fuente Elaboracion propia con datos de: Consulta de Información Económica Nacional 1994 (CIEN 1994). 
óó Fuente: ldem. 
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• Comercio 
y= -23.776x6 + 83.029x5 · 114.84x4 + 80.012x3 · 30.167x2 + 6.7436x + 0.0015 

• Servicios 
y= -16.411x6 + 57.238x5 · 79.075x4 + 55.645x3 - 22.234x2 + 5.8344x + 0.001 

• Manufactura 
y= 11.658x6 + 43.606x5 · 64.111x4 + 47.617x3 · 20.068x2 + 5.6141x + 0.0006 

ª # 
:;¡ 

~ 

~ 
o .. 
:!. # 
' º u "' o 

i~ 
#~ 

~ 

~ 

~ 

~ 1• 

c ... 

~Comerao PO 

-..... Serv1aos PO 

Manufactura PO 

-Pe>'in6rr11ca (Comeroo PO) 

- po1tnóm1ca (Servtoos PO) 

Pohnómca (Manufactura PO) 1 

1 °" 20% 3°' 40% 50% 60% 70% BO-.. 90'\, 1 °"' 
% Ageb "s 

Figura 1.3.2 Gíáfica de Pare~L personal ocupado.57 

En cuanto a las ecuaciones de las lineas de tendencia para el personal ocupado 
tenemos lo siguiente: 

• Comercio 
y= -33.757x6 + 117.31x5 - 161.21x4 + 111.5Jx3 - 41.385x2 + 8.5215x + 0.0018 

• Servicios 
y= -53. 788x6 + 184.BJxS - 249.69x4 + 168.29x3 - 59.677x2 + 11.029x + 0.0025 

• Manufactura 
y= -75.04x6 + 257xs · 345.44x4 + 230.75x3 - 80.0 x 2 + 13.787x + 0.0035 

En los resultados de la aplicación de la ley de Pareto, es posible observar que el 
comportamiento de las unidades económicas para cada una de las actividades muestra una 
tendencia similar, donde más del 80% de las un idades económicas se encuentran agrupadas en el 
50% de las ageb 's. En cuanto al personal ocupado. se presenta una impcr;ante concentración de 
dicho indicador dentro del 20% de las ageb's, destacando la manufactura, ya que en dicho rango 
se agrupa cerca del 90% del personal ocupado. 

s7 Fuente: Ídem. 
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En función de estos resultados, se determinó que el rango máximo de ageb · s a utilizar 
para el análisis económico fuera el 60%, es decir, 2.477 ageb's, ya que dadas las características 
de distribución de los datos, dentro de este porcentaje de ageb · s se encuentran concentradas más 
del 90% tanto de las unidades económicas como del personal ocupado en cada actividad 
económica; a partir de esta premisa se determinaron 8 rangos a analizar, los que se muestran en 
la Tabla 1.3.5, con los datos correspondientes . 

COMERCIO SERVICIOS 

%Ageb s Ageb s % Unidades Unidades % Personal Personal % Unidades Unidades % Personal Personal 
Económicas Económicas Ocupado Ocupado Económicas Económicas Ocupado Ocupado 

60% 2.477 93% 250.915 96% 782.345 95% 153.020 99% 845.267 
50% 2,064 88% 236.048 92% 749.334 90% 145.250 96% 822.971 
40% 1,651 80% 216,456 86% 702,267 83% 133.648 91% 782.496 
30% 1,238 72% 194,439 80% 650.738 74% 118,570 87% 743.898 
20% 826 62% 167,757 72% 586, 149 61% 98,516 82% 702,982 
10% 413 44% 118,941 53% 436,276 41% 65,749 65% 557,467 
5% 206 27% 72.941 34% 273. 735 24% 38,964 42% 361 .053 
3% 124 18% 47,689 22% 180.500 16% 25. 128 28% 240.970 
1% 41 6% 17,355 8% 66,224 6% 9,022 10% 89.442 

MANUFACTURA 

%Ageb·s Ageb·s %Unidades Unidades % Personal Persooal 
Económicas Económicas Ocupado Ocupado 

60% 2.477 97% 42.848 100% 831 . 140 
50% 2,064 92% 40,563 99% 823.290 
40% 1,651 84% 37, 197 95% 792.863 
30% 1.238 74% 32,862 93% 775.050 
20% 826 61% 27,093 93% 769,348 
10% 413 40% 17,822 78% 645,614 
5% 206 24% 10.458 52% 428.834 
3% 124 15% 6715 35% 287.030 
1% 41 5% 2.400 13% 108. 124 

Tabla 1.3.5 Unidades económicas y personal ocupado según porcentajes obtenidos del análisis de Pareto.sa 

El análisis de Pareto permitió identificar las ageb · s más relevantes para cada una de las 
actividades económicas en función de sus unidades económicas y de su personal ocupado, según 
el rango analizado. Con base en lo anterior se utilizaron los siguientes criterios de clasificación y 
ponderación, mismos que fueron aplicados en una hoja de cálculo que permitió realizar las 
corridas correspondientes (Figura 1.3.3). 

1.3. 2. 1.1 í"" ' ·r .. 
0i8S!i/C8CtOn 

En una pnmera instancia se analizaron las ageb's obtenidas a partir de los datos de 
unidades económicas por actividad económica. Al agrupar dichas ageb · s se identificaron tres 
categorías: 

• 1º categoría. Ageb's resultantes de una sola actividad económica . 
• 2º categoría. /:,geb's resul tantes de dos actividades económicas. 
• 3º categoría. Ageb · s resul tantes de tres actividades económicas. 

Tomando en consideración estas categorías, se estableció la clasificación que se 
presenta en la Tabla 1.3.6. 

sa Fuente. ldem. 
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CATEGORiA 

1º 

==== 

2º 

==== 
3• 

ACTIVIDAD ECONÓMICA 

Comercio 

Servicios 

Manufactura 

Comercio y Servicios 

Comercio y Manufactura 

Servicios y Manufactura 

Comercio, Servicios y Manufactura 

Tabla 1.3.6 Clasificación sg 
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CLASIFICACIÓN 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

De manera análoga se realizó la misma clasificación para las ageb 's obtenidas a partir 
de los datos de personal ocupado. 

Posteriormente se agruparon las ageb's clasificadas tanto en unidades económicas 
como en personal ocupado. 

Bajo el mismo criterio de categorización y clasificación se fusionaron ambos 
indicadores, obteniéndose para cada una de las ageb's analizadas, la(s) actividad(es) 
económica(s) existentes. 

1.3.2.1.2 Ponderación 

En la 2º y 3º categorías, donde existen ageb 's que resultan de dos o más actividades 
económicas, existen dos sesgos importantes: 

• Uno surge al no considerar el valor real del indicador, es decir. para clasificar una 
ageb dentro de dichas cate.,orías debe existir una semejanza entre los valores del 
indicador correspondiente a cada actividad económica. 

• El segundo surge al no conocer las dimensiones reales de la unidad econom1ca 
analizada, ya que dentro de los totales de dicho indicador por actividad económica se 
consideran las divisiones mostradas en la Tabla 1.3.7. 

59 Fuente Elaboración propia. 

ACTIVIDAD ECONÓMICA 

COMERCIO 

SERVICIOS 

MANUFACTURAS 

DIVISIÓN POR TAMAÑO 

Micro comercios 

Cornerc1•Js pequeños 

Comerc;os meo.::o - grandes 

Micro servicios 

Servicios pequeños 

Servicios medio - grandes 

Micro manufacturas 

Manufact ras pequeñas 

Manuíacturas medio - grandes 

Tabla 1.3.7 División por actividad económica .60 

60 Fuente Eiaboracion propia con datos de Consulta de Información Eronómica Nacional 1994 (CIEN 1994) 
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Con la finalidad de reducir dichos sesgos fue necesario aplicar las siguientes 
ponderaciones. 

• Para que las ageb's que conforman la 2º categoría, es c!ecir aquellas ageb 's que 
resultaron de dos actividades económicas, conservaran su clasificación inicial (2º 
categoría) debían mantener un rango de +/- 20% de diferencia entre los valores del 
indicador correspondiente; en caso contrario tomaban la clasificación de la actividad 
económica cuyo valor del indicador fuera mayor (1 º categoría). 

En caso de las ageb's que conforman la 3º categoría, es ·decir, para aquellas ageb 's 
que resultaron de tres actividades económicas se siguió un criterio semejante al anterior, con base 
en las siguientes consideraciones: 

• En caso de existir una semejanza entre los valores del indicador para cada una de las 
actividades económicas, se mantuvo la clasificación original del ageb (3º categoría). 

• En caso de que los valores del indicador de dos actividades económicas tuvieran un 
mayor peso, se clasificó la ageb según la 2º categoría. 

• Finalmente en los casos donde el valor del indicador de una sola activ'dad económica 
tuviera el mayor peso, se tomó la clasificación de dicha actividad económica (1 º 
categoría). 

Figura 1.3.3 Hoja de cálculo.s1 

1. 3.2.2 Resultados dei análisis económico 

En la Tabla 1.3.8 y la Figura 1.3.4, se muestran los totales obtenidos para cada uno de 
los rangos analizados en la ZMVM, de las cuales es posible identificar tres grupos por orden de 
importancia: 

si Fuente: Elaboración propia. 
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• El primer grupo está conformado solamente por el comercio, el cual es la actividad 
económica más relevante en la ZMVM . 

• El segundo grupo lo forman las actividades económicas de servicios, manufactura y 
comercio - servicios. Debido a que el incremento en el número de ageb 's es 
proporcional al rango analizado y como consecuencia de la metodología utilizada, existe 
una variación en cada una las actividades económicas: el análisis entre los rangos del 
1 % al 30% muestra un mayor peso de la manufactura sobre las demás actividades 
económicas, mientras que dentro de los rangos entre el 30% y el 50% existe una 
tendencia a igualar el número de ageb's resultantes por actividad económica. 
Finalmente entre los rangos del 50% y el 60% la actividad de comercio - servicios, que 
presenta un incremento constante desde los primeros rangos, tiene una mayor 
representación, seguida por servicios y manufactura. 

• El tercer grupo está conformado por las actividades econom1cas de serv1c1os -
manufactura, comercio - manufactura y comercio - servicios - manufactura, donde estos 
últimos son los más representativos del grupo. 

En resumen, tomando en cuenta el 60% de las ageb's, el orden de importancia de cada 
actividad económica en la ZMVM es la siguiente: 

• Comercio 

• Comercio - servicios 

• Servicios 
• Manufactura 

• Comercio - manufactura 

• Comercio - servicios - manufactura 

• Servicios - manufactura 

CLASIFICACIÓN 
RANGO TOTAL 

1 2 3 4 5 6 7 Ageb 's 

60% 1, 131 529 372 635 226 82 194 3,169 

50% 968 522 522 528 200 89 165 2,994 

40% 841 465 47 421 154 102 109 2,539 

30% 736 423 457 285 99 71 70 2,141 

20% 584 365 444 157 67 48 30 1,695 

10% 366 265 3 2 61 24 15 3 1,076 

5% 202 163 212 38 13 11 3 642 

3% 130 113 147 16 6 3 2 417 

1% 50 47 57 2 2 o 159 

Tabla 1 3.8 Resultados análisis económico ZMVM .62 

;2 Fuente Elaboracion propia con datos de Consulta de Información Econom1ca Nacional 1994 (CI EN 1994) 
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AGEB . 
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1.000 

900 

800 

700 

600 

500 

200 

- Comercio 

--serW:ios 

Manufactura 

·• · Comercio, Servicios 

"'*'"Comercio, Manufactura 

..,._ Servicios, Manufactura 

- Comercio. Servicios, Manufactura 

• 

IO'll 

Figura 1.3.4 Resultados análisis económico ZMVM. 63 

En las Tablas A 1. 1 y A.1.2 del Anexo A, se desglosan los resultados obtenidos en el 
análisis para las 16 Delegaciones y los 28 Municipios Metropolitanos del Estado de México, dichas 
tablas proporcionan una idea más clara de la distribución de las actividades económicas en la 
ZMVM y permiten identificar aquellas Delegaciones y Municipios con mayor relevancia económica 
(Tabla 1.3.9) 

ENTIDAD 

DELEGACIONES 

MUNl) PIOS 
METROPOLI TANOS 

COMERCIO SERVICIOS MANUFACTURA COMERCIO· SERVICIOS 

GA. MADERO GAMADERO GA MADERO GA MADERO 

IZTAPALAPA IZTAPALAPA IZTAPALAPA 

COYOACAN COYOACAN 

CUAUHTEMOC 

V. CARRANZA 

IZTACALCO 

M.HIDALGO 

B JUAREZ 

NAUCALPAN NAUCALPAN NAUCALPAN NAUCALPAN 
------~·-- ----·- - · -----~_.,. ___ --~ --·- -- ·--·---·-

l'CATEDEC 

VALLE DE CHALCO 

CHIMALHUACAN 

ECATEPEC 

NEZ'<HUALCOYG TI_ 

TL~NEPANTL,.\ 

CUATITLAN IZCALLI 

ATIZAPAN 

'LANE ~~N TLA 

:uA TITLAN IZCALLI 

EC,!i TEPE C 

TL/i.t·;C;;AN LA 

Tabla 1.3.9 Delegaciones y Municipios Metropolitanos con mayor relevancia económica. 54 

De la Tabla anterior es posible concluir que las Delegaciones y Municipios 
Metropolitanos que tienen un mayor peso dentro de la ZMVM con relación a sus actividades 
económicas son : 

63 Fuente: idem. 
&< Fuente idem. 
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• En el Distrito Federal las Delegaciones de Gustavo A. Madero, lztapalapa y 
Cuauhtémoc. 

• En el Estado de México los Municipios Metropolitanos de Naucalpan , Ecatepec, 
Tlalnepantla y Nezahualcóyotl. 

Con la finalidad de conocer la distribución espacial de las actividades económicas se 
muestran en el Anexo 1 las Figuras correspondientes al análisis económico para cada uno de los 
rangos, a partir de los cuales es posible identificar las zonas que presentan una mayor actividad 
económica dentro de la ZMVM, así como aquellas zonas con actividades económicas similares. 

1.3.2.2.1 Zonas con mayor actividad económica 

En la Figura 1.3.5, Figura 1.3.7 y Figura 1.3.6 se muestran los resultados obtenidos 
del análisis económico para los rangos 5%, 3% y 1% respectivamente. Se presentan estos mapas 
ya que con base en el análisis espacial es posible establecer las zonas con alta actividad 
económica dentro de la ZMVM, debido a que en dichos rangos se incluyen las ageb's más 
relevantes para cada una de las actividades económicas. 
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Figura 1.3.6 Análisis económico, Rango 1 % 

Fuente idem. 

~ -~~ 

'\:\ 

Figura 1.3.7 Análisis económico, Rango 3% 

Fuente: ldem. 
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Figura 1.3.5 Análisis económico, Rango 5% 

Fuente: idem. 
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Anal izando las Figuras, es posible determinar las siguientes zonas con mayor 
importancia económica: 

• La Delegación Cuauhtémoc presenta una gran concentración de actividades 
económicas rincipalmente de servicios y comercio (ver T a'Jla A.1 .1 y A.1.2 del Anexo 
A) , siendo esta característica un ciar reflejo de la consolidación económica existente 
en el centro de la ciudad. Por otro la o, en d1 1,a elegación es posible distinguir lo 
sigu iente: 

o En cuanto a las actividades económicas de servicios y comercio - servicios, la 
conforma ión del c rredor Insurgentes Cen tro - Norte y del corredor Paseo de la 
Reforma. 

o El giro comercial se ve consolidado dentro del cen'ro histórico de la Ciudad de 
México. 

• Dando continuidad a los corredores mencionados, se distingue al sur de la ciudad el 
corredor Insurgentes Sur y hacia el oeste la continuación del corredor Paseo de la 
Reforma. 

En el giro comercial y de servicios, se observan las siguientes zonas: 

o Centro Ccnercial Santa Fe en Cuajimalpd . 
o Central de Abasto en lztapalapa. 
o Centro Comercial Perisur en Coyoacán. 
o El Mercado de Cuemanco en Xochimilco. 
o El Aeropuerto en Venustiano Carranza. 

• Por otro lado es posible apreciar, al norte del Distrito Federal, la conformación de 
zonas industriales, que acorde a lo visto dentro del análisis del crecimiento de la ZMVM 
surgieron a partir de los años 40 ' consolidándose a lo largo de las últimas décadas. En 
cuanto a este rublo tenemos la conformación de las siguientes zonas: 

o Al noroeste. el corredor Autopista México - uerétaro. 
o Al noreste el corredor Autopista México - Pachuca. 
o Industrial Vallejo en Azcapotzalco. 
o Industrial Naucalpan en el Municipio del mismo nombre. 
o Granjas México en lztacalco. 
o Nueva Industrial Vallejo, Bondojito y Granjas Modernas en Gustavo A. Madero. 

1. 3. 2. 2. 2 Áreas con actividades económicas similares 

En términos generales, la distribución de actividades económicas en la ZMVM se 
defi ne en función del rango analizado, es decir, entre mayor sea dicho rango es más fácil 
identificar zonas con actividades económicas similares (Figuras A.1 .1 a A.1 .9 del Anexo A) . En la 
Figura 1.3.8 se muestran los resultados finales obtenidos a partir del rango 60%. 
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Figura 1.3.8 Análisis económico, Rango 60%. ss 

Analizando la Figura 1.3.9 es posible determinar las siguientes áreas que presentan 
actividades económicas similares: 

• En el suroeste y centro de la ZMVM se aprecia una consolación de las actividades 
económicas de servicios y comercio - servicios (Figura 1.3.9), la cual se da sobre tres 
corredores importantes, algunos de los cuales ya habían sido determinados a partir de 
los rangos más bajos; estos corredores así como las colonias que los conforman son 
los siguientes: 

5: F-iente Ídem. 

o Corredor Insurgentes Sur. Jardines de la montaña - Jardines del Pedregal - San 
Ángel - Guadalupe lnn - Florida - Extremadura Insurgentes - Del Valle - Nápoles -
Escandón - la Condesa - Roma Sur y Norte. 

o Corredor Insurgentes Centro • Norte. Juárez - Tabacalera - San Rafael - Santa 
María la Ribera. 
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o Corredor Av. Universidad. Narvarte 

o Corredor División del Norte. Barrio San Lucas - Portales 

o Corredor Miguel Ángel de Quevedo. Villa Coyoacán, Hacienda de Guadalupe 
Chimalistac 

o Corredor Paseo de la R orma. Zona rosa - Cuauhtémoc - Anzures - Polanco -
Lomas de Chapultepec - Lomas de Virreyes - Lomas Altas. 

o Corredor Paseo de la Herradura - Av. de los Bosques. La Herradura - Lomas de 
Tecamachalco. 

Figura 1.3.9 Suroeste y centro ZMVM .66 

• En cuanto al comercio, el área que presenta una mayor consolidación es la 
correspondiente al Centro Histórico, limitado al oeste por Eje Central Lázaro Cárdenas 
y al este por Anillo de Circunvalación, y de norte a sur por Eje 1 Norte y Fray Servando 
Teresa de Mier. De igual forma se observan en los márgenes del Centro Histórico las 

E6 Fuente· idem 
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áreas comprendidas por la colonia Morelos (Barrio de Te pito) al norte y La Candelaria 
al este (Figura 1.3.10). 

Figura 1.3. 10 Centro Histórico.s1 

• En las Delegaciones del norte Azcapotzalco, Gustavo A. Madero y Miguel Hidalgo así 
como en los Municipios de Tlalnepantla y Naucalpan, se encuentran consolidadas 
áreas muy claras de giro industrial (manufactura). De la Figura 1.3.11 podemos 
destacar: 

' ' Fuente: idem. 

o Azcapotzalco. Industrial Vallejo, Industrial San Antonio, Ferrería 

o Gustavo A. Madero. Nueva Industrial Vallejo, Granjas la Moderna, Bondojito. 

o Miguel Hidalgo. Terminal de recibo, almacenamiento y distribución de destilados, 
Cervecería Modelo, Corporativo GM. 

o Tlalnepantla. Industrial las Annas, Parque Industrial la Loma, Industrial 
Tlalnepantla, Zona Industrial la Presa, Zona Industrial Barrientos, Industrial Niños 
Héroes. 

o Naucalpan. Industrial Alce Blanco, Industrial Naucalpan, Industrial Atoto, Parque 
Industrial Naucalpan 
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Figura 1.3.11 Norte ZMVM.68 

• De igual manera, dando continuidad a lo anterior, se encuentra el corredor Autopista 
México - Querétaro, el cual esta contenido dentro de los Municipios, Cuautitlán, 
Cuautitlán lzcalli y Tepotzotlán (Figura 1.3.12). 

60 Fuente idem. 

o Cuautitlán. Parque industrial Cartagena, Lechería Cuautitlán, Zona Industrial lzcalli 
del Valle, Lázaro Cárdenas, Conjunto Industrial Cuautitlán. 

o Cuautitlán lzcalli. Zona Industrial Cuautitlán lzcalli , Parque Industrial Cuamatla, 
Complejo Industrial Cuamatla, Zona Industrial Cuamatla, Parque Industrial la Luz, 
Lechería Cuautitlán lzcalli . 

o Tepotzotlán . Industrial Trébol. 
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Figura 1.3.12 Corredor Autopista México - Querétaro.69 

• En cuanto a la manufactura se observa en la Figura 1.3.14, dentro del Municipio de 
Ecatepec, la conformación del corredor Autopista México - Pachuca, el cual está 
constituido por las siguientes áreas: 

o Santa María Xalostoc 
o Rústica Xalostoc 
o San Miguel Xalostoc 
o Industrial Xalostoc 
o Industrial Cerro Gordo 
o Esfuerzo Nacional 
o Rinconada Santa Clara 
o El Charco 
o Ejidos de Tulpetlac 
o Tulpetlac 

; 9 Fuente: ldem. 
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• Por otro lado. dentro del mismo Municipio, se encuentran consolidados, entre el límite 
municipal este y la Vía Adolfo López Mateas, que comprende Ciudad Azteca, las 
actividades económicas de comercio y comercio - servicios . 

• Otra área que donde se presenta una clara consol idación del giro comercial y de 
comercio - servicios está comprendida por los Municipios de Nezahualcóyotl que 
incluye 12 :; colonias Maravillas, Evolución, Vicente Villada, Santa Martha, Esperanza, 
La Perla ) Benito Juárez, así como el Municipio de Chimalhuacán, comprendido por las 
colonias Tlatelco, Santa Martha Ch imalhuacán, los Barrios Saraperos, Canteros, 
Jugueteros. Orfebres, Talabarteros, Tejedores , Vidrieros, Alfareros, Talladores , 
Mineros etc.(Figura 1.3.13) 
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1.3.3 Usos de Suelo 

Con base en el análisis económico mostrado es posible conjuntar los resultados obtenidos 
con la in fo rmación por ageb del Conteo de Población y Vivienda 1995, proporcionado por el INEGI 
a través del Sistema para la Consulta de Información Censal (SINCE) 1995. Para lo cual y de 
manera análoga al análisis de Pareto que se realizó con los datos del CIEN 94 , se analizaron los 
datos demográficos del SINCE 1995, lo que arrojó los siguientes resultados . 

"'" 

,,.. 
I 

I 

I 

% DE AGEB·s % DE POBLACIÓN 

100% 100% 
90% 99% 
80% 95% 
70% 89% 
60% 82% 
50% 72% 
40% 64% 
30% 52% 
20% 39% 
10% 23% 
0% 0% 

Tabla 1.3.1 O Distribución de la población por ageb. 70 

,¿ 
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I POBU00h 1995 

I - - PolMrro:a J'()BUICIÓN 1995) 

-- - -

"' ~· ~~~--.~~~~~~~~~~~~--.~~~~~ 

"' '"' "'"' 

Figura 1.3.15 Distribución de la población por ageb 1995. 71 

La ecuación correspondiente a la línea de tendencia polinómica de sexto grado es la 
siguiente: 

y= 1.0439x6 - 1.9345x5 - 1.1592x4 + 4.5526x3 - 4.1173x2 + 2.6143x + 0.0003 

·e Fuente Elaboración propia con datos de INEGI, Conteo de Población y Vivienda 1995. 
· · Fuente ldem 
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Como se observa en la Tabla 1.3.10 y en la Figura 1.3.15, tan solo dentro del 30% de las 
ageb's se encuentra concentrada más del 50% de la población de la ZMVM; dada esta tendencia 
alrededor del 90% de la población, es decir 14751,385 de habitantes, se agrupa entre el 0% y el 
70% de las ageb's. 

Con el fin de obtener una aproximación de los usos de suelo dentro de la ZMVM, es 
posible relacionar el análisis económico con los resultados demográficos obtenidos del SINCE 
1995. Para lo cual se agruparon las clasificaciones de las ageb 's obtenidas en el análisis 
económico, de tal forma que la 1 º y la 2º categoría, es decir, aquellas ageb 's obtenidas de 2 o 
más actividades económicas se consideraron como uso de suelo mixto, mientras que aquellas 
ageb · s de la 1 º categoría mantuvieron sus clasificaciones originales, es decir, comercio, servicios 
y manufactu ra (industria). 

Relacionando las ageb 's obtenidas tanto del análisis económico como del demográfico, 
fue posible obtener una nomenclatura tal que permite identificar los principales usos de suelo 
dentro de la ZMVM, las tendencias de dichos usos de suelo se asemejan en gran medida a los 
mostrados en los resultados del análisis económico con la variación que implica el integrar el uso 
de suelo habitacional. La nomenclatura para determinar los usos de suelo en la ZMVM considera: 
Comercio, Servicios , Industrial (manufactura) , Mixto, Habitacional , Habitacíonal con comercio, 
Habitacional con Servicios, Habitacional con Industria y Habitacíonal Mixto . 

El relacionar el análisis demográfico y el económico permite generar diversos resultados 
vinculados con la identificación de los principales usos de suelo de la ZMVM. Lo anterior surge al 
considerar variaciones en el porcentaje de ageb's relacionadas con el análisis económico, 
util izando un porcentaje fijo de ageb · s definido a partir del análisis demográfico. 

La variación en el porcentaje de ageb · s vinculadas con el análisis económico se sustenta 
en las siguientes apreciaciones: 

• No hay que perder de vista que dicho análisis económico fue realizado con base en la Ley 
de Pareto, lo que implica que entre menor es el porcentaje de ageb's consideradas, la 
concentración de actividades económicas es mayor. 

• Asimismo, dados los criterios de clasificación y ponderación utilizados en el análisis 
económico, surge otra consideración: entre menor es el porcentaje de ageb 's, es posible 
identificar con mayor precisión el tipo de actividad económica que impera en las zonas 
definidas por dichas ageb's. 

Tomando en cuenta lo anterior se presentan los siguientes esquemas: 

a) En la Figura 1.3.16 se muestran los resultados obtenidos al relacionar el 70% de las 
ageb 's obtenidas a partir del análisis de población y que concentran cerca del 90% de los 
habitantes de la ZMVM, con el 60% de las ageb's obtenidas a partir del análisis 
económico, las que como se mencionó anteriormente representan más del 90%, tanto de 
las unidades económicas como del personal ocupado en la ZMVM. En este primer 
esquema se observa una distribución muy difusa de los usos de suelo dentro de la ZMVM, 
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en donde impera el uso de suelo mixto y habitacional - mixto. Sin embargo este esquema 
proporciona una idea general del perfil económico existente en disfr1tas zonas de la 
metrópol is. 

b) Finalmente en la Figura 1.3. 17 se mues ran los resultados obtenidos al relacionar el 70% 
de las ageb's obtenidas del análisis demográfico con el 30% de las ageb 's del análisis 
económico, mismas que representan entre el 70% y e! 90% de la unidades económicas y 
del personal ocupado. En este esquema se observa una distribución más especí fica de 
los usos de suelo de la ZMVM, en donde se pueden identificar con mayor claridad las 
zonas habitacionales, así como los usos comercial, de servicios, industíial y mixto. Lo 
anterior permite zonificar el territorio en función del tipo de uso de suelo predominante. 

N Lirrite f.ffictrles 

~~Mrtj:á:5 
CJ ilira'do 
- Hbta::icra CDlCIJ'ffif'CÍO 

Hbta:icra 
CJlrdBra 
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CJllMo 
• HtXa::icra rrOO:J 
D SJvO:s ~ . ......._.. .,.....,.., . . 

'l:l 1 eu<a:Ju "" CDl SEJ\{)J5 

lg:b's 

s 

Figura 13.16 Usos de suelo, relación 70 - 60%. 72 

·: Fuente Elaboraoon propia con datos de: INEGI, Consulta de Información Económica 1994, Conteo de Población y Vivienda 1995. 
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Figura 1.3.17 Usos de suelo, relación 70 - 30%. 73 
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CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

CAPÍTULO 3 

1 EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZMVM 

El objetivo general de este capítulo es analizar la situación actual del transporte de carga en 
la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), para 10 cual realiza un análisis territorial donde 
se vinculan aspectos de infraestructura, cond iciones específicas del transporte de carga así como 
estudios relacionados con el tema. Para tal efecto el capítulo se divide en las siguientes secciones: 

• Polos generadores y ah:ictores de carga. 
• Flujos de carga en los pfincipales accesos carreteros . 
• Corredores de carga. 
• Análisis espacial del transporte de carga. 
• Identificación de los principales sitios, terminales y centros de transferencia de carga en el 

territorio. 

1.1 POLOS GENERADORES Y ATRACTORES DE CARGA EN LA ZMVM 

El flujo de mercancía dentro de la ZMVM está fuertemente vinculado con las act i v ida ·~es 

económicas existentes en la misma, por lo que prevalece una relación directa entre la re levancia 
que una zona puede tener en función de su grado de consolidación económica y los volúmenes de 
carga que en dicha zona se generan o atraen. 

Es por ello que para identificar los polos generadores y atractores de carga dentro de la 
ZMVM, es necesario localizar aquellas zonas que presenten una concentración importante de 
actividades económicas (polos económicos). Con tal objetivo se realizó un estudio con base en la 
metodología utilizada para el análisis económico desarrollado en el capítulo 2. 

1. 1. 1 Análisis para identificar los polos económicos en la ZMVM 

Retomando el análisis de Pareto de la información económica proporcionada por el INEGI 
a través del CIEN 1994, se identificaron aquellas ageb 's de cada actividad económica que 
concentraran el 10% del indicador correspondiente, es decir, tanto de unidades económicas como 
de personal ocupado (Tabla 1.1.1) . 
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COMERCIO 

Indicador % Ageb·s Ageb ·s % Ind icador Valor del indicador 

Unidades Económicas 1.60% 66 10% 27 ,042 

Personal Ocupado 1.30% 54 10% 84,854 

SERVICIOS 

Indicador % Ageb·s Ageb·s % Indicador Valor del indicador 

Unidades Económicas 1.80% 74 10% 15,760 

Personal Ocupado 1.00% 41 10% 89,442 

MANUFACTURA 

Indicador % Ageb ·s Ageb 's % Indicador Valor del indicador - ------- ----
Unidades Económicas 1.90% 78 ·' Qºlc 4.418 

Personal Ocupado 0.75% 31 '10% 81 ,766 
- --- -

Tabla 1.1 . 1 Ageb · s que concentran el 10% tanto de unidades económicas como de personal ocupado. 1 

Posteriormente, utilizando la metodología de análisis mostrada en el capítulo 2, se obtuvo 
la clasificación de la(s) actividad(es) económicas consolidadas en las ageb's analizadas. Los 
resultados obtenidos se muestran de manera general en la Tabla 1. 1.2, donde el número total de 
ageb 's consideradas como polos económicos es de 207, lo que representa el 5% de las ageb 's 
totales existentes en el CIEN 1994 (4,128 ageb 's). 

ACTIVIDAD ECONÓMICA Nº DE AGEB'S PORCENTAJE 

Comercio 70 34% 
Servicios 60 29% 
Manufactura 67 32% 
Comercio y Servicios 7 3% 
Comercio y Manufactura 3 1% 

207 100% 

Tabla 1.1 .2 Resultados del análisis. 2 

Con base en lo anterior es posible tener una idea general de la distribución espacial de los 
polos económicos dentro de la ZMVM. En la Figura 1. 1. 1 se observa que dicha distribución no 
difiere en gran medida con la obtenida en los rangos menores al 3% del análisis económico, es 
decir, existe una gran concentración de actividades económicas en el centro de la ZMVM, 
principalmente dentro de la Delegación Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juárez y hacia el 
norte se observa la conformación de los corredores Autopista México - Querétaro y Autopista 
México - Pachuca, así como áreas relevantes como el Aeropuerto, la zona industrial Vallejo y la 
Central de Abastos . 

1 Fuente Elaboración propia con datos de: Consulta de Información Económica Nacional 1994 (C IEN 1994) 

2 Fuente Ídem. 
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Figura 1.1.1 Distribución espacial de los polos económicos en la ZMVM.3 

1.1.2 Identificación de los polos generadores y atractores de carga en la 
ZMVM 

Comparando el análisis espacial desarrollado anteriormente con los resultados obtenidos 
en el análisis económico, se consideró importante tomar en cuenta como polos económicos a 9 
ageb's más, las que, dados los altos rangos utilizados en este análisis, no fueron consideradas en 
una primera instancia, pero que tienen una gran relevancia dentro de la ZMVM, tal es el caso de la 
Terminal de Ferrocarril Pantaco y la Zona Industrial de Lechería . 

A cada polo económico le fue asignado un nombre en función de su ubicación dentro de 
la ZMVM , agrupándolos con el objetivo de obtener una zonificación representativa de las áreas 
económicas más importantes dentro de la ZMVM, es decir, aquellas zonas que conforman los 
principales polos de generación y atracción de carga. 

A continuación se muestra, por Delegación y Municipio Metropolitano, la siguiente 
información de cada uno de los polos generadores y atractores de carga en la ZMVM: la ageb, el 
nombre asignado, en su caso el nombre del grupo al que pertenece y finalmente la actividad 
económica consolidada en la misma (Tabla 1.1.3 a Tabla 1.1.6). Asimismo en la Figura 1.1 .2 se 
muestra la ubicación de los principales polos generadores y atractores de carga en la Zona 
Metropolitana. 

3 Fuente ldem 
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AGEB 

0901 51 4S-8 
090 ' 5CQ.i-2 
09015c"'--' 
09015~--! 

0901509<-'-' 
0901 soes-; 
0901s.:.&'--! 
0901SOe--: 
0901~: 

09015Gé:-8 
09015(•:&-6 
09015.;--. 
090-s.: ·,_· 
090~s: -:- ¡ 

09(J1 $C-.L j 

090i5')3C-~ 

090 1 :.Z-32-? 
09015(16l.J 
090¡ 505<-? 

09015.: 7
'.- ' 

09Q;S.:~S . 

090 1 5()St. 5 
09015093-ü 
0901Y'K-3 
09015C2-9 
09015082-2 
09015C S--' 
0901 5;53.J 
0901 5 ·; :, ~ 

09015112-5 
0901 51 0:-0 
09015123-3 
090151 07-4 
09015061-0 
09015057-4 

CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

CUAUHTÉMOC CUAUHTÉMOC 

POLO ECONÓMICO ACTIVIDAD ECONÓMICA AGEB POLO ECONÓMICO 

Aigann Por Manufactura 0901 5056-A Gc'ffiero 
Atlamoa Por comercio 09015011-2 Mercado Beethoven Peralvillo 
Cenuo H1stonc: Por comercio 0901 5054-0 t.le<cado de la Lagunilla 
Centrr H1s1onc: Por Comercio - Manufactura 0901 5053-6 IJ.€rcado de la Lagunilla 
Cenrm H1s1onc::: Por comerc10 09015035-8 More los 
Centro His!onc: Por Carnerero - Manufactura 09015034-3 UorelOs 
CenirO H1ston:..: PGrcomerclO 0901 5115-9 C>trera 
Sertro H1stonc: Por Comercio - Servicios 0901 511 •-4 Oorera 
Cen :'J >11stonc: Por Serv.c1os 09015105-5 Oorera 
Ccmro H1stonc: Por comercio 09015104-0 cocer a 
Cer.:'C l-'1stonc: PorcomerclO 090151 40-7 O!J<era 
Cemro H1s1onc:: Por comercio 0901 5126-7 aocera 
·:eritro nrstonc: ºor Serv1C1os 09015125-2 Jbfera 
Ceri1;:. ,....1, 1 ~¡y·,:: : Por comeíC¡c 09015124-e Jo.-e<a 
Ce'lt':l ~ s1:i1:::: Por C'Xnercio 090 '5 1 4 5- ~ =\orna 
: entr::o Hisr:m .. ~: Por comercio 1)3Q~ S1 3:-C ~()(1. 2 

:e11¡·.: H:stoni;: Por ccrnercio 09ú1513<- ', =\:ima 
Cenvo H1stons:: Por Comercio - Servicios 0'3015121-4 Roma 
Centro H1stonc: Por comercio 09015120-A 'loma 
Corr!l'lor lnsu~tes Centro Por Servicios 090 15118-2 '<orna 
Corre-Jor lnsu~tes Cemrc Por Servicios 0901511;-0 qoma 
CO<l'eoor Paseo de la Relonna Por Servicios 0901 51 0S-3 Roma 
Corredor Pasee de la Refonna Por Servicios 0901510i-7 Rema 
Corredor Pasee :!€ la Reforma Por Servicios 0901 51 00-2 Roma 
Correoor Pase: Je la Reforma Por Servicios 0901 5099-8 i<oma 
Cuaoh1emoc Por Servicios 09015108-9 Roma 
Cuauhtemoc Por Servicios 09015061>-2 San Rafael 
Doctores Por Servicios 09015067-8 San Rafael 
Dom res Por comercio 0901 5008-0 San Simón T olnahuac 
Dcx: rores Por Manufactura 0901 5005-7 Santa Mana Insurgentes 
C>xtores Por Servrc1os 09015046-6 Santa Mana la Ribera 
Doctores Por comercio 09015095-A Zona Rosa 
Esperanza - Lorenzo Boturini Por Manufactura 09015085-6 Zona Rosa 
Guerrero Por Servicios 09015084-1 Zona Rosa 
Guerrero Por Manufactura 

Tabla 1.1 .3 Polos generadores y atractores de carga, Distrito Federal (1) 

Fuente idem 
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ACTIVIDAD ECONÓMICA 

P0< comercio 
PorcomerclO 
Por comerCIO 
Po< comercio 
Por comerCIO 
Por comercto 
P0< ManutacMa 
Por Manufactura 
Por Manufac!lJra 
PO< ComerclO - Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufac!ura 
Por Manufactura 
Pa< Manufaciura 

Pc1 Se!-< iclOS 
PO! Servicíos 
Por Serv ic ios 
Por Servicios 
Por Servicios 
Por Servicios 
Por Servicios 
PO< ComefCio - Servicios 
PO< Servicios 
Por Servicios 
PO< Servicios 
PO< Servicios 
Por comercio 
PO< Servicios 
Por comercio 
P01 Manufac tura 
Por Servicios 
POI Comen:.<J - Servrc10s 
PO< Comercio - Servicios 
Por Servi:ios 



AGEB 
---

0900603 1-0 
09006018-5 
09007247-5 
09007360-9 
09007 118-0 
0900744 1-4 
09006029-3 
09006013-2 
09007072-7 
09007159-A 
09007481 -9 
09006026-A 
09007120-8 

AGEB 

09010110-A 
09012196-0 
09013042-3 
09014080-6 
09014071-7 
09014057-7 
09014022-3 
09014021-9 
09010099-1 
09014025-7 
09014024-2 
09014023-8 
090121 91-8 
09013127-7 
09014065-1 
09013022-6 
09014007-9 
09014001-1 
0901 2023-3 
09014083-A 
09014082-5 
09010181 -A 

CAPÍTULO 3 El transporte de carga en la ZMVM 

IZTAPALAPA E IZTACALCO VENUSTIANO CARRANZA 

POLO ECONÓMICO ACTIVIDAD ECONÓMICA AGEB POLO ECONÓMICO ACTIVIDAD ECONÓMICA 

Agrícola Orienlal Por Manufaclura 090170 14-0 Aeropuerto Por Servicios 
Agrícola Oriental Por Manufactura 09017 129-5 Ampliación Aviación Civil Por coJTJerc10 
Central de Abastos Por comercio 09017069-1 Candelaria Por comercio 
Central de Carga Onenle Por su importancia económica 090 17068-7 Candelaria Por comercio 
Granjas Esmeralda Por Manufactura 09017058-3 Candelaria Por comercio 
Granjas la Estrella Por Manufactura 09017015-5 Emilio Carranza Por Manufactura 
Gran1as México Por Manufactura 090 17089-9 Esperanza - Lorenzo Boturíni Por comercio 
Granjas México Por Manufactura 090 17139-9 Mercado Jamaica Por comercio 
Granjas San Antonio Por Manufactura 09017004-7 Mercado Unidad Rastro Por comercio 
Paraje San Juan Por Manufactura 09017055-A Moctezuma 2a Sección Por comercio 
San Nícolas T olentito Por Manufactura 09017037-1 Morelos Por comercio 
Santa Aníta Por Manufactura 090 17022-5 Morelos Por Manu factura 
Santa Isabel Industrial Por Manufactura 090t 7021-0 Morelos Por Manufactura 

090 t7030-A Plaza África Por comercio 

BENITO JUÁREZ, XOCHIMILCO Y ÁLVARO OBREGÓN 

POLO ECONÓMICO ACTIVIDAD ECONÓMICA GUSTAVO A. MADERO, COYOACÁN Y AZCAPOTZALCO 
Altavista , Allamaya (ITAM) Por Servicios 

AGEB POLO ECONÓMICO ACTIVIDAD ECONÓMICA 
Bosque de Tlalpan Por Servicios 
Bosque Nativitas Por comercio 09005 138-3 Ampliación Panamericana Por comercio 

Corredor Insurgentes Sur Por Servicios 09005180-5 Bondojíto Por Manufactura 

Corredor Insurgentes Sur Por Servicios 09004016-1 Cen lro Comercial Santa Fe Por comercio 

Corredor Insurgentes Sur Por Servicios 09005176-9 Colonia Vallejo Por Manufactura 

Corredor lnsurgenles Sur Por Servicios 09005127-5 Corredor Calzada de Guadalupe Por comercio 

Corredor Insurgentes Sur Por Servicios 09002031-1 Delegación Azcapolzalco Por comercio 

Corredor Insurgentes Sur Por Servicios 09002035-A Eslación FFCC "Pantaco" Por su importancia económica 

Del Valle Por Servicios 09005118-6 GAM Por comercio 

Del Valle Por Servicios 09005164-6 Granjas Modernas Por Manufactura 

Del Valle Por Servicios 09005145-3 Granjas Modernas Por Manufactura 

Galerías Coapa Por comercio 09002102-3 Industrial San Antonio Por Manufactura 

Mercado de Cuemanco Por comercio 09005220-1 Martires de Río Blanco Por comercio 

Mercado Portales Zona Por comercio 09002040-0 Mercado Pro-Hogar Por comercio 

Mercado Xochimilco Zona y Anexo Por comercio 09005084-5 Nueva Azcapotzalco Por comercio 

Narvarte Norte Por Servicios 09005052-5 Nueva Industrial Val lejo Por Manu factura 

Narvarte Norte Por comercio 0900311 0-5 PERI SUR Por comercio 

Pericoapa Por comercio 09001019-5 Plaza Lilas-Palo Alto Por comercio 

Santa Cruz Atoyac Por Servicios 09002088-1 Vallejo Por Manufactura 

Santa Cruz Atoyac Por comercio 09002087-7 Vallejo Por Manufac1ura 

Zona Comercial Las Águilas Por Servicios 09002086-2 Valle10 Por Manufactura 

Tabla 1.1.4 Polos generadores y atractores de carga, Distrito Federal (2) 

Fuente: ldem. 
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CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

TEXCOCO Y NEZAHUALCÓYOTL 

AGEB POLO ECONÓMICO AGRUPACIÓN POLO ECONÓMICO ACTIVIDAD ECONÓMICA 

15099081-3 Cha pingo Texcoco Centro Por Servicios 
15058096-7 Evoluaon Por comercio 
15099012-2 Gran1as la Purisima T excoco Centro Por comercio 
15099079-6 Hospital General T ex coco Texcoco Centro Por Servicios 
15058145-2 Juarez Pant1!1an Por comercio 
15058015-3 La Impulsora Por Manufactura 
15058067 -O Maravillas Por comercio 
5060053-7 Palaao Municipal Nicolas Romero Por comercio 

15099082-8 Palacio Municipal Texcoco Texcoco Centro Por Servicios 

CUAUT!TLÁN IZCALLI Y TULTITLÁN ----~---· - ---- - ------ --- --
AGEB 

1512i046-4 
15109035-1 
15121026-7 
15121 025-2 
15121035-6 
15121030-3 
15121119-5 
151 21116-1 
15109063-3 

AGEB 

15104002--0 
15 104051 -4 
15104188-5 
15104097-6 
15104187-0 
15 1041 94-0 
15104030-2 
15104096-1 
15104189-A 
15104041-0 

AGEB 

15039017-7 
150571 47-4 
15057139-A 
15057155-9 
15057154-4 
15057153-A 
15057148-9 
15057040-4 
15057035-3 
150571 46-A 
15057018-A 
15057121 -A 
15057145-5 
15057036-8 

POLO ECONÓMICO 

cjiJo San isidro. Lechena 
Industrial Cartagena 
Industrial Cuamatla 
Industrial Cuamatla 
Industrial Cuaubtlan lzcalli , Ford 
Industrial Cuaubtlán lzcalli, Ford 
Industrial Lechería 
Industrial Lechería 
Zona Industrial lzcalli del Valle 

POLO ECONÓMICO 

Barrientos 
Comercial Valle Verde 
Industrial La Loma - San Lorenzo 
Industrial las Armas 
Industrial Tlalnepanlla 
lztacala 
La Romana 
Puente de Vigas 
Rinconada del Paraiso 
San Javier Sur 

AGRUPACI. N POLü ECC· N~1M iCO 

Corredor Au topista tAexico-Ou&retaro 
Corredor Autopista México-Ouerétaro 
Corredor Autopista México-Querétaro 
Corredor Autopista México-Querétaro 
Corredor Autopista México-Ouerétaro 
Corredor Autopista México-Querétaro 
Corredor Autopista México-Ouerétaro 
Corredor Autopista México-Querétaro 
Corredor Autopista México-Querétaro 

TLALNEPANTLA DE BAZ 

AGRUPACIÓN POLO ECONÓMICO 

Corredor Via Gustavo Saz 
Corredor Via Gustavo Baz 
Corredor Via Gustavo Baz 
Corredor Via Gustavo Baz 
Corredor Via Gustavo Baz 
Corredor Vía Gustavo Baz 
Corredor Via Gustavo Saz 
Corredor Via Gustavo Baz 
Corredor Via Gustavo Baz 
Corredor Via Gustavo Baz 

NAUCALPAN DE JUÁREZ E IXTAPALUCA 

POLO ECONÓMICO AGRUPACIÓN POLO ECONÓMICO 

Hornos Santa Bárbara 
Industrial Alce Blanco Naucalpan Este, Corredo.' M. A. Camacho 
Industrial Alce Blanco Naucalpan Este, Corredo.' M. A. Camacho 
Industrial Atoto Naucalpan Este. Corredor M. A. Camacho 
lndustnal Atoto Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho 
Industrial Nauca~ Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho 
lndustnal Naucalpan Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho 

La Cañada Naucalpan Este, Corredor M. A Camacho 
Lazaro Cárdenas Naucalpan Este, Corredor M. A Camacho 
Parque Industrial Tlatik:o Naucalpan Este, Corredor M. A Camacho 
Parque Naucalli Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho 
Plaza Satélite Naucalpan Este, Corredor M. A Camacho 
San Bartolo Naucalpan Naucalpan Este, Corredor M. A Camacho 
Toreo Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho 

ACTIVIDAD ECONÓMICA 

Por su :mportancia económica 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por su importancia económica 
Por su importancia económica 
Por su importancia económica 

ACTIVIDAD ECONÓMICA 

Por su importancia económica 
Por comercio 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por comercio 
Por Manufactura 
Por Servicios 
Por Servicios 

ACTIVIDAD ECONÓMICA 

Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por Manufactura 
Por comercio 
Por Manufactura 
Por comercio 
Por comercio 
Por Comercio - Servicios 
Por Servicios 
Por Servicios 

Tabla 1.1. 5 Polos generadores y atractores de carga, Municipios Metropolitanos ( 1) 

Fuente. ldem 
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AGEB 

15029017-0 
150251 20-1 
15033078-A 
15033C ., 

15031.- -; 

15024015-5 
15033105-9 
15033066-7 
15033103-A 
1502!i1X1:) -2 
15033098--
1503308d-: 

CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

ECATEPEC, CHICOLOAPAN Y CUAUTITLÁN 

POLO ECONÓMICO AGRUPACIÓN POLO ECONÓMICO ACTIVIDAD ECONÓMICA 

Barrio Tiatel . Ch1coloapan Por Manufactura 
Chalco Centro Por com ercio 
Cuauhtemoc Corredor Autopista México - Pachuca Por Manufactura 
Ecatepec Corredor Au topista Mexico - Pachuca Por su 1mportarc1a económica 
Industrial Cerro Gordo Corredor Autopista México - Pachuca P'or su importa .:.a económica 
Industrial Lecheria Corredor Autopis ta México-Querétaro Por su impo1ta ·;:a económica 
Industrial Xalostoc Corredor Autopista México - Pachuca Por Manufacrura 
Industrial Xalostoc Corredor Autopista México - Pachuca Por Manufactura 
La Urbana Corredor Autopista México - Pachuca Por Manufactura 
Mercado y Palaao Municipal Cuaut1ilan Por comercio 
Rusnca Xalostoc Corredor Autopista México - Pachuca Por Manufactura 
San:a 1.•.ar a Xalostoc Corredor Autopista México · Pachuca Por Manufactura 

Tabla 1.1.6 Polos generadores y atractores de carga, Municipios Metrnpoli tanos (2) 

Fuente Ídem. 

;.:w·-i.., 

r2) :..°"""--<.. ¡ ./ Lrries Etáaes 
" , Lrries Mrti¡Bes 

' l9í> s 

Figura 1.1.2 Polos generadores y atractores de carga. 4 

.. \ 

1.2 FLUJOS DE CARGA EN LOS PRINCIPALES ACCESOS DE LA ZMVM 

Como se mencionó anteriormente los polos generadores y atractores de carga tienen un 
papel importante en la dinámica del flujo de mercancías dentro de la ZMVM. Bajo este esquema 
resulta indispensable identificar los accesos carreteros, ya que, de igual forma, tienen una 
importante incidencia en la dinámica del flujo de carga en la Zona Metropolitana. 

4 Fuente: idem 
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CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

Los accesos carreteros más importantes son (Tabla 1.2.1yFigura1 .2.1): 

a) Autopista México - Pachuca 
b) Carretera México - Pachuca 
c) Autopista a las Pirámides, Carretera México - Tulancingo 
d) Autopista México - Querétaro 
e) Autopista Peñón - Texcoco, Carretera México - Calpulalpan 
0 Autopista México - T oluca 
g) Carretera México - T oluca 
h) Autopista México - Puebla 
i) Carretera México - Puebla 
J) Autopista México - Cuernavaca 
k) Carretera México - Cuernavaca 

Con el objetivo de proporcionar una idea general de la importancia que tienen los 
principales accesos carreteros en la ZMVM, se analizó la información proporcionada por el 
Instituto Mexicano del Transporte (IMT) en su publicación técnica N° 125 "Elementos para la 
planeación del acopio y distribución en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México", en donde 
se considera la zonificación mostrada en la Tabla 1.2.1. 

Es importante señalar que dicha publicación considera únicamente las autopistas y 
carreteras analizadas en el "Estudio de Campo del Autotransporte Nacional" 5, por lo que la 
Autopista y Carretera México - Cuemavaca no son contempladas en su zonificación. 

De igual forma se debe aclarar que en la publicación del IMT no se especifican los criterios 
que fueron utilizados para agrupar y zonificar los accesos carreteros de la ZMVM, por lo que 
contemplar la Autopista México-Puebla y la Carretera México - Calpulalpan en la zona sur puede 
resultar confuso. Sin embargo, el analizar la información presentada en dicha publicación permite 
tener un panorama general de los flujos de carga en los principales accesos carreteros de la 
ZMVM, que es el objetivo de este sub capítulo. 

ZONAS 

NORTE 

SUR 

ESTE 

OESTE 

ACCESOS CARRETEROS 

Autopista México - Querétaro 

Autopista México - Puebla 

Carretera México - Calpulalpan 

Autopista México - Pachuca 

Carretera México - Pachuca 

Carretera México - Tulancingo (Cuota - Libre) 

Carretera México - Calpulalpan 

Autopista México - Toluca 

Carretera México - Toluca 

Tabla 1.2.1 Zonificación de los accesos carreteros en la ZMVM.6 

5 Gutierrez. J L. y Mendoza.'Estudio Estadistico de .Campo del Autotransporte Nacional". Análisis Estadistico de la Información Recopilada en 
las Estaciones Instaladas en 1995 y 1996. Documento'Técnico Nº20, Insti tuto Mexicano del Transporte (IMT), Ouerétaro, 1999. 
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CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

En re lación a los volúmenes totales de carga que entra y sale de la ZMVM tenemos lo 
siguien te (Tabla 1.2.2): 

• El volumen tota l diario que fiuye de y hacia la ZMVM es de 250,881 Ton , lo que representa 
un volumen de 91 '571,565 toneladas anuales. 

• El 61% de las toneladas diarias corresponde a los fiujos con dirección a la ZMVM, es decir, 
152,080 ton/día. 

• El 39% restante de las toneladas diarias corresponde a la carga que sale de la ZMVM, es 
decir, 98 .801 ton/día 

.------------~--·---. 

~· 
'<Jtops:a Me X>Cc · Qeretart 

· ... -:-·-,· 

Figura 1.2.1 Principales accesos a la ZMVM. 7 

DIRECCIÓN 

ZONA 
ALAZMVM DE LAZMVM 

Ton I día Ton I día 

NORTE 85.266 40,919 126,185 
SUR 27,855 21 ,815 49,670 

ESTE 24. 729 22,269 46.998 
OESTE 14.230 13,798 28,028 

152 080 98,801 250,881 

Tabla 1.2.2 Flujos de carga por zona en la ZMVM.8 

6 Fuente Instituto Mexicano del Transporte (IMT). 'Elementos para la planeación del acopio y distribución de mercancias en la 
ZMCM" Ouerétaro, 1999 
7 Fuente Elaboración propia con información proporcionada por el Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales, Instituto de Ingeniería, 
UNAM. 2002 
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CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

En cuanto al valor de la mercancía transportada, de la Tabla 1.2.3 se puede concluir lo 
sigu iente : 

• La suma total del valor de las mercancías transportadas diariamente es $624 '838,000 
dólares, lo que representa $228 '065,870 millones de dólares anuales. 

• De la suma total diaria, el 43% corresponde a la mercancía que entra a la ZMVM, es decir, 
$269'640,000 dólares. 

• Mientras que el 57% restante, corresponde a la mercancía que sale de la ZMVM, es decir, 
S355 '198,000 dólares. 

DIRECCIÓN 

ZONA 
A LAZMVM DE LA ZMVM 
dolares I dia dolares I di a 

NORTE $138.352000 $232,812.000 $371 ,164,000 
SUR $53.965.000 $63327.000 $11 7,292,000 

ESTE $42.589.000 $36, 172, 000 $78,761 .000 
OESTE $34. 734.000 $22.887,000 $57,621 ,000 

$269,640,000 $355, 198,000 $624,838,000 

Tabla 1.2.3 Valor de la mercancía transportada de y hacia la ZMVM 9 

Ahora bien, considerando tanto los volúmenes de carga así como el valor de las mercancías 
transportadas por corredor, es posible establecer una jerarquía de estos últimos: 

• En primer lugar se encuentra la zona norte, donde transíta el 50% del volumen total de 
carga , así como el 59% del valor total de las mercancías transportadas, lo que demuestra 
que la autopista Méxíco - Querétaro es la principal vía de acceso a la ZMVM, en cuanto al 
transporte de carga se refiere (Figura 1.2.2 y Figura 1.2.3) . 

1 - HACIA LA ZMVM ':!::: DE LA ZMVM 

J- roTAL 

Figura 1.2.2 Toneladas diarias por zonarn 

8 Fuente Elaboración propia con datos del Instituto Mexicano del Transporte (IMT). "Elementos para la planeación del acopio y distribución de 
mercancias en la ZMCM". Querétaro, 1999. 
9 Fuente .ctem 
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CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

- ¡....; : A ...A ZMVM - DE L A z 71. t,1M 

- - r CT /1L 

¡ .... 
¡, __ _ 

Figura 1.2.3 Dólares diarios por zona.:'. 

• En cuanto a las zonas sur y este , dentro de los accesos carreteros que comprende cada 
zona transita un volumen similar de carga, pero el valor de la mercancía que transita en la 
zona sur supera en un 49% a la que circula en la zona este(Figura 1.2.2 y Figura 1.2.3). 

• Finalmente, la zona de la ZMVM con una menor representación tanto en volúmenes de 
carga como en el valor de la misma, es la zona oeste, pero si consideramos el valor por 
tonelada de la mercancía, esta zona adquiere cierta relevancia superando incluso a la zona 
este (Figura 1.2.4). 

' J 
f' •• 

! - HACIA LA ZMVM 21 DE LA Z"""'-'M 

¡ _ TOTAL 

Figura 1.2.4 Relación Dólares/ Tonelada por zona. 12 

1.3 PRINCIPALES CORREDORES DE TRANSPORTE DE CARGA 

Hasta ahora se han analizado dos puntos que están relacionados con la dinámica del flujo 
de carga dentro de la ZMVM: los principales polos generadores y atractores de carga y el flujo de 
carga dentro de los principales accesos carreteros. Tomando en cuenta lo anterior, surge un tercer 
punto de suma importancia, las vialidades o corredores de carga dentro de la ZMVM por donde se 
realizan todos los movimientos relacionados con la carga, es decir, tanto los movimientos internos 

10 Fuente: Ídem 
11 Fuente: Ídem 
12 Fuente Ídem 
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entre los principales polos generadores y atractores como los relacionados con el flujo de carga 
que va de y hacia la ZMVM (procesos de abastecimiento y alimentación). 

Dado lo anterior, el objetivo principal de esta sección es identificar los principales corredOíes 
de transporte de carga dentro de la ZMVM, así como proporcionar sus características físicas y 
operacionales más representativas , tales como longitud, número de carriles y volúmenes 
vehicu lares, así como su distribución espacial dentro de la ZMVM. 

1.3. 1 Identificación de los principales corredores de carga 

Figura 1.3.1 Principales Corredores de Carga en la ZMVM.13 

Dentro del "Programa de atención al transporte de carga en general y de materiales y 
residuos peligrosos"14 considera las siguientes 19 vialidades primarias como prioritarias al tránsito 
de vehículos de carga: 

1. Eje 3 Norte 
2. Eje 4 Norte 
3. Eje 5 Norte 
4. Calzada Vallejo 
5. Avenida Ceylán 
6. Avenida Insurgentes Norte 

13 Fuente Elaboración propia con información proporcionada por el Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales. Instituto de Ingeniería, 
UNAM. 2002 
14 Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI). Dirección General de Planeación y Proyectos. Dirección de Estudios Prospectivos. 1999 
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7. Eje Central Lázaro Cárdenas 
8. Avenida Constituyentes 
9. Eje 5 Sur 
10. Eje 6 Sur 
11. Calzada Ignacio Zaragoza 
12. Calzada Ermita lztapalapa 
13. Eje 3 Oriente 
14. Anillo Periférico 
15. Circu ito Interior 
16. Avenida Adolfo López Mateos 
17. General Vicente Vi l lada 
18 Vía Tapo 
19. Avenida Carmelo Pérez 

CAPÍTULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

En la Figura 1.3.1 se aprecia la distribución espacial de dichos corredores dentro de la 
ZMVM. Cabe señalar que se agregaron algunas vialidades más ya que en algunos casos los 
corredores especificados en el documento forman parte de ejes viales sumamente importantes 
dentro de la ZMVM; dichas vialidades son : 

• Eje 1 Poniente, continuación de la Calzada Vallejo 
• Eje 2 Sur, continuación de Aven ida Constituyentes 
• Eje 8 Sur, continu ción de Calzada Ermita lztapalapa 
• Eje 4 Oriente, continuación de Vía Tapo a través de las calles Bordo de Xochiaca, C7 y 

Av. Prosperidad. 
• Av. 602 y 608, que conecta Vía Tapo con Eje 3 Norte 
• Av. Texcoco y República Federal Norte que conectan a Av. Carmelo Pérez y General 

Vicente Villada con Calzada Ignacio Zaragoza 
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1.3.2 Características físicas y operativas de los corredores de carga 
Nombre de la vialidad Tramo que comprendt Longitud 

Sentido de 
NUMERO DE CARRILES 

circulación 

- --E¡e 3 Norte Av Jose Loreto Favela ·Av_ de las Q-3i¡as 10 418 P-0.0-P 6 carriles, 3 por cada sentido 

E¡e 4 Norte Av . ..lose loretc F ave!a - Av. Ceylan 9.945 P-0. 0-P 
6 carntes 3 por cada sentido (F : ~ Hidalgo- Av Loreto Fabela) 
De P-0. 4 carriles en el tramo CE"" Ceylan-FFCC Hidalgo 

Eje 5 Norte Av. José lcreto Faveta · AY Ceytan 10.845 P-0, 0 -P 
6 carriles, 3 por cada sentido (Fi' ::'.:. Hidalgo-Av Loreto Fabela). 
De 0-P, 6 canriles en el tramo de i., Ceytan.ff ce Hidalgo 

Calzada Valle¡o Eje 3 Norte - T enayuca 74.250 N-S, S-N 1 O camies, 8 De N-S, y 2 S-N 
Av Ceylán Eje 3 Ncrle - Tenayuca 7.313 N-S, S-N 6 carriles. 3 por cada sentido 
Avenida Insurgentes Norte Eje 3 Nctte · RFO de los Remedios 6.075 N-S, S-N 6 carriles. 3 por cada sentido 
E¡e Central E¡e 3 Norte -T enayuca 6.525 N-S. S-N 10 carriles. 4 N-S y 6 S-N 
Av Constituyentes BMl Rebma -Ci"ooito Interior 6.750 P-0, 0-P 6 carriles, 3 por cada sentido 
E1e 5 Sur Catz. Ermta lzt.apalapa . Panf9rico 9.575 0-P 5 carn!es 
E1e 6 Sur Calzada &mita !ztapalapa-Perrf&°lCC 19 620 P-0. 0-P 6carriies 
Ca!z !gnac10 Zaragoza CalzOOa Ermtta lztapalapa-Catme i.: =a-ez 2.363 P-0 .0 -P 10 carnles 5 por cada sentido 
: atz Eim¡;¿: 1 zta c a ;a~a E.te 5 ·r 6 $ur - Catzad.: lgnacic Za.- :r;r. z.a 1 9íJ N-3 S-N 6 ca~nlC?S 3 por caca senuac 
o,e 3 Onente G-él"l C:<R. a; · Calzada d;; T!?.i¡;ar· 23.593 t·i-S s-~J 6 cér.1le~ 3 por cada sentido 
t1ilillO i:'erifenco A-.., S 00 Mayo -Cu.?manco 30 865 N-S c, 1; 10 cam:es. 5 por cada sentido 
An11!0 penfanco Cuemaico ·Canal de Garo?y 1.50C t'l-S. S-N a carolas_ 4 por cada senbóc 
Anillo periférico Canatde Ga-ay -Via Tapo 18.113 N-S. $-N 6 carriles. 3 por cada sentido 
Amüo periférico Eje e.Mal - BM!. A~la C'"11acho 5,850 N-S, S-N 6 carriles, 3 por cada sentido 
Av. Adolfo López Mateas Vía Tapo - Av. Texcoco 3,62€ N-S, S-N 8 carriles, 4 por cada sentido 
Circuito 1ntenor Constib.tyentes - Eje 6 S11 3,938 N-S 6 carriles 
Av. Vicente Villada Vía Tap:> - Av. Texcoco 4,095 N-S, S-N 6 carriles, 3 por cada sentido 
Vía Tapo Av. José Loreto Fabela -Av. VrcenlO Wada 11 ,925 P-0, 0-P 6 carifes, 3 por cada sentido 
Av Carmelo Pérez Av T ex coco - Cafz.ada Ignacio Za <MFZª 900 N-S, S-N 6 carriles. 3 por cada sentido 

Tabla 1.3.1 Características físicas de los principales corredores de carga en la ZMVM. 15 

En cuanto a las características físicas de los corredores, la Tabla 1.3. 1 muestra tres 
elementos importantes: el largo de la vial idad, su sentido de circulación y finalmente el número de 
carriles de la misma, en cuanto a estos rublos se tiene lo siguiente: 

• La vialidad con mayor longitud es Calzada Vallejo con 74.25 Km., seguida por Anillo 
Periférico con 56.3 Km., Eje 3 Oriente con 23.7 Km. y Eje 6 Sur con 19.62 Km. 

• En cuanto al número de carriles, el promedio, considerando ambos sentidos, es de 6 
carriles, con excepción de algunos tramos de Anillo Periférico que tienen entre 1 O y 8 
carriles y Eje 5 Sur con 5 carriles. 

Con respecto al aspecto operativo, un punto importante dentro de este análisis es el 
relacionado con el volumen vehicular. En la Tabla 1.3.2 se presenta el volumen vehicular para 13 
de los 19 corredores de carga, que son contemplados en el estudio de volúmenes de tránsito 
19981s. La clasificación correspondiente a dichos volúmenes vehiculares es la siguiente: 

• Camión de carga ligero de 3.5 a 7 Toneladas (Tipo C) 
• Vehículos Torton, Tracto camión y Remolques (Tipo D) 

Asimismo, en la Figura 1.3.2 se muestra la representación espacial de dichos volúmenes 
vehiculares. 

ts Fuente: Elaboración propia oon datos del "Programa de atención al transporte de carga y de materiales y residuos sólidos", Secretaria de 
Transporte y Vialidad (SETRAVI). Dirección General de Planeación y Proyectos. Dirección de Estudios Prospectivos. 1999 
16 Fuente Ídem. 
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Tipo de vehículo Volumen estimado por dia 

Nombre de la vialidad 
Sentido de e D e D Total circulación 

Eje 3 Norte 0-P 85 9 1,332 142 1,474 
P-0 107 20 965 201 1,166 

Eie 4 Norte P-0 94 21 1.528 342 1.870 
Eie 5 Norte 0-P 98 10 1.038 106 1,144 
Calzada Vallejo N-S 116 105 1,169 1,056 2,225 

Avenida Insurgentes Norte N-S 332 103 4,236 1,31 2 5,548 
S-N 248 92 3,914 1.455 5.369 

Eje Central S-N 213 78 3,626 1.326 4,952 
Eje 5 Sur 0-P 317 27 3,125 270 3,395 
Eje 6 Sur P-0 145 32 2,425 535 2,960 

Calzada Ignacio Zaragoza 0-P 198 103 2,630 1,368 3.998 
P-0 197 123 3,040 1,898 4,938 

Calzada Ermita lz1apalapa 0-P 209 37 2,797 496 3.293 

Eje 3 Oriente N-S 88 22 1,163 289 1,452 
S-N 34 4 476 57 533 

Anillo Periférico S-N 135 49 2,232 812 3,044 
N-S 153 42 2,023 554 2,577 

Circuito Interior 0-P 15 14 488 230 718 
P-0 24 19 32 561 

TOTAL 2,808 910 38,239 12,449 51 ,217 

Tabla 1.3.2 Volumen vehicular estimado de transporte de carga en 13 de los 18 corredores de carga.17 

Con base en lo anterior, es posible observar que los corredores por los que el flujo 
vehicular de carga es mayor son : 

• Avenida Insurgentes Norte, con un total de 10,917 vehículos de carga diarios. 
• Calzada Ignacio Zaragoza, con un total de 8,936 vehículos de carga diarios. 

En total , el volumen vehicular de carga que transita por dichos corredores representa el 
59% del total de los 13 corredores contemplados en el estudio de volúmenes de tránsito 1998, de 
dicho total , el 21 % transita sobre Avenida Insurgentes Norte, y un 17% sobre Calzada Ignacio 
Zaragoza. 

En un segundo rango, se encuentran los corredores de An illo Periférico y Eje Central 
Lázaro Cárdenas; con volúmenes de 5,621 y 4,952 veh ículos de carga respectivamente, que 
representa el 21 % del total. Finalmente, el resto de los corredores mantienen una participación 
que va del 2% (Eje 5 Norte) al 7% (Eje 5 Sur). 

17 Fuente: idem 
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/¡\V/ Limites Estltales 
FkJ1'b ven1cular ( Caredores de carga 

1144 . 1279 

1280 . 2225 
2226. 3395 

3396. 5621 N fi'>22 .,09,7 

Figura 1.3.2 Volumen vehicular estimado de transporte de carga en 13 de los 19 corredores de carga. 1ª 

1.4 ANÁLISIS ESPACIAL DEL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZMVM 

El presente análisis tiene la final idad de identificar las zonas más importantes para el 
transporte de carga en la ZMVM, así como su distribución espacial. 

Las posibles variables a analizar fueron obtenidas de la tes is de licenciatura 'Anái:s!s 
territorial y diagnóstico de las condiciones del transporte de carga en la ZMVM"19, en la cual se 
real izó un anál isis espacial de la ZMVM, basado en la local ización de las zonas de mayor 
relevancia económica y en un detallado estudio de campo, donde se identificaron sus principales 
características en cuanto a transporte de carga, dichas características son: 

• Tipo de vehículo de carga 
• Problemáticas 
• Instalaciones de carga 

18 Fuente: ldem. 
1" Vargas Hernández, Francisco Javier, 2002. 
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• Tipo de nodo 
• Unidad de carga (embalaje) 
• Condición de estacionamiento 
• Uso de suelo 
• Volumen / peso 
• Valor de la carga 
• Tiempo de operación de carga y descarga 

TIP?i DE VEH iCULO DE CAR<lA 11 V?iLUMEN I PESO 1 
CONCEPTO SIMBOLO CONCEPTO SIMBOLO 

Automóvil de carga A Grande G 
Camión e Medio M 
Tractor con Semiremolque y Remolque (Dolly) TSR Bajo B 
Tractor con Semiremolque TS 
Otro X 

1 T1P?i DE NODO 11 IÑSfALACl?iNES DE CARClA 1 
CONCEPTO SIMBOLO CONCEPTO SIMBOLO 

Origen OR Andenes AD 
Reenvío RN Almacenes AL 
Destino D Estacionamiento ES 

1 as?i B~ süW5 1 Patios PT 
SIMBOLO Equipamiento especializado EE 

Industrial IN Centro de carga ce 
Comercial CM Otros XX 
Habitacional H 
No urbanizado UN 
Otro X 

1 PR?i~LEMA i'iCA 11 C?iNBiCK'iN DE EST ACiONAMIENTO 1 
CONCEPTO SIMBOLO CONCEPTO SI MBOLO 

Trafico T Momentaneo en vía pública MP 
lnfraeslructura I Momentaneo encierro ME 
Operación o Permanente en vía pública pp 

Contarr~nación CN Permanente encierro PE 
Sequridad s 
Reglamentación R 
Otro X 

UNIDAD DE CARGA =:JL VALOR DE LA CARGA 
CONCEPTO S!MBOLO CONCEPTO SIMBOLO 

Granel liquido GL Alto A 
Granel sólido GS Bajo BJ 
Pieza de gran tamaño PG 
Ca1a CJ 1 TIEMPO DE OPERACION DE CARGA I DESCARGA 1 
Bulto BT CONCEPTO SiMBOLO 
Contenedor CN O- 20 minutos RP 
Otro XX Mas de 20 minutos LN 

Tabla 1.4.1 Variablesaanalizar.20 

Estas características contemplan las variables que se muestran en la Tabla 14.1 . Para fines 
prácticos de esta tesis se utilizan aquellas variables que permiten real izar el anál isis espacial de la 
ZMVM en los siguientes aspectos: 

a) Instalaciones de carga. 
b) Tipo de nodo. 
e) Problemática. 
d) Tipo de Veh ículo de carga I Volumen - Peso 

20 Fuente Elaboración propia con 1nformacion de Vargas Hernández, Francisco Javier, 2002. 
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1.4. 1 Área de estudio 

Para la determinación del área de estudio se realizó un análisis económico semejante al 
desarrollado en el capítulo 2, utilizando la información proporcionada por el INEGI a través del 
CIEN 1994. En la Tabla 1.4.2 se muestran los porcentajes de ageb's por actividad económica 
considerados en éste análisis. 

COMERCIO 

Indicador %Ageb's Ageb·s % Indicador Valor del indicador 

Unidades Ecooómicas 2.90% 120 17% 46.300 

Personal Ocupado 1.90% 78 15% 120.489 

SERVICIOS 

Indicador %Ageb's Ageb's 'lo Indicador Valor del indicador 

IJOOades Económicas 3.70% 152 19% 30,069 

Personal Ocupado 2.50% 102 24% 203,399 

MANUFACTURA 

Indicador %Ageb's Ageb 's % Indicador Valor del indicador 

Unidades Económicas 3.70% 151 18% 7,990 

Personal Ocupado 2.70% 113 32% 266.134 

Tabla 1.4.2 Porcentaje de ageb · s utilizados para definir el área de estudio.21 

El análisis integral de las ageb · s obtenidas de dicho análisis permitió definir el área de 
estudio, misma que representa las zonas con mayor importancia económica dentro de la ZMVM. 
Este análisis arrojó un total de 438 ageb · s, las que representan cerca del 11 % del total de ageb · s 
utilizadas en el CIEN 1994. 

Como se puede observar en la Figura 1.4. 1, el área de estudio abarca principalmente la 
zona central de la ZMVM, así como los corredores Autopista México - Querétaro y Autopista 
México - Pachuca. De igual forma toma en cuenta puntos relevantes dentro de las Delegaciones 
Tláhuac, Xochimilco, Milpa Alta , Tlalpan, Álvaro Obregón, Cuajimalpa, Azcapotzalco y Gustavo A. 
Madero, y en los Municipios Metropolitanos del Estado de México, de Texcoco, Chicoloapan, 
Nezahualcóyotl, La Paz, lxtapaluca, Chalco, Huixquilucan, Naucalpan, Tlalnepantla, Atizapán de 
Zaragoza, Nicolás Romero, Cuautitlán, Cuautitlán lzcalli , Tultitlán , Tultepec, Zumpango y 
Ecatepec. 

21 F uen1e: idem 
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Figura 1.4.1 Área de estudio. 22 

kwooerui::> 
D kwooerui::> 

Lirrles rsaaes 
N Lirrles M.nctas 
N OraJto rtau 
NRJifáiCD 

15099 

~----

1.4.2 Instalaciones de carga 

Este punto tiene el objetivo de identificar y clasificar zonas , dentro del área de estudio, en 
función de las instalaciones de carga que contienen, en otras palabras, se busca establecer el 
nivel de infraestructura vinculada con operaciones de carga, existente en dichas zonas. 

Se utilizan los conceptos correspondientes a la variable de instaiaciones de carga , es 
decir: 

• Andenes 
• Almacenes 
• Estacionamientos 
• Patios 
• Equipamiento especial izado 
• Centro de carga y 
• Otros 

22 Fuente idem. 
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INSTALACIÓN CLAVE Nº DE AGEB 'S 

ANDEN AD 267 
ALMACEN AL 162 
ESTACIONAMIENTO ES 69 
PATIO PT 37 
EQUIPO ESPECIALIZADO EE 34 
CENTRO DE CARGA ce 5 
OTRO XX 7 

Tabla 1.4.3 N° de ageb 's por instalación .23 

Uno de los primeros resultados obtenidos a partir del estudio de campo, con relación a las 
instalaciones más comunes dentro de la ZMVM, muestra que éstas son , por orden de importancia, 
el andén, el almacén y el estacionamiento. Generalmente una ageb 's que contenga dichas 
instalaciones, muestra un nivel de infraestructura básica para las operaciones relacionadas con el 
transporte de carga (Tabla 1.4.3) . 

Con el fin de mostrar una zonificación que proporcione una idea general de la situación 
actual de la ZMVM con relación a la consolidación de las instalaciones de carga, se realizó un 
análisis donde se catalogaron las ageb 's consideradas del estudio de campo por el número de 
instalaciones de carga que contienen , lo que permitió agruparlas de tal forma que fue posible 
identificar las zonas en función de su grado o nivel de infraestructura vinculada con operaciones 
de carga. Los resultados se muestran en la Tabla 1.4.4, de la cual se concluye lo siguiente: 

a) De las 438 ageb 's consideradas como el área de estudio , el 67%, es decir 295 ageb 's, 
contienen algún tipo de instalación de carga. 

b) El 72% de las ageb 's analizadas se encuentra entre las categorías baja o muy baja, es 
decir, ageb · s que cuentan con tan solo una o dos instalaciones, resal tando principalmente 
el andén y el almacén. 

c) Bajo este mismo esquema de análisis, el 20% de las ageb 's analizadas presentan un 
nivel de instalaciones de carga medio o medio - alto, mientras que tan solo el 4% del área 
de estudio presenta altos niveles de infraestructura relacionada con operaciones de carga. 

d) POí oim lado. ei número de ageb's que contienen corno minimo de instalaciones el andén 
y el almacén representan el 47% del total analizado, mientras que el número de ageb's 
que además incluyen el estacionamiento es de tan solo el 16%. 

Cabe señalar que estos resu ltados están condicionados al tipo de actividad económica 
que se desarrolle en la zona, así como a las condiciones de espacio, ya que las características de 
la infraestructura requerida en una zona industrial no es necesariamente la misma que se requ iere 
en zonas de giro comercial o de servicios. 

En la Figura 1 .4 .2 se aprecia que las zonas que presentan un bajo nivel de infraestructura 
vinculada con las operaciones de carga se encuentran en la parte central de la ZM VM, 

23 Fuente. ldem. 
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particularmente en las Delegaciones Cuauhtémoc y Benito Juárez, donde la capacidad de espacio 
no es suficiente para el desarrollo de infraestructura de gran tamaño y el tipo de uso de suelo 
oscila entre el comercial y el de servicios . 

24 Fuente Ídem. 

Nº DE llSTALACIONES INSTALACIONES Nº DE AGEe·s Tot1I CLASIFICACIÓN FINAL 

Una ns1alaci6n 

Dos ns1alac1ones 

Tres instalaciones 

euaw instalaciones 

Cinco ns1alaciones 

Seis instaloones 

AD 
AL 

ES 
PT 

AD AL 
AD ES 
AD PT 
AD EE 

AL ES 
AL EE 

AD AL ES 
AD AL PT 
AD AL EE 
AD AL ce 
AD AL 
AD ES PT 

AD AL ES PT 
AD AL ES EE 
AD AL ES ce 
AD AL ES 
AD AL PT EE 
AD AL EE 

AD AL ES PT EE 
AD AL ES EE ce 
AD AL PT EE ce 

AD AL ES PT EE ce 
AD AL ES PT EE 
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19 
5 

69 
14 

3 

19 
11 

131 

92 

37 

22 

11 

Tabla 144 Instalaciones de carga.24 
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.f. 

Figura 1.4.2 Instalaciones de carga.25 

Las zonas que muestran un nivel alto en cuanto a instalaciones de carga se ubican en la 
parte norte de la ZMVM , principalmente dentro de la Delegación Azcapotzalco (Industrial Vallejo y 
Estación Pantaco), Miguel Hidalgo y en el Municipio de Naucalpan , así como sobre el corredor 
Autopista México - Querétaro y en gran parte del corredor México - Pachuca. También destacan el 
Aeropuerto, la Central de Abastos y la Terminal de Carga Oriente. 

1.4.3 Tipo de nodo 

Este punto está fuertemente ligado con el anterior, ya que en gran medida el nivel de 
instalaciones de carga existente en una zona está relacionado con su función dentro de la cadena 
de suministro. Si dicha zona se identifica como el origen de la mercancía , ésta generalmente 
corresponde a los grandes núcleos de producción. De igual forma, en caso de que la zona sea e! 
des tino de la carga, habitualmente se relaciona con centros masivos de consumo, como es el caso 
de las grandes tiendas departamentales. Otro elemento importante dentro de las cadenas de 
distribución, es el de los centros de reenvío, donde se reciben y distribuyen grandes volúmenes de 
carga. Así entonces cada tipo de nodo requiere de instalaciones de carga acorde a sus 
necesidades específicas. 

25 Fuente: Ídem. 
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NODO CLAVE Nº DE AGEB 'S 

DESTINO 

ORIGEN 

REENVÍO 

D 
OR 

RN 

320 
144 
115 

Tabla 14.5 N° de ageb 's por tipo de nodo.26 

En función de los resultados obtenidos del estudio de campo, es posible afirmar que en la 
ZMVM el nodo con mayor relevancia es el de destino. Esta característica resu lta de la demanda de 
productos que exige una metrópolis con 17. 7 millones de habitantes (Tabla 1.4 .5) . 

TIPO DE NODO Nº DE AGEB'S Total CLASIFICACIÓN 

ORIGEN 47 47 o 
REENVÍO 15 15 R 

DESTINO 238 238 D 

ORIGEN - DESTINO 35 35 0 - D 

ORIGEN - REENVÍO 53 
DESTINO· REENVÍO 38 100 0-R-D 

ORIGEN - DESTINO · REENVÍO 9 

Tabla 1.4.6 Tipo de nodo.21 

Con el objetivo de conocer la distribución de los tipos de nodos dentro de la ZMVM se 
realizó un análisis integrando los tres tipos de nodos. Los resultados se muestran en la Tabla 
1.4.6, donde se observa nuevamente que dentro del territorio de la ZMVM , el mayor número de 
ageb 's (55%) constituyen centros de destino de carga. Asimismo, estos resultados denotan que en 
la ZMVM existen zonas con actividades económicas muy específicas ; el número de ageb's con 
función única, es decir, que tan solo es origen, desti no o reenvío de carga (69%) , es mayor que el 
de ageb 's donde se presenta una combinación de funciones (31 %). 

26 Fuente: Ídem. 

27 Fuente Ídem. 

106 



s ; 

\ 

' 1:::3 

CAPITULO 3. El transporte de carga en la ZMVM 

~ _,------., 
.. ,.,,..,._.._"'-1,.EP.._.r'\ ( IA 

Figura 14.3 Tipo de nodos.20 

En la Figura 1.4.3 se presenta la distribución espacial de los resultados anteriores, 
confirmándose que: 

a) Tanto los nodos que son únicamente el origen de la carga como aquellos que están 
relacionados con el origen y el destino de la misma se concentran principalmente en las 
zonas industriales del norte de la ZMVM, específicamente sobre los corredores Autopista 
México - Querétaro, Autopista México - Pachuca y Manuel Ávila Camacho (Naucalpan), 
así como dentro de las Delegaciones Azcapotzalco (industria l Vallejo y Estación Pantaco) 
y Tlalnepantla. Esta relación es lógica al considerar que dichas zonas industriales son 
grandes centros de producción , los que a su vez requieren de materia prima para la 
elaboración de sus productos. 

b) Por otro lado, los nodos de tipo destino y reenvío se encuentran ubicados dentro de la 
zona central de la ZMVM, principalmente en las zonas del Centro Histórico y Polanco -
Lomas, así como sobre los corredores Insu rgentes Sur, Insurgentes Centro y Paseo de la 
Reforma. 

28 Fuente: idem. 
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Comparando las áreas de acuerdo a su nivel de infraestructura vinculada con las 
operaciones de carga y al tipo de nodo, aquéllas que presentan una alta concentración de 
instalaciones de carga se encuentran ubicadas principalmente en las zonas industriales del norte 
de la ZMVM, al igual que los nodos relacionados con el origen de las mercancías. Por otro lado, 
las áreas con un bajo nivel de instalaciones de carga , se encuentran concentradas en la misma 
zona que los nodos de destino y de reenvío de las mercancías, es decir, en la zona central de la 
ZMVM, donde los usos de suelo predominantes son el comercial y el de servicios. 

1.4.4 Problemática 

Otro aspecto importante que debe ser considerado en este análisis es el concerniente a 
las problemáticas dentro del área de estudio, para lo cual se clasifican las distintas zonas que la 
conforman en función de sus deficiencias con relación al transporte de carga; es por ello que 
fueron consideradas las siguientes variables: 

a) Infraestructura, referido a las zonas subutilizadas, donde existen posibilidades de 
desarrollo en cuanto a infraestructura de carga. 

b) Operación, este punto se refiere a aquellas zonas donde, ya sea por condiciones de 
espacio o a la geometría de las vialidades, existe dificultad para toda operación de carga, 
desde circulación hasta labores de carga y descarga. 

c) Estacionamiento momentáneo público y permanente público, estas variables fueron 
consideradas ya que ambas condiciones de estacionamiento implican un impacto 
negativo en el ílujo vehicu lar. 

d) Tiempo de carga y descarga mayor a 20 minutos, este punto ligado con el anterior 
implica un incremento en el impacto adverso sobre el tránsito veh icular. 

PROBLEMÁTICA CLAVE Nº DE AGEB 'S 

Estacionamiento momentáneo público MP 386 
Tiempo de carga y descarga mayor a 20 min LN 309 
Estacionamiento permanente público pp 113 

Infraestructura 1 72 
Operación o 49 

Tabla 1.4.7 N° de ageb s por problematica.29 

Entre las problemáticas anal izadas, la que más se presenta dentro de la ZM VM es la 
relacionada al estacionamiento momentáneo público, seguida por la problemática del tiempo de 
carga y descarga mayor a 20 minutos (Tabla 1.4.7). En conjunto, ambas problemáticas tienen un 
importan te impacto negativo en el flujo vehicular, particu larmente en las zonas donde las 
con iciones de espacio o la geometria de las vialidades son desfavorables. 

El total de ageb · s donde se presentan simultáneamente ambas problemáticas representa 
el 63% del total de ageb's analizadas, de las cuales el 30% son ageb 's donde se presentan 

29 Fuente Ídem. 
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únicamente dichas problemáticas y el 33% restante son aquellas ageb 's que además de éstas 
presentan hasta 4 problemáticas más (Tabla 1.4.8) . 

N' DE PROBLEMA TICAS PROBLEMA TICAS N' DE AGEB'S Total CLASIFICACIÓN FINAL 

1 
Una problemaoca LN 32 107 MUY BAJA 

MP 74 

1 o 
LN 

MP 

Dos problemaocas O LN 
186 BAJA o MP 

LN MP 140 
LN PP 4 

MP PP 24 

1 o MP 2 
LN MP 32 

Tres problemáticas 
MP PP 1 102 MEDIA 

O LN MP 13 
o MP PP 2 

LN MP PP 52 

1 O LN MP 4 

Cuatro problemábcas o MP PP 3 26 ALTA 
LN MP PP 9 

O LN MP PP 10 

Cinco problematicas 1 O LN MP PP 8 8 MUY ALTA 

Tabla 1.4.8 Problemáticas.30 

En la Figura 1.4.4 es posible visualizar la distribución espacial de los resultados obtenidos 
de la Tabla 1.4.8. En dicha figura destaca la Delegación Cuauhtémoc, que presenta una 
importante concentración de problemáticas; la misma característica se presenta entre los límites 
de las Delegaciones Coyoacán y Tlalpan así , en la Delegación lztacalco. Al norte de la ZMVM 
destacan los Municipios Metropolitanos de Tlalnepantla (corredor industrial Autopista México -
Querétaro), Cuautitlán lzcalli y Cuatlitlán , así como el corredor Autopista México - Pachuca en 
Ecatepec. Otras ageb 's donde existe un gran número de problemáticas son Nueva Azcapotzalco, 
San Felipe de Jesús, 21 de Julio y Ampliación Casas Alemán , en la Delegación Gustavo A. 
Madero: Pantitlán , en la Delegación lztapalapa; San Simón Tolnahuac y Republica del Salvador, 
en la Delegación Cuauhtémoc; y la Colonia Maravillas, en el Municipio de Nezahualcóyotl. 

3C Fuente. idem. 
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Figura 1.4.4 Problemáticas .31 

1.4.5 Volumen/ Peso y Tipo de Vehículo de carga 

El considerar tanto el volumen/peso así como el tipo de los vehículos de carga, se debe 
principalmente a la estrecha relación que existe entre el volumen de la carga y el tipo de veh ículo 
necesario para transportarla . Las diferentes condiciones que surgen al revisar simultáneamente 
estas variables, guardan un vínculo importante con el tipo de infraestructura requerida en cada 
caso. 

Los tipos de vehículo de carga se dividen en : 

• Automóvil de carga (A) . 
• Camión (C) 
• Tractor con semi - remolque y remolque (TSR) 
• Tractor con semi - remolque (TS) 

La clasificación del Volumen I Peso transportado, es la siguiente : 

31 Fuente ldem 
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• Volumen / peso Bajo (8) 
• Volumen / peso Medio (M) 
• Volumen/ peso Grande (G) 

TIPO DE VEHÍCULO I VOL · PESO CLAVE Nº DE AGEB'S 

Camión e 415 
Automóvil de carga A 236 
Tractor con semi - remolque TS 224 
Tractor con semi - remolgue ~ remolgue TSR 32 
Volumen I peso bajo B 355 
Volumen / peso mediano M 204 
Volumen I ~so 9rande G 98 

Tabla 1.4.9 N° de ageb 's por tipo de vehículo y volumen I peso32 

El tipo de vehículo de carga más utilizado dentro de la ZMVM es el Camión y en una 
segunda instancia se encuentran el Automóvil de carga y el Tractor con semi - remolque, como 
puede observarse en la Tabla 1.4.9. Asimismo, el volumen que se transporta en la ZMVM oscila 
entre el volumen bajo y el medio, lo que concuerda con los tipos de vehículos de carga más 
comunes. Por lo tanto, el Tractor con semi - remolque y remolque, relacionado con el traslado de 
volúmenes grandes de carga quedan en tercer plano. 

Con el fin de identificar con mayor claridad la distribución espacial de las variables antes 
mencionadas, se formaron dos categorías tomando en cuenta las dimensiones del vehículo de 
carga y el volumen relacionado con su capacidad de carga: 

a) En la primera categoría se consideraron los Automóvi les de carga (A) y los Camiones (C) 
junto con el volumen/ peso bajo (8) y medio (M) . 

b) Para la segunda categoría, se relacionaron los vehículos Tractor con semi - remolque y 
remolque (TSR) así como el Tractor con semi - remolque (TS) con el volumen / peso 
medio (M) y grande (G). 

32 Fuente: idem 

33 Fuente idem 

AGRUPACIÓN 
RELACION TIPO VEHÍCULO I VOLUMEN CARGA 

Nº DE AGEB'S 
UNIDAD VOLUMEN 

A/ B A B 17 

e B 72 

C/ 8- M e M 55 

e B M 61 

A e M 14 

A- C/ B - M A e B 133 

A e B M 72 

Tabla 1.4.1 O Relación tipo de vehiculo con volumen de carga (1 º categoría). 33 
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AGRUPACIÓN 
RELACION TIPO VEHICULO I VOLUMEN CARGA 

Nº DE AGEB"S Total 
UNIDAD VOLUMEN 

TS G 23 
TS /G -M TS M 89 151 

TS G M 39 --TSR TS G 4 

TSR-TS / G-M TSR TS M 7 27 
TSR TS G M 16 

Tabla 1.4.11 Relación tipo de vehículo con volumen de carga (2º categoría).34 

En la Tabla 1.4.10 y Tabla 1.4.11 se muestran los resultados obtenidos para la primera y 
segunda categoría respectivamente, de las que es posible señalar lo siguiente: 

a) El total de ageb 's que resultaron del análisis de la primera categoría es de 424, mientras 
que para la segunda categoría se obtuvieron solamente 178 ageb 's, lo que indica que el 
mayor número de vehículos de carga que circulan dentro de la ZMVM son los Automóviles 
y los Camiones, como se mencionó anteriormente. 

b) La relación más presentada dentro de la ZMVM es la del Automóvil y el Camión que 
transportan volúmenes de carga bajos, con un 31 % del total de las ageb · s analizadas en 
la segunda categoría. 

c) En segundo plano se encuentra el volumen de carga medio, transportado por Tractor con 
semi - remolque, con el 50% de las ageb 's analizadas en la primera categoría. 

d) Finalmente, la relación menos presentada en la ZMVM es la del volumen de carga grande 
transportado por Tractor con semi - remolque y remolque; estos vehículos contrari amente 
a los vehículos de carga de menores dimensiones, requieren de una mayor infraestructura 
así como de mejores condiciones viales y de espacio para su operación . 

En la Figura 1.4.5 y Figura 1.4 .6 se observa la distribución espacial de los datos obtenidos 
en este análisis. La primera Figura muestra los resultados de la 1 º categoría y es posible 
identificar las siguientes zonas : 

a) En la Delegación Cuauhtémoc, donde se concentran las cuatro re laciones consideradas 
para dicha categoría (A - C / 8 - M). 

b) Al norte de la ZMVM sobre los corredores Autopista México - Querétaro , Autopi sta México 
- Pachuca y Manuel Ávila Camacho (Naucalpan), así como en las Delegaciones 
Azcapotzalco, lztacalco, Venustiano Carranza, Cuajimalpa, Coyoacán y Tlalpan . En 
dichas zonas predomina únicamente el Camión y el traslado de volúmenes bajos y 
medios (C I 8 - M). 

c) Un caso particular es la Delegación Benito Juárez, donde existe una distribución similar 
entre las dos relaciones mencionadas anteriormente. Al norte de la Delegación sobre el 

34 Fuente ldem. 
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corredor Insurgentes Sur se presenta una concentración importante de la re lación C I B -
M, mientras que en el resto de la misma predomina la A - C / B - M. 

En la Figura 1.4.6 se presentan los resultados de la 2º categoría, se puede apreciar lo 
siguiente: 

a) Las zonas principales donde se concentran las cuatro relaciones consideradas para esta 
categoría son : Complejo Industrial Cuamatla, Industrial Tlalnepantla, Industri al Vallejo, 
Industrial Alce Blanco, Parque Industrial Naucalpan, Corporativo General Motors, Granjas 
Modernas y Perisur. 

b) Por otro lado, las zonas que contienen la segunda relación considerada en esta categoría 
(TS / G - M), se encuentran dentro de la Delegación Benito Juárez y el Municipio de 
Tlalnepantla, así como en la Estación Pantaco, la Central de Abastos, la Central de Carga 
Oriente y sobre los corredores Manuel Ávila Camacho (Naucalpan) y Autopista México -
Pachuca. 

., 
·- -- '" ' . ./· -

Figura 14. 5 Relación tipo de veh ículo con volumen de carga (1 º categoria).35 

35 Fuente Ídem 
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Figura 1.4.6 Relación tipo de vehículo con volumen de carga (2º categoria) .35 

1.4.6 Conclusiones del Análisis Espacial 

Al revisar los análisis realizados en esta sección se pueden obtener algunas conclusiones 
relacionadas con el transporte de carga en la ZM VM. 

Uno de los problemas más graves vinculados con el transporte de carga en la ZMVM es el 
relacionado con las instalaciones de carga, ya que éstas resultan insuficientes dadas las 
necesidades de abastecimiento y distribución existentes en la ciudad , mismas que implican el 
movimiento de grandes volúmenes de carga y la utilizacion de vehículos de grandes dimensiones. 
Bajo esta lógica, al revisar la situación actual del norte de la ZMVM, en donde esta situación se ve 
acentuada dada la concentración de industrias, resu lta clara la falta de instalaciones de carga 
adecuadas para las operaciones que dicha actividad económica requiere. 

Por otro lado, al observar los resultados obtenidos en la zona centro de la metrópolis , en 
donde existe una gran concentració de actividades comerciales y de servicios, el tipo de 
instalaciones que son utilizadas para las operaciones de carga y descarga resultan inadecuadas 

36 Fu ente Ídem. 
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con relación a los volúmenes de carga requeridos por dichas actividades. Un reflejo de lo anterior 
son los resultados obtenidos en el análisis del punto 1.4.4, en donde el estacionamiento 
momentáneo público y el tiempo de carga y descarga mayor a 20 minutos son las principales 
problemáticas que afectan dicha zona. 

Esta situación tiene un gran impacto en la movilidad de la ciudad, al no existir las 
condiciones necesarias para que las operaciones del transporte de carga sean realizadas 
adecuadamente, lo que afecta directamente el fiujo vehicular así como el medio ambiente. 

En resumen, el análisis realizado en esta sección permite conocer el nivel de 
infraestructura relacionada con las instalaciones de carga dentro de la ZMVM; identificar cuáles 
son las principales problemáticas relacionadas con el transporte de carga y dónde se concentran; 
así como conocer la relación de ambos aspectos con el tipo de nodo existente (origen, reenvío y/o 
destino de la mercancía), además del tipo de vehículo de carga utilizado y los volúmenes de carga 
que son transportados. 

Entonces, la revisión de los puntos analizados en esta sección proporciona un panorama 
general de la situación actual del transporte de carga en la ZMVM, en donde las distintas zonas, 
caracterizadas por las actividades económicas que sustentan y su relación con el tipo de nodo, 
definen condiciones particulares para la operación del transporte de carga, desde la distribución, 
almacenamiento, hasta la carga y descarga de las mercancías. 

1.5 IDENTIFICACIÓN DE LOS PRINCIPALES SITIOS, TERMINALES Y 
CENTROS DE TRANSFERENCIA DE TRANSPORTE DE CARGA 

1.5.1 Terminal Central de Carga Oriente (TCCO) 

Como resultado de los constantes conflictos en la colonia Lorenzo Boturini entre los 
residentes y transportistas , en 1989 el Gobierno del Distrito Federal se vio obligado a la búsqueda 
de una solución que concertara los intereses en los sectores involucrados. Lo anterior llevo a que, 
en 1990, las diversas asociaciones de transporte de carga constituyeran ante el Banco Nacional 
de Comercio Interno un fideicomiso para la construcción de la Terminal Central de Carga Oriente, 
misma que está ubicada en la calle de Transportistas de la Colonia Álvaro Obregón dentro de la 
Delegación lzt1palapa (Figura 1.5.1 ). 
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Figura 1. 5. 1 Ubicación de la Terminal Central de Carga Oriente.37 

La Terminal Central de Carga Oriente cubre un área aproximada de 70,000 m2 y cuenta 
con las siguientes instalaciones: 

• Ocho naves industriales, cada una formada por 30 bodegas de 90 m2 (Figura 1.5.2) . Las 
bodegas cuentan con dos puertas con cortina metálica , una de carga y otra de descarga, 
que a su vez presentan diferentes posiciones de aparcamiento. 

• Un área de estacionamien to , la cual cubre un terreno de aproximadamente 10,000 m2. 

37 Fuente Elaboración propia . 
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Figura 1.5.2 Vista interior de una nave industrial. 38 

Además cuenta con una con una vialidad perimetral y corredores entre las ocho naves 
industriales, que a su vez son los únicos patios de maniobras tanto para el aparcamiento de las 
unidades en los andenes como para la consecutiva carga y descarga de las mercancías. 

La Terminal tiene un solo acceso sobre la calle de transportistas, el cual se encuentra 
custodiado por un servicio particular de vigilancia mismo que se encarga de su control y seguridad 
(Figura 1.5.3). 

. ..... .,.. 

'"'l-- . ... . . 
_ :;,. ; ,!fi/'.' L .... - • 

Figura 1.5.3 Acceso a la TCCQ. 39 

Debido a que el desarrol lo de la Terminal no fue el planteado en un inicio, para 1999 
existía un número reducido de bodegas en operación , por lo que se plantearon esquemas 

38 Fuente: Hemández, Juan Carlos, 1997. 

39 Fuente idem. 
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financieros accesibles para los transportistas interesados. El número de bodegas libres para su 
comercialización fue de 126, de las cuales al mes de diciembre de 1999 sólo 54 estaban 
pendientes de venta; también se colocaron a la venta 29 lotes comerciales y 56 cajones de 
estacionamiento de pernocta. 

Otro factor que ha limitado el desarrollo de la Terminal es la baja ocupación de los 
transportistas, ya que en su mayoría, las empresas transportistas continúan operando en la 
colonia Lorenzo Boturini . Lo anterior ha llevado a que los flujos de carga manejados dentro de la 
terminal sean menores con respecto a los proyectados, por lo que las unidades de transporte son 
de dimensiones menores en su mayoría (Figura 1.5.4) . Los tipos más representativos de carga 
son los productos diversos de la industria química, alimenticios y algunos manejados por las 
tiendas departamentales. Con lo que respecta al equipo para el manejo de carga en las maniobras 
dentro de las bodegas, se tienen en lo general equipos manuales como son los "patines" y 
"diablitos". 

Figura 1.5.4 Tipo de unidades de carga. 40 

Dentro de la Terminal Central de Carga Oriente existen un gran número de 
insuficiencias, las cuales en su mayoría son resultado de una mala planeación en el proyecto, así 
como a la intervención de aspectos políticos y de diferentes intereses entre los transportistas . 

Entre las fall as más relevantes del proyecto se encuentra el incumplimiento de las metas 
planteadas dentro de los tiempos establecidos, lo que ocasionó que la ejecución del mismo se 
fuera dando de manera parcial y paulatina. Lo anterior tuvo consecuencias operativas importantes, 
ya que los transportistas se vieron obligados a utilizar las instalaciones en actividades 
secundarias , dificultando además e! desarrollo de las futuras áreas de ampliación. 

Otra problemática grave dentro de la TCCO es el bajo movimiento de carg a, misma que 
es resultado del poco interés por parte de las empresas transportistas que operan actualmente en 
la Terminal. Lo anterior ha limitado en gran medida su desarrollo, ya que al no existir un flujo de 

40 Fuente: idem 
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carga importante resulta sumamente difícil promover la inversión de nuevas empresas. Esto ha 
tenido como consecuencia un círculo vicioso, ya que al no existir dicha inversión es imposible 
impulsar los niveles de productividad de la terminal. 

Por otro lado, un problema que ha afectado las operaciones de la TCCO es el 
ocasionado por la falta de planeación relacionada con los usos de suelo existentes en las zonas 
aledañas, ya que estos, al ser principalmente de uso habitacional , han motivado la construcción de 
diversos multifamil iares, como los que se encuentran ubicados en la Unidad Habitacional Ex­
Lienzo Charro, los cuales han incrementado la densidad poblacional de la zona cercanas a la 
TCCO, lo que ha afectado :directamente las operaciones de carga vinculadas con la Terminal, así 
como el fiujo vehicular de la zona. 

1.5.2 Central de Abasto 

En la ZMVM, el mercado mayorista y los mercados públicos desempeñan una importante 
función dentro de las cadenas de distribución. Bajo este contexto la Central de Abasto es uno de 
los principales puntos atractores y generadores de carga, abasteciendo y comercializando al 
mayoreo productos básicos, tales como frutas, legumbres, hortalizas y abarrotes. 

/ 

\ 

s 
,, ... -~- . ..._. -

_, 

Figura 1.5.5 Ubicación de la Central de Abasto41 

41 Fuente: Elaboracion propia 
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En la década de los sesenta, el antiguo Mercado de La Merced alcanza su obsolescencia , 
por lo que el Gobierno Federal comenzó la búsqueda de una nueva alternativa que satisficiera las 
necesidades de abasto de la ZMVM. Lo anterior llevó a que·1981 se iniciara la construcción de la 
Central de Abasto, paralelamente a la formalización del contrato de Fideicomiso para la 
Construcción y Operación de la misma. 

Fue el 22 de noviembre de 1982 cuando la Central de Abasto comenzó operaciones, 
ubicándose entre los Ejes 5, 6 Sur y 4, 5 Oriente de la Delegación lztapalapa. 

La Central quedó diseñada como una figura hexagonal ligeramente deformada, que cubre 
un área de 2.9666 km2, cuyo eje central mide 2.25 Km. Dicha central cuenta con la infraestructura 
presentada en la Tabla 1.5.1: 

INSTALACIÓN 

Superficie construida 

Nº de locales comerciales 

N° de bodegas 

Locales (que no tienen la categoria de bodegas) 

Capacidad instalada de almacenamiento en bodegas 

Zona pernocta 

Área de subasta y productores 

N° de lotes comerciales del mercado de flores y hortalizas 

Nº de locales del mercado oe envases vacios 

Área de estacionamiento 

Cajones para camiones 

Mercado de pescados y mariscos 

N° de bodegas de pescados y mariscos 

2.0969 Km 2 

1,445 

2, 182 

CARACTERÍSTICAS 

5 cocinas, 1 frigorífico, 10 helicoidales {dos operados como 
Oficinas), 8 anexos helicoidales 

155 mil toneladas 

65, 000 m 2 
, con capacidad para 300 veh ículos de hasta 30 

toneladas 

Superficie de 103,000 m 2 con capacidad para 624 trailers de hasta 
30 toneladas cada uno 

3189 

356 

304,000 m 2 

6,000 

190,000m 2 

387 

Tabla 1.5.1 Infraestructura de la Central de Abasto. 42 

En cuanto a aspectos operativos de la Central de Abasto se tiene lo sigu iente: 

• El promedio de carga media que se maneja en la Central de Abasto es de 19,837 
toneladas. 

• El promedio diario de veh ículos de carga y particulares, es de 47 ,000. 
• La capacidad instalada de almacenamiento en bodegas es de 155,000 toneladas. 
• El total de personas que laboran dentro de la Central es de 70,000, con un promedio de 

206,000 visitantes diarios. 

42 Fuente www.ceda.df.gob.mx 
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)-N 

Figura 1.5.6 Distribución de las secciones existentes en la Central de Abasto.43 

Asimismo, la Central de Abasto se divide en 6 secciones: pescados y mariscos , el 
mercado de flores y hortalizas, locales comerciales, abarrotes y víveres, frutas y legumbre y el 
mercado de productores ; estas secciones se describen a continuación (Figura 1.5.6). 

a) Pescados y mariscos 
Tiene una extensión de 190,000 m2, con 387 bodegas y es un área desincorporada del 

patrimonio del Fideicomiso de la Central de Abasto de la Ciudad de México, cuenta con una 
administración propia . 

b) Mercado de flores y hortalizas 
Este mercado ocupa una ext8nsión de 100,000 m2, en los que se asientan 3,000 

productores directos y 3, 188 comerciantes permisionarios , que realizan el mercadeo de mayoreo y 
medio mayoreo de los productos que ahí se comercializan , entre los que destacan : Nopal. Col, 
Rábano, Cebolla de rabo, Cilantro, Perejil , Flores y follaje, Lechuga, Zanahoria, Elote y Coliflor 

c) Locales comerciales 
Existen 1,445 locales que comprenden 60 giros complementarios, tales como: plásticos, 

alimentos, farmacias, zapaterías, cremería y salchichonería, bancos, inmobiliaria, seguros , 
ferretería , artículos varios. 

43 Fuente. www.ceda.df.gob.mx 
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d) Abarrotes y víveres 
Cuenta con una superficie total de 144,000 m2, 335 bodegas con almacenes contiguos de 

depósito con capacidad para almacenar de 50 a 60 toneladas en promedio y 206 locales 
comerciales, además de cuatro naves con una longitud de 380 metros (Tabla 1.5.2) , tiene 
estacionamiento en andenes para 800 Trailers. 

NAVE 
Nave A-B 

Nave C-D 

Nave E-F 

Nave G-H 

PRODUCTOS 

Abarrotes y Víveres. 

Abarrotes y Víveres. 

Abarrotes, Venta de Lácteos. 

Abarrotes, Venta de Lácteos 

Tabla 1.5.2 Naves de la sección de abarrotes y víveres.44 

e) Frutas y legumbre 
Este Mercado de la Central de Abasto, cuenta con una superficie de 525,600 m2, 1,847 

bodegas y 1, 139 locales comerciales, con capacidad , cada una de ellas de entre 50 y 60 toneladas 
de productos; algunas de estas bodegas están equipadas con lavadoras y seleccionadoras de 
frutas, cámaras de refrigeración o maduración, etc. Asimismo cuenta con ocho naves con una 
longitud de 760 metros así como un estacionamiento para 3,300 trailers (Tabla 1.5.3). 

NAVE 
Nave 1-J 
Nave K-L 
Nave M-N 
Nave 0-P 
Nave Q-R 
Nave S-T 
Nave U-V 
Nave W-X 

PRODUCTOS 
Medio Mayoreo y Menudeo. Frutas, Frutas Finas, Legumbres y Comercio en General 
Cebolla y Ajo . 
Frutas Diversas y Legumbres. 
Frutas Diversas y Legumbres 
Legumbres, Frutas y Diversos 
Frutas Diversas 
Frutas y Diversos. 
Plátano. 

Tabla 1.5.3 Naves de la sección de frutas y legumbres.45 

D Subasta y productores 
Cuenta con una extensión de 132,000 m2, con capacidad para 616 trailers de hasta 30 

toneladas. Está Integrado por cuatro andenes techados con orientación norte-sur, cinco vialidades, 
dos casetas, tres básculas, ocho módulos y trein ta y dos locales comerciales. 

En este mercado de libre acceso se da la altern ativa a los productores para la venta a 
gran mayoreo mediante la oferta de sus productos, cuyo precio es determinado por la oferta y la 
demanda. Asimismo, las actividades comerciales predominantes son de los productos naranja, 
plátano, papa y mango; también se rea liza el acopio de diversos productos para cadenas 
comerciales del sur y sureste del país, y además se util iza para acond icionamiento y transbordo de 
productos. 

44 Fuente: www.ceda.df.gob.mx 
45 Fuente: www.ceda.•Jf.gob.mx 
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1.5.3 Terminal Ferroviaria del Valle de México (Pantaco) 

1.5.3.1 Antecedentes 

A principios de siglo, la Ciudad de México era la concentración de varias terminales 
ferroviarias, propiedad de diversas empresas. Dichas terminales contaban con sus propias 
estaciones, distribuidas conforme a sus requerimientos, en lo que entonces era la periferia de la 
ciudad. 

Dadas las características del crecimiento de la ciudad , la existencia de dichas terminales 
ferroviarias impulsó el desarrollo industrial de las zonas aledañas, en donde se fueron 
consolidando bodegas de comerciantes mayoristas, almacenes de depósito e industrias, lo que a 
su vez motivó el crecimiento demográfico en la zona. Lo anterior generó graves problemas de 
orden urbano y vial , lo que en el corto plazo repercutió en las operaciones ferroviarias, que se 
hicieron cada vez más lentas e ineficientes. 

Posteriormente, la política gubernamental que se observó en materia ferroviaria, así 
como la gradual integración de las empresas ferroviarias en el Sistema de los Ferrocarriles de 
México, provocó que los talleres y estaciones dispersos en la ciudad fueran perdiendo importancia 
al no adecuarse a las nuevas condiciones que el sistema ferroviario exigía. Esta situación resultó 
en el cierre paulatino de las terminales ferroviarias y con ello surgió la necesidad de planear una 
terminal de mayor capacidad y eficiencia, con una adecuada intercomunicación con las zonas 
industriales y comerciales. 

Dada la situación social y política que reinaba a principio de siglo, no fue sino hasta 
1949 que se iniciaron los trabajos definitivos para la creación de una nueva terminal: la T errninal 
Ferroviaria del Valle de México, para ser inaugurada por el Presidente Adolfo Ruíz Cortines en 
1956. 

Durante la década de los años 80, el ferrocarril perdió competitividad frente a otros 
medios de transporte, debido principalmente a las restricciones presupuestales para realizar 
inversiones en infraestructura, equipos y mantenimiento. Para inicios de los noventa surg ió la 
necesidad de incrementar la capacidad y la eficiencia en la operación de las líneas ferroviarias, de 
tal forma que conjuntamente con otros modos de transporte, en operaciones intermodales y 
multirnodales, cont:ibuyeran a! aumento de la captación de altos volúmenes de carga, pem1itiendo 
canalizar un nú mero mayor de cl ientes, naciona1es e internacionales. Pero no fue hasta 1994 que 
se permitió a la iniciativa privada invertir en el sector ferroviario, participando directamente en su 
proceso de modernización . 

Fue a partir de la modificación al párrafo cuarto del artículo 28 constitucional y de la Ley 
Reglamentaria del Servicio Ferroviario (Publicada en el diario oficial de la Federación el 12 de 
mayo de 1995), que la iniciativa privada se vio ante la posibilidad de invertir en el sector ferroviario, 
principalmente en áreas como concesión de líneas, así como nuevas obras de infraestructura, 
equ ipamiento y operación de terminales. 
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En este sentido, dentro del proceso de privatización, en donde el sistema ferroviario fue 
concesionado en tres grandes segmentos (Ferrocarril Pacífico Norte, Ferrocarril del Noroeste y 
Ferrocarril del Sureste), se consideró a la Terminal Ferroviaria del Valle de México como una 
concesión independiente, lo que resultó en la conformación de la empresa del mismo nombre: 
Terminal Ferroviaria del Valle de México (TFVM), la cual tiene la responsabilidad de la operación y 
el mantenimiento de la terminal. Los servicios ofrecidos por TFVM son los siguientes: 

• Servicio en estaciones. 
• Tráfico local . 
• Servicios de recolección y entrega de fletes. 
• Servicio lntermodal. 
• Interconexión de flete en transferencia hacia otros ferrocarriles. 
• Desarrollo de instalaciones de usos múltiples y trasvase. 
• Servicios Conexos 
• Instituto de Capacitación Ferrocarrilera. 
• Centro de Evaluación de la Calidad de la Industria Ferroviaria. 
• Taller de Maquinaría de Vía. 

1.5.3.2 Localización 

CJ TF VM ( PANTACO) 

t1":-V..Um 1etes Estatales 
/ \J E¡es \/1a!es 

N Clfcu1to lntenor 

NPenfénco 
Limites Municipales 
Ageb ·s 

Figura 1.5.7 Ubicación de la Terminal Ferroviaria del Valle de México (Pantaco). 46 

46 Fuente: Elaboración propia. Imagen Hindú ISR. tomada el 11 de marzo del 2000. 
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La Terminal Ferroviaria del Valle de México, se encuentra localizada al Noroeste de la 
ciudad, en la zona de Vallejo, entre los kilómetros 4 y 14, de las troncales "A" y "B", que conducen 
de la ZMVM a las de Ciudad Juárez y Nuevo Laredo, respectivamente. 

1.5.3.3 Instalaciones 

La Terminal Ferroviaria del Valle de México cuenta con 293 Km. de vías principales, 283 
Km. de vías secundarias y 33 Km . de vías industriales. 

Las principales instalaciones con las que cuenta la terminal son los patios de recibo, 
clasificación y despacho, asimismo cuenta con instalaciones conexas tales como talleres para 
locomotoras, carros y coches. Algunas características físicas de los patios son las siguientes: 

• Patios de recibo Oriente y Poniente, compuestos de 5 vías con capacidad total para 350 
carros de 18 metros cada uno. 

• Patio de clasificación, la que se realiza por gravedad, cuenta con 48 vías en 6 grupos de 
8 vías cada una con capacidad total para 1, 120 carros. 

• Patios de reclasificación Oriente y Poniente, compuestos cada uno de 9 vías con 
capacidad total para 193 carros. 

• Patios de despacho Oriente y Poniente, cuentan con 14 vías con capacidad total para 
407 carros cada uno. 

Para lograr una operación de la terminal, se construyeron dos patios auxil iares, uno en 
Lechería que cuenta con 2 vías con longitudes de 1,997 metros cada una, las cuales tienen una 
capacidad de 21 O carros, por otro lado el segundo patio auxiliar se ubica en Ferrería, que cuenta 
con 5 vías con capacidad total de 364 unidades de carga. Asimismo para operaciones internas, 
cuenta con47: 

• 20 locomotoras de Diesel Eléctricas 
• 9 furgones cerrados 
• 15 góndolas abiertas 
• 15 carros tanque 
• 38 tolvas 
• 15cabuses. 

1.5.3.4 Movimiento de carga 

Con relación al movimiento de contenedores se presentan en la Tabla 1.5.4 y Figura 
1.5.8 Movimiento de contenedores transportados entre 1993 y 1997 con origen en Pantaco. el 
número de contenedores transportados desde Pantaco hacia algún destino en la repúbl ica en el 
periodo 1993 - 1997. Asimismo en la Tabla 1.5.5 y Figura 1.5.9 Movimiento de contenedores 

47 Fuente: http://www.alaf.int.ar/s1tio/mas_info_ferrovalle.htm 
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transportados entre 1993 y 1997 con destino en Pantaco. se muestra, para el mismo periodo de 
tiempo, el movimiento de contenedores con destino en la terminal Pantaco. De dichos datos es 
posible concluir lo siguiente: 

• El principal destino de la carga transportada por contenedores que sale de Pantaco se 
dirige a Nuevo Laredo la que representó cerca del 60% de la carga total. En un 
segundo plano se encuentra Ciudad Juárez el cual es el destino del 21 % de la carga 
que sale de Pantaco. 

• Para el caso de los datos relacionados con el movimiento de contenedores hacia 
Pantaco, destacan nuevamente las ciudades de Ciudad Juárez y Nuevo Laredo, las que 
representan el 76% de los contenedores que llega a Pantaco. 

• Queda claro en estos datos estadísticos que los principales orígenes y destinos de la 
carga transportada por contenedor son ciudades fronterizas como Cuidad Juárez, 
Nuevo Laredo y Piedras Negras así como los puertos más importantes del país: 
Veracruz, Manzanillo y Lázaro Cárdenas. 

ORIGEN DESTINO CONTENEDORES TONELADAS 

Pantaco - Nuevo Laredo 54,458 440,071 

Pantaco - Ciudad Juárez 19,347 269,658 
Pantaco - Veracruz 8, 147 141 ,928 50 ,000 

Pantaco - Manzanillo 1,394 34, 107 
Pantaco - Lázaro Cárdenas 1,950 21 ,799 

Pantaco - Piedras Negras 1,667 15. 3 17 40.000 

Pantaco - Altam ira 1,661 7,038 

Pantaco - Hibueras 1,232 3,325 
Pantaco - Salina Cruz 176 2.448 J0 .000 

?antaco - Monterrey 457 1,715 

Pantaco - Aguascalientes 391 1,665 
Pantaco - Miramar 684 1.630 20 .000 

Pantaco - Gregono Garcia 150 780 

Pantaco - Tampico 31 534 

Pantaco - Mango 40 154 
' 0 .000 

Pantaco - Guadalajara 27 104 

Pantaco - Saltillo 12 80 

Pantaco - Chihuahua 31 77 
Pantaco - Cortazar 9 21 .. ....., _.,_ e•-

Pantaco - Rojas 5 

Tabla 1.5.4 y Figura 1.5.8 Movimiento de contenedores transportados entre 1993 y 1997 con origen en Pantaco.48 

48 Fuente Elaboración propia con información del trabajo de tesis 'El ferrocarril y el transporte multimodal en México·, Victor Alba López, 2000 
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ORIGEN DESTINO CONTENEDORES TONELADAS 

Ciudad Juárez Pantaco 29,475 792, 198 
Nuevo Laredo Pantaco 53,243 578, 797 50.000 

.. ' ,-} -'i:" 
Lázaro Cárdenas - Pan taco 9.331 175,451 

Manzanillo Pantaco 8,078 136,093 . 
Veracruz Pantaco 3,961 32,888 40 .000 

:\~·-~~.i~·) . .'" 
, ... ~:v~ 

Piedras Negras Pantaco 2,963 26, 191 
Alta mira Pantaco 541 9,515 

Salina Cruz Pan taco 355 1,237 
30.000 

Chihuahua Pantaco 26 608 
Querétaro Pantaco 54 242 

Mango Pantaco 71 213 
20.000 

Guadalajara Pantaco 67 206 
Rojas Pantaco 20 77 

Monterrey Pantaco 21 71 
Ojinaga Pantaco 9 66 

10,000 

Los Mochis Pantaco 1 21 
Lagranje Pantaco 2 20 

Gregorio García Pantaco 2 10 
Tampico Pantaco 2 

Tabla 1.5.5 y Figura 1.5.9 Movimiento de contenedores transportados entre 1993 y 1997 con destino en Pantaco.49 

Por otro lado, en la Tabla 1.5.6 y Figura 1.5. 10 Evolución y comportamiento del 
movimiento de contenedores destino Pantaco. se presentan datos relacionados con la tendencia 
en el movimiento de contenedores con destino en la Terminal Pantaco desde 1993 al 2000, 
análogamente en la Tabla 1.5.7 y Figura 1.5. 11 Evolución y comportamiento del movimiento de 
contenedores origen Pantaco. se muestra la misma información pero del movimiento de 
contenedores con origen en Pantaco. De dichas Tablas y Figuras se concluye lo siguiente: 

• En ambos casos se observa una disminución considerable en el movimiento de 
contenedores en 1995, que para el caso de la carga con destino en Pantaco es del 42% 
mientras que para la carga con origen en la terminal es del 56%. 

• Esta tendencia se vio revertida para 1996 con incrementos del 109% y 42% en el 
número de contenedores con destino y origen en Pantaco respectivamente. 

• En 1996 se presentó una reducción del 1 % en el movimiento de contendores con 
destino en la Terminal de Pantaco. 

• Asimismo, en 1997 el movimiento de contenedores con origen en Pantaco se vio 
reducido en un 11 %. 

• En té rminos generales, después de 1994 la tendencia en el movimiento de 
contenedores ha ido en aumento, lo que es reflejo de las nuevas condiciones de 
operación establecidas después de la concesión . 

49 Fuente Ídem. 
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35.000 

AÑO CONTENEDORES 
30 ,000 

TONELADAS 

1993 18,614 315,330 25.000 

1994 22,303 361 ,523 
1995 13,042 314,832 20.000 

1996 27,264 382,358 
1997 26,895 379, 579 

15 000 

1998 28,081 395,524 
1999 30,233 410,458 
2000 32,385 425,391 

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2CO"J Ano! 

Tabla 1.5.6 y Figura 1.5.1 O Evolución y comportamiento del movimiento de contenedores destino Pan taco. so 

35,000 

AÑO 
30,000 

CONTENEDORES TONELADAS 

1993 13,827 103,075 25. 000 

1994 25,675 184,208 
. ., '.'.' 

1995 11,301 126,256 20.000 
~:... . . 

1996 16,069 207.498 
1997 24,893 319,482 

15,000 

1998 22, 111 324,935 
10.000 

1999 23,363 370,545 
2000 24 ,61 6 416,156 -- -------

1993 1994 1995 1996 199i 1998 1999 

Tabla 1.5.7 y Figura 1.511 Evolución y comportamiento del movimiento de contenedores origen Pantaco s1 

Finalmente, en el 2001, el total la carga que fue manejada dentro de Terminal 
Ferroviaria del Valle de México fue de 2'184,424 toneladas, lo que representó 49.5 millones de 
toneladas / kilómetros2. 

Sé Fuente: idem 
5; Fuente !dem. 

52 Fuente http//www alaí 1ntar's1tio/mas_info_ferrova!le htm 
• 
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CAPÍTULO 4 

1 METODOLOGÍA PARA DETERMINAR LA UBICACIÓN DE SLP 
N LAZMVM 

En este capítulo se presenta el desarrollo de la metodología para determinar la ubicación 
óptima de SLP en la ZMVM. En términos generales dicha metodología sigue con los siguientes 
pasos: 

a) Realización de un análisis espacial. Este análisis tiene el objetivo de determinar la 
relevancia de cada Delegación y Municipio de la ZMVM en función de características 
demográficas, actividades económicas (usos de suelo), accesos carreteros, corredores de 
carga y polos económicos; variables descritas en los capítulos 1 y 2. 

b) Determinación de criterios básicos, tanto de macro como de micro localización: 

• Los criterios básicos de macro localización se definieron al relacionar los resultados 
obtenidos en el análisis espacial con las características operativas de cada SLP, con lo 
cual se determinaron las zonas potenciales para su implementación, dentro de la ZMVM. 

• Por otro lado, los criterios básicos de micro localización se establecieron con el objetivo 
de definir condiciones específicas de localización que proporcionen los elementos 
necesarios para determinar los sitios adecuados dentro de las zonas potenciales para el 
desarrollo de cada soporte. Los criterios básicos de micro localización toman en cuenta 
los siguientes factores: terreno, uso de suelo del ierreo y del área aledaña, accesibilidad, 
conectiv idad , normatividad y otros. 

c) Finalmente, se desarrolla la teoría relacionada con la toma de decis iones multicriterio, 
enfocándose principalmente al método de sobreclasificación "ELECTRE IV", el cual es 
utilizado para determinar, con base en los criterios básicos de micro localización, la 
ubicación óptima de cada SLP dentro de las zonas potenciales . 

1.1 ANÁLISIS DE VARIABLES 

A lo largo de los cap ítulos anteriores se han descrito diversas variables , que abarcan desde 
condiciones demográficas y de usos de suelo hasta elementos relacionados con el transporte de 
carga. Dichas variables vistas en conjunto constituyen una parte fundamental en el desarrollo de la 
metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM. 

En este primer punto de la metodolog ía se presenta un análisis enfocado a la evaluación de 
cada una ele las variables, con la finalidad de determinar la relevancia que tiene cada entidad de la 
ZMVM en función de las características particu lares de cada variable. En términos generales los 
pasos a seguir en cad a evaluación son lo siguientes: 
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a) Establecimiento de los criterios de evaluación en función de las características de la variable 
anal izada. 

b) Evaluación de la variable analizada . 
c) Obtención de resultados . 
d) Establecimiento de los rangos de evaluación. 
e) Clasificación de las entidades en función de los rangos establecidos. En todos los casos se 

consideraron dos clasificaciones: una primera clasificación de 6 rangos, a partir de la cual 
se definió una segunda clasificación con 3 rangos (Tabla 1.1 .1 ), este procedimiento se 
realizó con la finalidad de visualizar con mayor claridad las zonas más relevantes de la 
ZMVM, en función de la variable analizada. 

Clasificación (6 Rangos) 

Muy baja 

Baja 

Media 

Media-Alta 

Alta 

Muy Alta 

=> 

=> 

=> 

Clasificación (3 Rangos) 

Baja 

Media 

Alta 

Tabla 1.1.1 Clasificación de 6 y 3 rangos. 1 

Las variables a evaluar son las siguientes: 

• Características demográficas. 
• Actividades económicas (Usos de suelo). 
• Accesos carreteros y corredores de carga. 
• Polos económicos. 

1. 1. 1 Caracterís ticas demográficas 

El análisis de esta variable permitirá determinar aquellas entidades de la ZMVM donde 
existan las condiciones adecuadas para el desarrollo de SLP en función únicamente de sus 
características demográficas . 

Con base en el análisis desci-i to en e! capítulo 2 sobre tendencias demográficas, se 
retomarán los puntos ri:; lacionados específicamente con las clasificaciones de densidad y tasa de 
crecimiento, utilizando como base el año 2000 y las proyecciones correspond ientes al 2006 y 
2010. 

Como se puede observar en la Tabla 1.1. 1, en el capítulo 2 se utilizó una clasificación que 
involucra 7 clases para el caso de las densidades y 8 para las tasas de crecimiento. Dichas 
clasificaciones fueron simplificadas para este análisis, considerando únicamente 3 para 
densidades y 4 para tasa de crecimiento (Tabla 1.1.2) . 

' Fuente Elaboración propia 
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2º Clasificación 
1' Clas ificac ión 

Dens idades Tasas de Crecimiento 

Negativa N• Jllva 

Muy Baja 
Baja Baja 

Ba¡a 

Media 
Media Media 

Media -Alta 

Alta 
Mu Alta 

Alta Alta 

Tabla 1.1 .2 Clasificación de indicadores demográficos ' 

Al aplicar esta nueva clasificación por Delegación y Municipio se obtuvieron los resultados 
mostrados en la Tabla 1.1 .3. Integrando dichos resultados para ambos indicadores (densidad y 
tasa de cmcimiento) , es posible obtener una serie de combinaciones que representan en gran 
medida el comportamiento demográfico de la ZMVM. 

DELEGACIÓN 
2000 2006 2010 

:ENSJDMJ TASA DE CRECIAMEWT'O DENSIDAD TASA DE CRfCM.llENTO :f"fS/01..D .A.S.ADECRECtf.ME ... -: 

ALVARO OSREGON Media Baja Media Baja Yed1a Baja 
AZCAFOT ZALCO Ana Negativa Alta Baja A. Ita Negativa 
BENITO JUAREZ Affa Negativa Affa Negativa Alta Negariva 
COYQJ,CAN Affa Negativa Ana Baja Atta Baja 
CUAJlfAALPA DE tv10RELOS Baja Media Baja Baja Baja Baja 
CUA UHTEMOC Affa Negativa Affa Negativa Alta Negauva 
GUSi~1VO A M.AOERO Affa NegaClva Affa Ba1a Alta Negativa 
1ZTACALCO Affa Negativa Alta Baja Alta Negativa 
1Zi .'\Pl,LAPA Affa Ba1a Affa Baja A/la Ba1a 
MAGO,:O.LENA CONTRERAS LA Ba1a Ba1a Ba¡a Baja Ba1a Baja 
MJGUEL HIDALGO Media Negativa Media Negarrva ~,,.led1 a Nega11v2 
MILPA A.LTA Saja Media Ba1a Baja Ba1a Media 
TLt¡,HL·AC Saja Media Baja Baja 3a¡a Media 
TLALP 4N Baja Ba1a Baja A..fedia Ba¡a Baja 
VE..,¡V~iTlANO :ARRANZA Ana Negatrva Ana Ba¡a ~Ita Negat1Va 
X0CHIMILC0 Baia Media Ba1a AAeaia Baia Media 

MUNICIPIO 
2000 2006 2010 

.:f\S:DAO TA$A Of. CPC. ,M/Etf'O OENSIDAC -ASA Dt c, ::i¿C iMíf"iT) :~-'ISIC/.C, -~ :; J. Df c:;.r: ,L;'r!1i. - ,: 

- ( .: .. •.(,:.r-,¡ --~3-¡¡¡------;:;e¿¡;a--·- Ba1a Ve Ji a 3a12 1.'1eG10 

Ai=NCO Ba¡a Media Baja ','4f:Ql8 Ba1a Me-aia 
A- .:.:..:.,t.,N DE :ARAGOZA 1.Aeo1a Media Me Ola 4na 1Aeo1a ,t. 

: ... ;.\, _:~ 3aja Negativa Ba1a Media ~a, a 

C~ l(()t.OAPAN Baja Media Baja Medra ªª'ª Med•a 
C'r- l,._1.J,1. -, l..JAC.n.N 1Aed1a Alta Media Be a •.reaia Media 
COt..CJ..i... CO ~.fedia Media Medra Me"J .. a •.r.e ara Alta 
CUAU! l í LAN Baja Media ªª'ª Negativa Baja Media 
CUAUTITL.\N !ZCALLI Baja Media Media Afta ,._1ea1a Mea:a 
ECAn::PEC \ fedia Mema Mea1a Ba¡a A- ita B~ .it 

HUIXOUILUC.A.N ?a1a Media Ba¡a Media 3a1a t.Aeaia 
1X1APA.LUCA 5a1a Alta Ba¡a Ba¡a 3a1a Ana 
JALTENCO Saja Media Baja Neqavva Ba¡a Baja 
._lE-C -oQR OC AMPO Sa.1a Media Ba¡a Media Ba¡a t.1ed1a 

W•U(A.LP AN 'Aedia Baja Media Ba¡a ·.~ed1a Ba,a 
t.,,¡E'>.,j ..A'_~.A N Saja !J. !Ta Ba1a MP. C1ci 3a1a ;,1ed1a 
l..JE.?.A ....,1J,1o,LCQY:)- L J.,1a ·'Jega~1 ,1a Atta "Jega rr11a .:i. ;ra 'v::9ar 11 a 
rJ!C::':}•::. r.. OME=':' 3a1a Me Ola Ba¡e. .:. :ta 3 él¡ éi !~'t·::!.a 

;.i;¿v .. '~"ea1a Mec1?. t.,.1t:-a1a 4•ta ·~'eci:i ,;i·ra 
:::.CAM,:. C 3-3;a f\fea·a Bu_,a Ai1e1J1a 3a.1a f.A-·Ca 

- i:: .:> ... v·..;C A'\i 3a¡a i'Aedi a Baja -..Ae:i12 =2:2 M~::ó 

·=DC7ZC TLA'" Baja Meo1a Baja Alta 3a;a A ira 

TE..XCOCO Ba1a .'vleaia Ba¡a Mema Sa¡a fvle a1a 
TLALIJEPANTLA Meo1a Baja Mea1a Negaliva Meaia Negativa 
i 0L - ::PEC Ba¡a Alta Baja Alta Media Atta 

TUL ~ TLAN .\'edia Alta Media Alta \1edia Alta 
.A._,_ .~ Dé Cr-IALCC SOL:D'-8!0 .C..D \4ed1a Alfé! Media Ara M~a1a ~ Ita 

!1J MPA..NG0 Ba¡a Media Baia Aira Ba1a Media 

T abia 1.1.3 Clasificación de densidades y tasas de crecimiento 2000 2006 y 2010.3 

Estas combinaciones muestran distin tas situaciones demográficas dentro de la ZM VM, 
que van clesde zonas con densidad baja y tasa de crecimiento negativa hasta aquél las rlonde 

1 Fu ente loem 
3 Fuente. ldem. 
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existe una densidad alta con tasa de crecimiento alta (Tabla 1.1 .4) , las cuales representan a su 
vez distintos niveles de oportunidad para el desarrollo de Soportes Log ísticos de Plataforma. 

Con base en lo anterior se presentan en la Tabla 1.1.5 la situación demográfica 
correspondiente a cada Delegación y Municipio de la ZMVM, para los años de estudio. 

COMBINACIONES 
DENSIDAD TASA DE CRECIMIENTO Nomenclatura 

Tasa de Crecimiento Negativa D-Brrc -N 

Densidad Baja 
Tasa de Crecimiento Baja D-BrrC-B 

Ta sa de Crecimiento Media D-BrrC -M 

Tasa de Crecimiento Alta D-Brrc-A 

Tasa de Crecimiento Negativa D-MrrC-N 

Densidad Media 
Tasa de Crecimiento Baja D-MrrC-B 

Tasa de Crecimiento Media D-MrrC-M 

Tasa de Crecimiento Alta D-MrrC-A 

Tasa de Crecimiento Negativa D-A!TC-N 

Densidad Alta 
Tasa de Crecimiento Baja D-A!TC-B 

Ta sa de Crecimiento Media D-A!TC-M 

Tasa de Crecimiento Alta D-A!TC-A 

Tabla 1.1.4 Combinaciones posibles densidad y tasas de crecimeinto. 4 

DELEGACIONES 
TENDENCIAS DEMOGRÁFICAS 

MUNICIPIOS 
TENDENCIAS DEMOGRÁFICAS 

2000 2006 2010 2000 2006 2010 

ALVARO OSREGON 0-M I TC-8 O-M 1 TC..S 0-M I TC-B ACOLMAN 0 -8 1 TC-M 0-8 1 TC-M D-8 1 TC-M 

AZC APOTZALCO 0-A 1 TC-N 0-A ' TC-B 0-A I TC-N ATENCO 0-8 1 TC-M 0-8 1 TC-M C-8 1 TC-M 

BENITO JUAREZ D-A I TC-N D-A I TC-N O-A l TC-N A TIZAPAN DE ZARAGOZA 0-M / TC-M 0-M J TC-A OJ.A , -e.a 
COYOACAN D-A I TC-N 0 -A I TC-B O-A l TC-B CHAL CO D-B I TC-N D-8 1 ~C-M c,.a -c . .:l 
CU"-JIM"LPA DE MORELOS D-8 1 TC-M D-B ! TC-B D-8 1 TC-8 CHICOLOAPAN 0-B I TC· M 0-B ! TC-M 0-8 1 TC -M 

CUAUHTEMOC 0-A I TC-N 0-A I TC-N D-A I TC-N CHIMALHUACAN D-M I TC-A D-M I TC-B D-M I TC-M 

GUSTAVO A MADERO D-A I TC-N 0-A I TC-B 0-A I TC-N CO'-CALCO 0-M ! TC-M 0-M I TC-M C-Y 1 T"C-A 

iZTAC4!..CO D-A , TC-N D-A 1 TC .a O-~ / TC-N CUAUT!TLAN 0-B TC-M 0-B f TC-N .:-a -:-M 
IZTAPALAPA D-A i TC-8 0-A I TC -B D-AI TC-8 CUAUTITLAN IZCALLI 0-B I TC-M 0-M I TC-A 0--M I TC-M 

MAGDALENA CONTRERAS LA 0-8 1 TC-8 0-8 / TC-8 D-8 / TC-B ECATEPEC 0-M t TC-M 0 -M I TC -B C.-.!. re-a 
MIGUEL HIDALGO O-M I TC-N 0-M I TC-N 0-M I TC-N HUIXQUILUC"N 0 -8 / TC-M 0-8 1 TC-M tr8 I TC-"'4' 

MILPA ALTA 0-8/TC-M 0-8 1 TC-B 0-8 1 TC-M IXTAPALUCA 0 -8 1 TC-A D-B I TC-8 0-2 TC-A 

TLAHUAC 0-8 1 TC-M D-8 1 TC-B D-8 1TC-M JALTENCO D-8 / TC-M 0 -8 1 TC-N D-B i TC-B 

TLA.LPAN 0-8 1 TC-8 0-B I TC-M 0-8 / TC-B MELC HOR OCAMPO 0-B I TC-M 0- 8 1 TC-M c.-a ' TC-M 

VENUS7: :.NO CARRANZA D-A 1 TC-N C>-A I TC-B D-A I TC-N NAUCALPAN 0 -M ' TC-8 0 -M I TC-B Q..M .· TC·B 

XOCHIMllCO 0-8 / TC-M D-8 1 TC -M 0 -8 1 TC-M NEXTLALPAN 0 -8 /TC-A 0-8 1 TC-M 0-8 1 TC-M 

NEZAHUALCOYOTL 0 -A I TC-N 0-A I TC-N D-~ I TC-N 

NICOLAS ROMERO 0-B ITC-M D-8 1 TC-A Q-B , TC-M 

PAZ LA D-M 1 TC-M 0-M ! TC -A C-J,J -e-.:. 
7ECAMAC D- 8 1 TC -M 0 -8 / TC -M :-= -:-:->.A 
TE(\.OYUCAN D-8 TC·A·I 0 -8 . TC-M C-? -C.-M 

TC.POTZQ7:_AtJ 0-B I i(.~1 0 -B : C-A ~-~ -:· -.l 
""E,.COCO CJ-9 · TC-M D-8 17C-/.1 s_,: """:-1...4 

7LAL/\.EF' t.,NTL,.:.. 0-,V I TC-8 O-M I TC-N 0-J,1 - ,: ....... 

- uLTEPEC 0 -B I TC-A 0-8 /TC-A C-41 - ::,.1:. 

TUL TITLAN O-M I TC -A 0 -M ! TC A C-J.,I ~C - " 

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 0-M I TC-A D-M/TC-A D-41 , :""G-A 

ZUMPANGO 0-8 1 TC-M 0-8 1 TC-A D-8 I TC-M 

Tabla 1.1.5 Resultados del análisis de tendencias demográficas (2000, 2006 y 201 O). 5 

Como se mencionó en párrafos anteriores, la información mostrada en la Tabla 1.1 .5 
permite ayudar a definir el nivel de oportunidad de una zona para impulsar el desarrollo de un SLP, 
por lo cual es necesario evaluar cada Delegación y Municipio considerando los siguientes factores: 

' Fuente: idem. 
' Fuente ldem. 
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• El desarrollo de un SLP requ iere la disponibilidad de espacio. 

• Dadas las características operativas de un SLP, éste debe ubicarse preferentemente en 
zonas donde las densidades de población sean bajas. 

• De igual forma se debe tomar en cuenta que una zona con tasas de crecimiento al tas 
pw~de generar un problema a largo plazo ya que implica un incremento en su densidad de 
población. 

Por lo tanto , en la evaluación de las delegaciones y municipios, el peso que se le da a las 
zonas con densidades bajas y tasas de crecimiento negativas es superior al de aquéllas donde las 
densidades son altas y las tasas de crecimiento altas. La ponderación de las combinaciones de 
densidad y tasa de crecimiento, se define de la siguiente manera (Tabla 1.1.6): 

DENSIDAD Ponderación TASA DE CRECIMIENTO PonderaC1ón Tota l 

Tasa de Crecimiento Negativa 12 15 
Tasa de Crecimiento Baja 11 14 
Tasa de Crecimiento Media 10 13 

Densidad Baja 3 

Tasa de Crecimiento Alta 9 12 

Tasa de Crecimiento Negativa 8 - 10-

Tasa de Crecimiento Ba1a 7 9 
Tasa de Crecimiento Medié. 6 8 

Densidad Media 2 

Tasa de Crecimiento Alta 5 7 

Tasa de Crecimiento Negativa 4 -5-

Tasa de Crecimiento Baja 3 4 

Tasa de Crecimiento Media 2 3 
Densidad Alta 

Tasa de Crec1rn1ento Alta 2 

Tabla 1.1.6 Ponderación.s 

En la Tabla 1.1.5 se observan algunos casos donde la tendencia dt. crecimien10 se 
mantiene constante durante los años analizados, mientras que para otros casos existen algu nas 
variaciones de un año a otro, por lo que para obtener un valor ún ico que ca lifique a cada entidad 
se promediaron los valores obtenidos en cada año. Tornando como base estos resultados se 
establecieron los rangos correspondientes, que a su vez permitieron definir las dos clasificaciones 
de 6 y 3 rangos respectivamente, mostradas en la Tabla 1.1.7 y representadas en la Figura 1.1.1 y 
Figura 1.1.2, donde se distinguen tres contornos dentro de la ZMVM, mismos que son 
consecuentes con las condiciones demográficas definidas en el capítulo 2. Descritos del centro a 
la periferia dichos contornos son los siguientes : 

111 Un primero contorno dende se presentan las condiciones más desfavor,- -!es pai a el 
desarrollo de SLP, dadas sus altas densidades. Este contorno está conformado por 
aquellas De legaciones y Municipios ubicadas en el centro de la ZMVM . 

• En los límites norte y noroeste del primer contorno. es posible distinguir un segundo 
contorno donde existen cond iciones demográficas intermedias par2 "' desarrollo de 
Soportes Logísticos de Plataforma. 

• Fi11 almen te , se forma un tercer contorno donde se presentan las condiciones más 
favora bles para el desarrollo de Soportes Logísticos de Plataforma . En este contorno se 
----------

; Fue r• te: laem. 
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agrupan principalmente las Delegaciones y Municipios de la periferia de la ZMVM, 
destacando aquellas localizadas en el sur de la misma. 

DELEGACIÓN Ponderación 
CLASIFICACIÓN 

MUNICIPIO Ponderación 
CLASIFICACIÓN 

(6 rangos) (3 rangos) (6 rangos) (J rangos ) 

MAGDALENA CONTRERAS LA 14 Muy Alta Alta JAL TENGO 14 Muy Alta Alta 

CUAJIMALPA DE MORELOS 13 67 Muy Alta Alta CUAUTITLAN 13.67 Muy Ana Ana 

TLALPAN 13.67 Muy Alta Alta CHALCO 13 33 Muy Alta Alta 

MILPA ALTA 1333 Muy Alta Ana ACOLMAN 13 Alta Ana 

TLAHUAC 13 33 Muy Al/a Alta ATENCO 13 Al/a Al/a 

XOCHIMILCO 13 Ana Alta CHICOLOAPAN 13 Ana Al/a 

MIGUEL HIDALGO 10 Media - Atta Media HUIXOUILUCAN 13 Al/a Alta 

ALVARO OBREGON 9 Media Media MELCHOR OCAMPO 13 Ana Affa 

BENITO JUAREZ Muy Baja Baja TECAMAC 13 Ana Alta 

CUAUHTEMOC Muy Ba¡a Ba¡a TEOLOYUCAN 13 Ana Al/a 

AZCAPOTZALCO 4 67 Muy Baja Baja TEXCOCO 13 Ana Ana 

GUSTAVO A MADERO 4.67 Muy Baja Baja IXTAPALUCA 12.67 Media - Alta Media 

IZTACALCO 4.67 Muy Baja Baja NEXTLALPAN 12.67 Media -Alta Media 

VENUSTIANO CARRANZA 4 67 Muy Baja Baja NICOLAS ROMERO 12.67 Medía - Alta Medía 

COYOACAN 4.33 Muy Baja Baja ZUMPANGO 12.67 Medía-Alta Media 

IZTAPALAPA Muy Baja Baja TEPOTZOTLAN 12.33 Medía - Alta Media 

TULTEPEC 10 33 Medía - Al/a Media 

TLALNEPANTLA 9.67 Media - Alta Media 

CUAUTITLAN IZCALLI 9.33 Media Media 

NAUCALPAN Media Media 

CHIMALHUACAN 8 Ba¡a Baja 

COACALCO 7.67 Baja Ba¡a 

A TIZAPAN DE ZARAGOZA 7 33 Ba¡a Baja 

PAZ LA 7 33 Ba¡a Ba¡a 

ECATEPEC Baja Ba1a 

TULT ITLAN Ba¡a Ba¡a 

VALLE DE CHALCO SOLI DARIDAD Baja Baja 

NEZAHUALCOYOTL Muy Baja Ba1a 

Tabla 1.1. 7 Resultados del análisis de la evaluación de la situación demográfica en la ZMVM, 2000-201 O 7 

' F ;ente. idem. 
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N L1m1le Ent idad es 

/ .\/ L1m1te s V urnapa les 

Oasif•caaon 
L Muy E3a1a 
CJBa¡a 
~Madi; 

- Med ia . Alta 
Alta 

Figura 1.1.1 ~esu l tados del análisis de la evaluación de la situación demográfica en la ZMVM (6 .' .11os) , 2000-201 O.ª 

N e. imite ::- tidades 

/AV Lim ites Mun icipales 
Cla s1ficac10 n 

Alta 

Figura 1.1 .2 Resultados del análisis de la evaluación de la situación cemográfica en a ZMVM (3 rangos), ~·J00- 2·)1 0.9 

e Fuente idem 
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1.1.2 Actividades económicas (Usos de suelo) 

Otra variable a considerar en el desarrollo de esta metodología es la relacionada con las 
actividades económicas existentes en la ZMVM. La distribución de dichas actividades económicas 
puede verse a distintos niveles , desde un nivel micro, donde es posible identificar áreas 
específicas con actividades económicas similares, como es el caso del Centro Histórico o los 
corredores industriales ubicados al norte de la ciudad ; hasta un nivel macro, donde en términos 
generales se busca identificar el perfil que cada entidad tiene en función de la o las actividades 
económicas más representativas dentro de su territorio. 

Con base en lo anterior y utilizando los resu ltados obtenidos en el análisis económico del 
capítulo 2, se calcularon las áreas de las actividades económicas para cada Delegación y 
Municipio (Tabla 1.1.8) . Una vez obtenidas dichas áreas y para definir la actividad económica más 
representativa de cada entidad, se identificaron las dos actividades económicas más importantes, 
buscando que en conjunto dichas actividades tuvieran un peso mayor al 50%. Finalmente, para 
identificar el peso real de las actividades económicas obtenidas con base en el criterio anterior, se 
aplicaron los siguientes filtros: 

• En caso de que la relación entre ambas actividades fuera menor al 50%, se consideró la 
actividad con mayor peso. 

• En caso de que la proporción entre ambas actividades fuera mayor al 50%, se 
consideraron ambas actividades económicas. 

DELEGACIÓN 
C S ltf C-S C-M S-111 C-S-M 

Km 2 Y..m: Km 1 Km 1 !<.m 1 Km ' Km 1 

~LVAROOBREGON 8.B :6i 53 12.6 3.2 1 5 

AZCAPOTZALCO 4 5 1 7 12 0 5.2 5.3 1.2 

BENITO JUAREZ 2 8 12 6 3 8 4. 7 0.3 1.0 

COYOACAN 72 14 4 26 202 03 2.2 

CUAJIMALPA DE MORELOS 76.3 2.5 2 1 5.3 0.1 0.9 

CUAUHTEMOC 8 2 11 8 2 5 4 3 1. 5 1.7 

GUSTAVO A MADERO 2C3 182 •0 5 14 7 4 0 1.2 

IZTACALCO 2.7 7 5 7 O 6 O 0.5 0. 3 

IZTAPALAPA 42 2 4 7 15. 3 9.7 13.8 1. 9 

MAGDALENA CONTRERAS 6 8 3.5 O. 1 2.6 02 1.1 

MIGUEL HIDALGO 2 9 20.3 5 7 8.1 0.9 0.6 

MILPA AL TA 8 1 2.3 7 3 4 2 O O 

TLAHUAC 11 B O 5 4 2 3 6 2.9 2 6 

TLALPAN 1 86 149 52 12.7 2.9 27 

VEN USTIANO CARRANZ.A 6 3 1 1 3 2 3 ;, 4 O 3 1 4 

4.6 

2. 7 

1 6 

3.9 

1.7 

1.6 

3.8 

2.5 

8.9 

o 
31 

0 .7 

1 o 
08 

46 

.xo~c;;.." ... "';.;;11L;.;.Co;;._ _ _ __ _.;.2,;,,..s --· ._ J;;.,6 __ 3 º--•-3 _ 9_.B___ o f 

NOMENCLA TURA 
Comercio e 
Servicios s 

Manufactura M 
Comercio y Servicios C-S 

Comercio y Manufactura C-M 
Servicios y Manufactura s S-M 

Comercio. Servicios y Manufactura C-S-M 

MU NICIPIO 

ACOLMAN 

ATENGO 

ATIZAPAN DE ZARAGOZA 

CHALCO 

CHICOLOAPAN 

CHIMALHUACAN 

COACALCO 

CUAUTITLAN 

CUAUTITLAN IZCALl l 

ECATEPEC 

HUIXOUILIJCAN 

IXTAPALUCA 

JALTENCO 

MELCHGR OC AMPO 

NA.UCALPAN 

NE ~i'..~LPA l'l 

NEZAh UALCOYOTL 

NICOL4S rtOM!:rtC 

PAZ LA 

TECAMAC 

TEOLOYUCAN 

TEPOTZOTLAN 

TEXCOCO 

TLALNEPAN TLA 

TULTEPEC 

TUL TITLAN 

VALLE DE c~ALCO 

ZUMPANGO 

C S 111 C-S C-M S-111 C-S-111 
Km· K:n : Km 2 Km 1 Km 2 Km' Km 

86 2 4 22 42 

1 9 04 

96 71 7 3 8 5 9 

59 26 O < 

2.9 3.1 0.5 

22 4 0 1 1.4 09 

.: .2 1 7 1.1 1 3 

1.0 4.2 O. 7 

'1 

53 

08 

4.8 

4 6 

0 4 

1.6 

12 4 6.6 13.4 5.6 0.7 

52 2 48 14 7 17.6 54 

4 8 50 18 44 

5 5 0.2 6 2 1 4 

01 8 1 5 • 4 

2.:J o 5 1 3 o 
146 2r 1 10 4 i5 B 2 .J 

., 3 

22 4 31 0. 6 193 22 

16 2 o 2 3 1 

43 00 8.6 

6 6 o 9 3.5 

5.7 2.5 

1.3 5 4 

¡ . 

1 5 

53 

o 
o 

36 

25 

4 3 

o 
o 

o 

1 o 

o 
o 
o 
o 

1.3 

5 2 

o 
27 

o 
o 

09 

7 ó 

11 

3 . 7 

o 
o 

2.5 

0.4 

1 7 

1.6 

o 
o 
o 

1 5 

3 0 

1 5 

0 4 

o 7 

11 5 3 ,: 1 6 2 5 01 0 4 

10 6 89 183 66 4 1 16 52 

4 6 .. 3 i 6 32 o 
17 8 •2 16 23 <! 4 

14 8 1.8 1 2 • 5 o 
0 9 09 2 8 o 1 1 

Tabla 1 1.8 Áreas que ocupan las actividades económicas, por Delegación y Muncipio. 10 

9 Fuente: Ídem. 
•e Fuente. Ídem. 
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Los resultados obtenidos se presentan en la Tabla 1.1.9 y la Figura 1.1 .2, donde en 
términos generales se muestra la distribución de las actividades económicas más representativas 
dentro de la ZMVM. 

Existen dos comentarios importantes que se deben hacer en relación a dichos resul tados: 

• Dentro del Municipio de Ecatepec, cuya actividad económica más representativa resultó 
ser la comercial , existe el corredor industrial autopista México - Pachuca y dada su 
importancia dentro del contexto de la ZMVM, se incluyó al sector industrial dentro de las 
actividades económicas más representativas de dicho Municipio . 

• De igual forma dentro del Municipio de Naucalpan, cuya actividad económica relevante es 
la de servicios, se conforma el polo económico de uso industrial "Naucalpan Este, 
Corredor M. A. Camacho", por lo que de manera análoga al Municipio de Ecatepec se 
incluyó el giro industrial , dentro de las actividades económicas más representativas. 

Es importante mencionar nuevamente que estos resultados, obtenidos bajo una visión 
macro, dan una idea general de la distribución de las actividades económicas dentro de la ZMVM, 
misma que permitirá incluir esta variable al análisis conjunto que permitirá determi nar las zonas 
potenciales para la ubicación de SLP. Por lo que para casos más puntuales se deben conocer con 
mayor detalle, los usos de suelo existentes en la zona que se esté analizando. 

DELEGACIÓN 
Actividad 

MUNICIPIO 
Actividad 

Predominante Predominante --- - -
ALVARO OBREGON s ACOLMAN c 
AZCAPOTZ"-LCO M AT ENCO c 
BENITO JUAREZ s ATIZAP'<N DE ZA°'AGOZA SIC 
COYOACAN s CHALCO e: 
CUAJIMALPA DE MORELOS c CHICOLOAPAN M 
CUAUHTEMOC SIC CHIMALHUACAN c 
GUSTAVO A. MADERO CIS COACALCO c 
IZTACA LCO MIC-S CUAUTITLAN M 
IZTAPALAPA c CUAUTITLAN IZCALLI MIC 
MAGDALENA CONTRERAS CIS ECATEPEC CIM 
MIGUEL HIDALGO s HUI XOUILUCAN SIC 
MILPA AL TA C!M IXTAPALUCA M!C 
TLAHUAC c JALTENCO M 
TLALP."N CIS MELCHOR OCAMPO c 
VENU$T tA.N0 CARRANZA SIC NAUCALPAN SIM 
XOCHIMILCO c NEXTLALPAN SIM 

NEZ"HU~LCOYOTL e 
NICOLAS ROMERO e 
PAZ LA M 
TECAMAC c 
TEOLOYUCAN e 
TEPOTZOTLAN M 
TE XCOCO c 
TLALNEPANTLA MIC 
TULTEPEC e 
TUL TITLAN CIM 
VALLE DE CHALCO c 
ZUMPANGO CIM 

Tabla 1.1 9 Actividades económicas preponderantes por Delegación y Municipio.11 

11 Fuente: ldem. 
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Figura 1.1 .3 Actividades económicas preponderantes por Delegación y Munícipio.12 

1.1.3 Accesos carreteros y corredores de carga 

Tornando en cuenta las características espaciales tanto de los accesos carreteros como 
de los corredores de carga y buscando integrar sus análisis respectivos, se dividió a la ZMVM en 
dos contornos: 

• El primer contorno está conformado por aquellas Delegaciones y Municipios ubicados en 
la periferia de la ZMVM y donde es clara la influencia que ejercen sobre el las los accesos 
carreteros . 

.,. El segundo contorno está constituido por aquellas Delegaciones ubicadas en la zona 
centro de la ZMVM, mismas que tienen una rel2ción directa con los corredores de carg a. 
Asimismo se incluirán los Municipios de Tlalnepantla, Naucalpan, Nezahualcóyotl y ia 
Delegación Álvaro Obregón, ya que dentro de su territorio existen tramos de algunos 
corredores de carga. 

1.1.3.1 Accesos carreteros 

De los accesos carreteros mostrados en el capítulo 3, se tomaron en cuenta sólo los 
más representativos en función a su flujo de vehículos de carga. Por orden de importancia los 
accesos carreteros considerados son los siguientes: 

12 Fuente· idem. 
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• Autopista México Querétaro 
• Autopista y Carretera México Pachuca 
• Autopista y Carretera México Puebla 
• Autopista y Carretera México T oluca 

DELEGACIÓN 
CLASIFICACIÓN 

MUNICIPIO 
CLAS1=•CACIÓN 

(6 rangos) (3 rangos) (6 rangos 3 rangos) 

ALVARO OBREGON Alta Alta A COLMAN Media Media 

CUAJIMALPA DE MORELOS Muy Alta Alta ATENGO Ba1a Ba1a 

MAGDALENA CONTRERAS Media. Alta Media ATIZAPAN DE ZARAGOZA Media Media 

MILPA ALTA Muy Ba¡a Baja CHALCO Muy Arra 4. lta 

TLALPAN Muy Ba¡a Baja CHICOLOAPAN Media Media 

XOC HIMILCO Muy Ba¡a Baja CHIMALHUACAN Media· Alta Media 

TLAHUAC Media. Alta Media COACALCO Media· A.ta Media 

CUAUTITLAN Alta Alta 

CUAUTITLAN IZCALLI M vy Alta Alta 

ECATEPEC Muy Ar.a Afta 

HUIXQUILUCAN Media . Alta Media 

IXTAPALUCA Muy Afta Afta 

JALTENCO Media · Alta Media 

MELCHOR OCAMPO Media · Alta Media 

NAUCALPAN Media Media 

NEXTLALPAN Media - lv'ta Media 

NEZAHUALCOYOTL Media · t.Jra .\ffed1a 

NIGOLAS ROMERO Ba1a Ba1a 

PAZ LA Alta Alta 

TECAMAC M uy Ali.a Alta 

TEOLOYUCAN A lta A.~a 

TEPOTZOTLAN Alta ~,: a 

TEXCOCO Ba1a Ba1a 

TLALNEPANTLA Alta Alta 

TU LTEPEC Media - .:.,ta Media 

TULT!TLAN :. :a ,.'.,.¡•3 

V ~LLE DE CHALCO "'"ª 4 1:a 

ZU MPANGO Mea.e Media 

Tabla 1.1.1 O Resultados del análisis relacionado con la variable de accesos car;e:eros 13 

Ya que éste es un análisis general, el único parámetro utilizado para determinar el nivel 
de influencia que cada acceso carretero ejerce sobre las entidades colindantes, fue el relacionado 
con la distancia, aunque cabe mencionar que para un análisis más detallado, se deben incluir 
otros parámetros tales como !as características físicas y operativas de cada acceso carretero. 

Los factores considerados para determinar la relevancia de cada entidad en función de 
la influencia que ejercen los accesos carreteros sobre éstas, son los sigu ientes: 

• Aquellas entidades por cuyo territorio cruza un acceso carretero . fuf · n clasificadas 
dentro de los rangos más altos; la relevancia de una entidad sobre otra fue determinada 
en función del total de kilómetros local izados dentro de sus limites . 

• Para el caso de los ran1. os medios y bajos, se establecieron dos limites de influencia a 
partir de cada acceso arretero: de 5 y de 15 km. Dichos lími tes permitieron definir tres 
zonas de influencia generales para el conjunto de accesos carreteros : una primera zona 
con limites de O a 5 r-,m. (zona 1), una segunda zona entre los limites de 5 a 15 Km . 

. , FLlE:nte. Ídem. 

139 



CAPÍTULO 4. Metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM 

(zona 2) y fin almente, una tercera zona que va de los 15 Km. en adelante (zona 3) . Para 
definir el nivel de influencia que dichos accesos carreteros ejercen sobre las entidades 
colindantes, se obtuvo el área que cada zona ocupa dentro de la entidad 
correspondiente y se obtuvieron porcentajes de dicha área respecto al área total de la 
entidad, los cuales fueron utilizados para clasificar las Delegaciones y Municipios dentro 
de los rangos medios y bajos. 

Los resultados obtenidos de este análisis se muestran en la Tabla 1.1.10, mientras que 
en la Figura 1.1.4 y Figura 1.1.5 se observa el nivel de influencia que ejercen los accesos 
carreteros sobre las entidades de la ZMVM, considerando 6 y 3 rangos respectivamente. Es 
importante tener en mente que sólo se consideraron los accesos carreteros más relevantes, 
dejando claro que aquellos accesos omitidos en este análisis no deben ser descartados para 
estudios más detallados. 

a oe infilenc1a 15 Km 

I 

/ 

( 
\ 

\ 

-----------··~·------·----' 

Figura 1.1.4 Resultados del análisis relacionado con la variable de accesos carreteros (6 rangos). ¡4 

., Fuente Ídem. 
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--- ' 
__.. [-~ ÁJea de Influe ncia 5 / ~ __ , 

_ "--._ r-~ Area de rnfluencia 15 

\ N L\mite Entidade s 
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Figura 1.1.5 Resultados del análisis relacionado con la variable de accesos carre!~ros (3 rangos).15 

1. 1.3. 2 Corredores de Carga 

Este análisis tiene el objetivo de conocer la distribución espaci al de los corredo:o.s de 
carga dentro de las entidades que conforman el segundo contorno (Ver punto 1.1.3), y con ello 
establecer una clasificación basada en su grado de consolidación dentro de la zona. 

Con base en lo anterior, el parámetro utilizado para la clasificación de las Delegaciones 
y Municipios considerados en este análisis fue el indicador de densidad media de la red. mismo 
que se obtiene al dividir el número de kilómetros de los corredores ubicados dentro de cada 
Delegación, entre el área de la misma. De igual forma que en el análisis de los accesos carreteros , 
deben ser consideradas características fís icas y operativas de cada corredor de carga en estud ios 
más detallados. 

Tomando como bas~ los resultados obtenidos al calcular la densid ad media de la re ' 
para cada entidad, se establecieron los rangos correspondientes, que a su vez permitieron defin,r 
las dos clasificaciones mostradas en la Tabla 1.1. 11 y representadas en la Figura 1.1 .6 y Figura 
1.1.7, de 6 y 3 rangos respeciivamente. Al observar los resu ltados obten idos destacan , por su 
densidad media corres ondieníe a los ki lómetros de vialidades , definidas corr :orredores de 
carga, ubicadas dentro de sus límites , las Delegaciones Benito Juárez y Cuau htémoc, segu idas 
por Gustavo A. Madero, lztacalco y Azcapotzalco. Por otro lado las entidades con menor 
relevancia bajo el mismo concepto, son las Delegaciones Coyoacán y Álvaro Obregón así como el 
Municipio de Naucalpan. 

" Fuente: idem 
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DELEGACIÓN Densidad (Kml1<m
2

) 
CLASIFICACIÓN 

(6 rangos) (3rang9~ 

BENITO JUAREZ 1.3781 Muy Alta Alta 

CUAUHTEMOC 0.8714 Alta Alta 

GUSTAVO A MADERO 0.7944 Alta Alta 

IZTACALCO 0.7797 Alta Alta 

AZCAPOTZALCO 0.7304 Alta Alta 

VENUSTIANO CARRANZA 0. 6599 Media -Alta Media 

IZTAPALAPA 0.5824 Media -Alta Media 

MIGUEL HIDALGO 0. 4287 Media Media 

NEZAHUALCOYOTL 0.2039 Baja Baja 

TLALN E PANTLA 0.1646 Baja Baja 

ALVARO OBREGON 0.1120 Muy Baja Baja 

NAUCALPAN 0.0583 Muy Baja Baja 

COYOACAN 0.0443 Muy Baja Baja 

Tabla 1.1.11 Resultados del análisis relacionado con la variable de corredores de carga.16 

Figura 1.1 .6 Resultados del análisis relacionado con la variable de corredores de carga (6 rangos) .17 

1s Fuente: Ídem. 
17 Fuente: idem. 

142 



CAPÍTULO 4. Metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM 

Figura 1.1.7 Resultados del análisis relacionado con !a variable de corredores de carga (3 rangos) .1ª 

1.1.4 Polos económicos 

Para determinar la relevancia que cada una de las Delegaciones y Municipios de la ZMVM 
tiene en función de los polos económicos, éstos se deben entender como los principales núcleos 
de mercado, es decir, como zonas donde se genera, concentra y distribuye la carga en mayor 
grado. Dado lo anterior se utilizó nuevamente el parámetro de la distancia para poder clasificar 
cada entidad tomando en cuenta su ubicación con respecto a los polos económicos. 

Asimismo, con la finalidad de obtener resu ltados que concuerden con lo descrito 
anteriormente, se buscó tomar en cuenta sóio aquellos polos económicos que en conjunto forman 
zonas claramente consolidadas, omitiendo ~a ra ello aquéllos que se encuentran ubicados de 
forma dispersa. 

Como es posible apreciar en el capítu lo 3, los polos económicos están constituidos por 
zonas con distintas actividades económicas, mismas que son de suma importancia al relacionarlas 
con !as características operativas de cada tipo de soporte logístico de plataforma; en un análisis 
n-1ás detallado, el tipo de polo ecv1ómico que debe ser tomado en cuenta está en función de la 
~ '.l'vtdad económica a la cual este: .Jiíigido el SLP. Para este caso , donde se presenta un análisis 

:wnera l. se consideraron todos los polos económicos en un solo bloque, es decir, sin hacer 
diferencia entre ias distin tas activid ades económicas que los integran. 

:s Fuente: Ídem. 
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Las bases para establecer la importancia de una Delegación o Municipio en función de los 
polos económicos, son análogas a la que fueron usadas para los accesos carreteros , con la 
excepción de que a los limites de influencia de 5 y 15 km se agregó un tercer limite a los 25 km, 
con lo cual se establecieron cuatro zonas de influencia, de O a 5 km, de 5 a 15 km, de 15 a 25 km 
y más de 25 km. De igual forma se establecieron los porcentajes que cada una de estas zonas 
ocupa dentro del territorio de las entidades de la ZMVM, y con base en ellos se definieron las dos 
clasificaciones, de 6 y 3 rangos respectivamente, mostradas en la Tabla 1.1.12, así como en la 
Figura 1.1.8yFigura1 .1.9. 

DELEGACIÓN 
CLASIFICACIÓN 

MUNICIPIO 
CLASIFICACIÓN 

(6 rangos) (3 rangos) (6 rangos) (3 rangos) 

ALVARO OBREGON Alta Alta A COLMAN Media Media 

AZCAPOTZALCO Muy Alta Alta ATENGO Media Media 

BENITO JUAREZ Muy Alta Afta ATIZAPAN DE ZARAGOZA Media - Alta Media 

COYOACAN Muy Alta Alta CHALCO Muy Baja Baja 

CUAJIMALPA DE MORELOS Alta Alta CHICOLOAPAN Baja Baja 

CUAUHTEMOC Muy Alta Alta CHIMALHUACAN Media Media 

GUSTAVO A. MADERO Alta Alta COACALCO Media - Alta Media 

IZTACALCO Muy Alta Alta CUAUTITLAN Alta Alta 

IZTAPALAPA Alta Alta CUAUTITLAN IZCALLI Alta Alta 

MAGDALENA CONTRERAS Media -Alta Media ECATE PEC Alta Alta 

MIGUEL HIDALGO Muy Alta Alta HUIXQUILUCAN Media - Alta Media 

MILPA ALTA Baja Baja IXTAPALUCA Muy Baja Baja 

TLAHUAC Media Media JALTENCO Media - Alta Media 

TLALPAN Media Media MELCHOR OCAMPO Media - Alta Media 

VENUSTIANO CARRANZA Muy Alta Alta NAUCALPAN Media - Alta Media 

XOCHIMILCO Media Media NEXTLALPAN Media Media 

NEZAHUALCOYOTL Alta Alta 

NIGOLAS ROMERO Baja Baja 

PAZ LA Media Media 

TECAMAC Ba1a Ba1a 

TEOLOYUCAN Media - Alta Media 

TEPOTZOTLAN Media Media 

TEXCOCO Muy Ba1a • Baja 

TLALNEPANTLA Muy Alta Alta 

TULTEPEC Alta Alta 

TULTITLAN Alta Alta 

VALLE DE CHALCO Media Media 

ZUMPANGO Ba1a Baja 

Tabla 1.1.12 Resultados del análisis relacionado con la variable de polos económicos.19 

•9 Fuente: idem. 
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N L1m1te Ent1aades 
/\/ limites Munici pales 
LJ Polos Economices 
Oas1f1cac16n ( General) 

--.._ l!lll Muy Alta 

''·,·Alta 
. Media · Atta 

• Media 

LJ Baja 
O M'iyBa¡a 

\ 
\ 

Figura 1.1 .8 Resul tados del análisis relacion ado con la variable de polos económicos (6 rangos). 2º 
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Figura 1.1.9 Resul tados del análisis rel acionado con la variable de polos económicos (3 rangos). 

2': F ue~ te . ldem. 

145 



CAPÍTULO 4. Metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM 

1.1.5 Integración de resultados 

Como se indicó al inicio de esta sección , los resultados obtenidos al evaluar cada variable 
proporcionan, en conjunto, elementos fundamentales que deben ser integr;::ios en la metodología 
para determinar dónde ubicar SLP. Es claro además que la forma en que serán utilizados estos 
resultados, está en función de las características operativas de cada soporte, ya que son éstas las 
que determinarán el peso que debe ser asignado a cada variable considerada. Para ello es 
necesario establecer los criterios básicos para cada SLP, lo cual será tratado en la sección 1.2. 

Ahora bien, con la finalidad de tener una primera aproximación a lo que serían las zonas 
potenciales para la ubicación de SLP, se muestra a continuación un análisis general donde, sin dar 
preferencia a alguna variable en particular y tomando en cuenta solamente la clasificación de seis 
rangos, se asignaron los valores mostrados en la Tabla 1.1.13. Cabe señalar que para este caso 
se descartó el análisis de usos de suelo, ya que esta variable será tomada en cuenta en el 
momento que se definan los requerimientos básicos de cada SLP. 

CLASIFICACIÓN PONDERACIÓN 

Sin clasificación o 
Muy Baja 1 

Baja 2 
Media 3 

Media - Alta 4 

Alta 5 
Muy Alta 6 

Tabla 1.1.13 Ponderación asignada a la clasificación de 6 rangos obtenida en el análisis de cada variable.21 

Los resultados obtenidos se muestran en la Tabla 1.1 .14 y su representación espacial en 
la Figura 1.1.1 O y Figura 1.1.11 , con 6 y 3 rangos respectivamente. En dichas figu ras se pueden 
distinguir cuatro zonas que presentan las mejores condiciones para la implementación de SLP: 

• Una primera zona en el norte de la ZMVM, principalmente sobre las autopistas México -
Querétaro y México - Pachuca. 

• Una segunda zona en el suroeste de la ZMVM, sobre la autopista México - Toluca. 

• Una tercera zona en el sureste de ia ZMVM, sobre ia autopista México - Puebla. 

• Una cuarta zona en el centro de la ZMVM, conformada por las Delegaciones Azcapotzalco, 
Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juárez e lztacalco. 

: Fuente Ídem. 
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ZMVM 
CARACTERÍSTICA$ ACCESOS CORREDORES POLOS 

TOTAL 
D EMOGRA FICAS CARRETE!'i0$ DE CARGA EC CNOM IC OS 

-----
CUAJIMALPA DE MORELOS 6 6 o 5 17 
CUAUTITLAN 6 5 o 5 16 
TLALNEPANTLA 4 5 o 6 15 
CUAUTITLAN IZCALLI 3 6 o 5 14 
JALTENCO 6 4 o 4 14 
MAGDALENA CONTRERAS 6 4 o 4 14 
TEOLOYUCAN 5 5 o 4 14 
AL VARO OBREGON 3 5 o 5 13 
BENITO JUAREZ 1 o 6 6 13 
CHALCO 6 6 o 1 13 
ECATEPEC 2 6 o 5 13 
HUIXQUILUCAN 5 4 o 4 13 
MELCHOR OCAMPO 5 4 o 4 13 
TECAMAC 5 6 o 2 13 
TLAHUAC 6 4 o 3 13 
TULTEPEC 4 4 o 5 13 
CUAUHTEMOC o 5 6 12 
MIGUEL HIDALGO 4 o 2 6 12 
TEPOTZOTLAN 4 5 o 3 12 
TULTITLAN 2 5 o 5 12 
A COLMAN 5 3 o 3 11 
AZCAPOTZALCO o 4 6 11 
IXTAPALUCA 4 6 o 1 11 
IZTACALCO o 4 6 11 
NEXTLALPAN 4 4 o 3 11 

ATENGO 5 2 o 3 10 
CHICOLOAPAN 5 3 o 2 10 

COACALCO 2 4 o 4 10 
GUSTAVO A MADERO o 4 5 10 

NEZAHUALCOYOTL 1 4 o 5 10 

PAZ LA 2 5 o 3 10 
TLAL?AN 6 1 o 3 10 
VAL LE DE CHALCO 2 5 o 3 10 
VENUSTIANO CARRANZA 1 o 3 6 10 
NAUCALPAN 3 3 o 4 10 
A TIZAPAN DE ZARAGOZA 2 3 o 4 9 
CHIMALHUACAN 2 4 o 3 9 
IZTAPALAPA 1 o 3 5 9 
MILPA AL TA 6 o 2 9 
XOCHIMILCO 5 1 o 3 9 
ZUMPANGO 4 3 o 2 9 
COYOACAN 1 o 6 8 
NIGOLAS ROMERO 4 2 o 2 8 

TEXCOCO 5 2 o 8 

Tabla 1 1 14 In tegración de los resultados obtenidos en los análisis de cada variable 22 

2: F uenie. ldem 
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Figura 1.1.10 Integración de los resultados obten idos en los análisis de cada variable (6 rangos).23 

Figura 1.1.11 Integración de los resultados obten idos en los análisis de cada variable (3 rangos). 24 

-· Fuente. Ídem. 
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1.2 CRITE RIOS BÁSICOS 

Como se ha mencionado a lo largo del capítu lo, el primer paso de esta metodología 
consistió en el análisis de las variables relacionadas con el contorno urbano y el transporte de 
carga en la ZMVM, con el objetivo de establecer una plataforma de análisis que permitiera evaluar 
en conjunto dichas variables. Ahora bien , una vez establecido lo anterior, surge entonces un 
segundo paso dentro de la metodología, que consiste en establecer los criterios básicc , de 
localización para cada SLP en función de sus características fís icas y operativas. Dichos criterios 
deben considerar dos enfoques: 

• Un primer enfoque que consiste en determinar las cond iciones óptimas de macro 
localización, que permitan definir las zonas potenciales para la implementación de cada 
SLP. 

• Un segundo enfoque que define condiciones más detalladas de local ización (micro 
localización), mismas que deben ser consideradas en casos particulares para determinar la 
ubicación específica de cada SLP. 

Asimismo, al definir las zonas potenciales para la ubicación de cada SLP, se deben ligar los 
resultados del análisis realizado en el primer paso de la metodología, con los requerimientos 
básicos de macro localización de cada SLP, ya que son estos requerimientos los que determ inan 
la forma en que serán evaluadas cada una de las variables. 

1.2.1 Criterios básicos de macro - localización 

En el capítulo 1 se muestran a detalle las características tanto de infraestructura como de 
operación , de cada uno de los SLP. Con base en dicha información , se desglosan a continuación 
las condiciones generales que requiere cada soporte para establecer su macro-local ización. 

a) Zona de Actividades Logísticas (ZAL). 

Una ZAL es un SLP ubicado en un nodo de transporte con infraestructura intermodal 
relevante . Por lo ue su localización debe considerar las siguientes condiciones: 

• Su localización debe ser estratég ica en re lación de un "gateway" y/o un 'hu b" , así como a 
mercados diferenciados y grandes corredores de transporte. 

• Asimismo, su localización debe estar vincu lada a un modo dt· transporte no terrestre 
como el aéreo y marítimo, por lo que debe estar cerca de un si tio estratégico de interfase 
entre modos de transporte . 

b) Centro Integrado de Mercancías (CIM). 

Un CIM es un SLP cuyo objetivo es optimizar la operación del autotransporte de un área 
metropolitana de gran extensión o de un territorio con condiciones topográficas complejas. 

2• Fuente: Ídem. 
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trasladando las terminales del autotransporte de la mancha urbana hacia la periferia. Por lo tanto 
su localización debe ser estratégica en términos de accesibilidad y conectividad a la red de 
autopistas y carreteras de altas especificaciones. 

c) Centro de Servicios de Transporte y Logística (CSTyL). 

Un CSTyL es un SLP orientado al mejoramiento de la competitividad logística de un 
sector industrial, por lo que su localización debe ser estratégica en relación a los centros de 
distribución o de producción de un sector industrial específico, el cual debe tener cierta relevancia 
en la zona. 

d) Plataforma Logística de interfase de Transporte foráneo/ local modal y/o intermodal 
(PLT). 

Un PL Tes un SLP que tiene las siguientes funciones: 

• Permite des-consolidar unidades de carga del transporte foráneo en unidades de carga 
del transporte local - urbano metropolitano. 

• Apoya el proceso de alimentación de enlaces troncales, a partir de la recolección de 
cargas en el medio urbano metropolitano. 

• Además, permite realizar las interfaces modales con carga unitarizada y la articulación de 
los niveles entre las redes troncales y alimentadoras. 

Dado lo anterior su localización debe ser estratégica con relación a las interfaces entre los 
enlaces interurbanos, modos de transporte y las vialidades de acceso de penetración , dentro de 
las zonas límite de un área metropolitana de gran extensión o de un territorio con condiciones 
topográficas complejas, así como en una frontera. 

e) Soporte Logístico Corporativo de Plataforma (SLCP). 

Un SLCP es un SLP orientado a mejorar los servicios logísticos de distribución física de 
grandes empresas industriales o de distribución comercial. Por lo que su localización debe tomar 
en cuenta las siguientes condiciones, mismas que se encuentran sujetas a . un plan de 
ordenamiento territorial !og ístico: 

• Debe ser estratégica en rel ación con las áreas del mercado donde realiza su distribución 
de productos, así como con la accesibil idad de los centros de producción que alimentan al 
SLCP. 

• Asimismo, un SLCP debe contar con accesibil idad y conectividad a grandes accesos 
primarios y a vialidades principales dentro de un área metropolitana. 

D Micro Plataforma Logística Urbana (mPLU). 

Una mPLU es un SLP que opera en áreas donde las condiciones de acceso y la 
circulación están restring idas, lo que permite que, en dichas zonas, la distribución de productos 
terminados alcance un nivel óptimo de logística en ftujos y en tipo de carga. Por lo tanto su 
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localización debe ser estratégica en términos de su conectibilidad y accesibilidad primaria dentro 
de la zona restringida, así como con el exterior de la misma. 

En términos generales es posible apreciar que dentro de los SLP existen tres enfoques 
operativos distintos: 

• Un primer enfoque relacionado con el mejoramiento de la logística de una empresa o 
sector de giro industrial o de distribución comercial (CSTyL y el SLCP) . 

• Un segundo enfoque vinculado con la optimización de las operaciones del autotransporte 
en general (PL T y CIM) . 

• El tercer enfoque, correspondiente a la ZAL y a la mPLU , se refiere a la optimización de 
operaciones o procesos muy específicos relacionados con el transporte de carga, que 
para el caso de la ZAL tiene que ver con los procesos logísticos dentro de zonas con 
infraestructura intermodal relevante y para la mPLU con las operaciones de carga dentro 
de zonas con acceso y circulación restringidas. 

Tomando en cuenta estos enfoques, se definen en las T ab1a 1.2.1 y Tabla 1.2.2 los 
criterios básicos de macro localización, que como se ha dicho anteriormente, permitirán establecer 
la forma de evaluación de las variables de anál isis . 

SLP 

CSTyL 

{Enfocado al sector indus trial) 

SLCP 

(Enfocado al sector industrial 
y comerc ial) = = 

CIM 

PLT 

CRITERIOS _.:i.SICOS DE MACRO LOCALIZACIÓN 

• Debe ser estratégica con relación a las áreas de mercado de su sector 
respectivo dentro de la ZMVM 
• Debe considerar la 3cces1uil1dad a sus centros de producción dentro de la 
ZMVM 
• Debe considerar la accesibilidad y conectividad a grandes accesos 
primarios y vialidades principales dentro de la ZMVM 

• Debe considerar la accesibi/ldad y conectividad a la red de autopistas y 
carreteras de altas especificaciones 
• Debe ubicarse preferentemente en la periferia de la ZMVM 

• Debe ser estratégica con relación a las vialidades de acceso de 
penetración 
• Debe ubicarse preferentemente en los límites de la ZMVM 

Tabla 1.21 Criterios básicos de macro localizaciór , 1 º y 2º enfoques operativos) .25 

:-ó Fuente: idem. 
"' Fuente: idem. 

SLP 

ZAL 

mPLU 

CRITERIOS BÁSICOS DE MACRO LOCALIZ CIÓN 

• Debe considerar su c rcanía a sitios de interfase entre modos de 
transporte, a mercados diferenciados y grandes corredores de t· ansporte. 

• Su localización esta acotada a zonas con vialidad de acces' restringido~· 
cuyas necesidades relacionadas a la distribución de mercancias sea tal que 
justifique su implemeníación 

Tabla 1 2 2 Criterios básicos de macro localizacion (3º enfoque operativo) 25 
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Retomando el tercer enfoque operativo, es claro que éste implica criterios básicos de 
macro localización muy específicos, los que no permiten utilizar directamente las variables de 
análisis. Por lo tanto, a continuación se determinaran las zonas potenciales solamente para la 
implementación de los SLP restantes, es decir CSTyL, SLCP, CIM y PL T, ya que sus criterios 
básicos de macro localización sí involucran directamente las variables antes mencionadas. 

1.2.2 Zonas potenciales para la implementación de los soportes CSTyL, 
SLCP, CIM y PL T 

Para determinar las Delegaciones o Municipios de la ZMVM que presentan las mejores 
condiciones para la implementación de estos soportes (CSTyL, SLCP, CIM y PL T) , cada una de 
las variables de análisis se evaluó tomando como base los criterios básicos de macro localización 
de dichos soportes (Tabla 1.2.3). 

SLP 

CSTyL 

SLCP 

CIM 

PLT 

SLP 

CSTyL 

SLCP 

CIM 

PLT 

SLP 

CSTyL 

SLCP 

CIM 

PLT 

SLP 

CSTyL 

SLCP 

CIM 

PL T 

SLP ---
CSTyL 

SLCP 

CIM 

PLT 

CARACTERÍSTICAS DEMOGRÁFICAS 

PESO RELATIVO BAJO 

PESO RELATIVO BAJO 

PESO RELATIVO BAJO 

PESO RELATIVO BAJO 

ACCESOS CARRETEROS 

PESO RELATIVO MEDIO 

PESO RELATIVO MEDIO 

PESO RELATIVO ALTO 

PESO RELATIVO AL TO 

CORREDORES DE CARGA 

PESO RELATIVO AL TO 

PESO RELATIVO AL TO 

PESO RELATIVO MEDIO 

PESO RELATIVO MEDIO 

POLOS ECONÓMICOS 

PESO RELATIVO AL TO 

PESO RELATIVO AL TO 

PESO RELATIVO MEDIO 

PESO RELAT IVO MEDIO 

USOS DE SUELO 

PESO RELAT IVO MEDI O 

PE SO RELATIVO MEDIO 

INDIFERENTE 

INDIFERENTE 

Se descartan las entidades con cal ificación muy baja 

Se descartan las entidades con ca lificación muy baja 

Ünicamente polos económicos de giro industrial 

Ünicamente polos económicos de giro industrial y comercial 

Ünicamenlelos usos de suelo industrial 

Ünicamente usos de suelo 'ndustr1a: y comerc :al 

Tabla 1.2.3 Asignación de pesos relativos a las variables de análisis en función de los criterios básicos de macro 
localización. 27 

A la variable sobre las características demográficas se le asignó un peso re lativo bajo 
para todos los SLP, ya que no existen dife renci as en las cond iciones demográficas que deben 
existir para la implementación de cada soporte, aunque no hay que perder de vista la importancia 
que deben tener las características demográficas, al momento de determinar la ubicación puntual 

2; Fuente: 1dem. 
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de cada SLP, es decir en su micro local ización , lo que será visto en el punto 1.2.4. Por otro lado, 
tomando en consideración que para los soportes CIM y PL T, uno de sus criterios de macro 
localización indica que deben estar ubicados preferentemente en la periferia de la ZMVM, 
entonces no se tomaron en cuenta aquellas entidades con calificación muy baja en cuanto a 
características demográficas, mismas que se ubican precisamente en el centro de la ciudad. 

Con relación a los accesos carreteros, se asignó un peso relativo mayor para los soportes 
CIM y PL T dada la importancia que tiene su localización en función de su accesibilidad y 
conectividad con la red de autopistas y carreteras de altas especificaciones. 

En cuanto a la variable relacionada con los corredores de carga , se asignó un mayor peso 
relativo a los soportes CSTyL y SLCP, ya que su localización debe tomar en cuenta las vialidades 
principales. 

Con respecto a la variable de los polos económicos, que representan las principales áreas 
de mercado dentro de la ZMVM, se desarrollaron análisis independientes para el caso de los 
soportes CSTyL y SLCP, ya que cada uno de éstos está dirigido a sectores económicos 
particulares. El análisis desarrollado es similar al mostrado en el punto 1. 1.4, utilizando para cada 
soporte únicamente los polos económicos respectivos a cada giro económico (Ver Anexo B). 
Tomando en consideración estas premisas se le asignó un peso relativo mayor para dichos 
soportes, dada la importancia que tiene su localización con relación a las áreas de mercado. 

Entonces, relacionando los tres pesos relativos que fueron asignados a cada variable en 
función de las características operativas de cada SLP (alto, medio y bajo) y los resultados 
obtenidos en el análisis de las variables correspondientes a las características demográficas, 
accesos carreteros, corredores de carga y polos económicos. en donde se califica a cada 
Deiegación y Municipio de la ZMVM con "Jase en 6 rangos, se asignaron valores de tal forma que 
existieran claras diferencias en tre las clasificaciones más bajas y las más altas. 

En la Tabla 1.2.4 se muestran la asignación de los valores relacionando el peso relativo 
con del rango correspondiente. 
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PESO RELATIVO CLASIFICACIÓN VALORES 

Muy Alta 1.300 
Alta 0.900 

BAJO 
Media - Alta 0.700 
Media 0.600 
Baja 0.550 
Muy Baja 0.500 

Muy Alta 5.460 
Alta 3.780 

MEDIO 
Media - Alta 2.940 
Media 2.520 
Baja 2.310 
Muy Baja 2.100 

Muy Alta 22.932 
Alta 15.876 

ALTO 
Media -Alta 12.348 
Media 10.584 
Baja 9.702 
Muy Baja 8.820 

Tabla 1.2.4 Valores de cada peso relativo.28 

Para la obtención de los valores mostrados en la Tabla 1.2.4 se determinó un valor inicial, 
que en este caso fue de 0.5, el cual fue asignado al menor rango del peso relativo más bajo, es 
decir, la clasificación "muy baja" del peso relativo bajo. Con base en este valor inicial, los valores 
de los siguientes rangos fueron obtenidos al multiplicar el valor inicial por los factores mostrados 
en la primera columna de la Tabla 1.2.5; en dicha columna se observa un último factor, el cual 
define el valor inicial del peso relativo consecuente, dicho valor inicial permite obtener los valores 
de los rangos siguientes al ser m.ultiplicado nuevamente por los factores de la primera columna, 
con este criterio fueron determinados los valores para cada rango de los pesos relativos medio y 
alto. 

PESO RELATIVO BAJO PESO RELATIVO MEDIO PESO RELATIVO MEDIO 

Factores Clasificación Valores Clasificación Valores Clasificación Valores 

Muy Baja 0.50 Muy Baja 210 Muy Baja 8.82 

1.1 Baja 0.55 Baja 2.31 Baja 9.70 

1.2 Media 0.60 Media 2 52 Media 10.58 

1 4 Media -Alta 070 Media -Alta 2.94 Media -Alta 12.35 

1. 8 Alta 0.90 Alta 3.78 Alta 15 88 

;5 ~u_,v_Alta 1.30 Mu;c,Alta 5 46 Mu'i,(\.113 22 93 -----
4.2 2.10 8 82 37.04 

Tabla 12.5 Obtención de valores para los rangos correspondientes a cada peso relativo. 29 

Finalmente en lo que corresponde a usos de suelo, se evaluaron únicamente los 
soportes CSTyL y SLCP, ya que éstos están vinculados con algún tipo de actividad económica 
específica. Asimismo, ya que dichos usos de suelo fueron establecidos de manera muy general, el 
peso relativo asignado fue medio. 

2• Fuente ldem. 
29 Fuente: ldem. 
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Dado lo anterior, los valores mostrados en la Tabla 1.2.8 se definieron tomando en cuenta 
lo siguiente: 

• Ya que los soportes CSTyL están vinculados con el sector industrial los usos de suelo 
considerados son: 

o Manufactura (M) 
o Manufactura con Comercio (M/C) y Manufactura con Comercio y Servicios (M/C-S) 
o Comercio con Manufactura (C/M) y Servicios con Manufactura (S/M). 

• Por otro lado, los soportes SLPC están vinculados tanto con el sector industrial como con 
el comercial, por lo que los usos de suelo considerados son: 

o Comercio (C) y Manufactura (M) 
o Comercio con Manufactura (C/M), Manufactura con Comercio (M/C), Manufactura 

con Comercio y Servicios (M/C-S) 
o Comercio con Servicios (C/S), Servicios con Comercio (S/C), Servicios con 

Manufactura (S/M) 

• Ya que en el análisis correspondiente a usos de suelo no se estableció alguna 
clasificación, se retomó la nomenclatura definida en el Tabla 1.1.8 para establecer tres 
niveles de importancia para los usos de suelo considerados para los soportes CSTyL y 
SLPC, dicho nivel de importancia se muestra en la Tabla 1.2.6. 

SLP USO DE SUELO NIVEL DE IMPORTANCIA 

CSTyL 

SLCP 

- - -· -M 1° nivel 

MIC 

MIC-S 

CIM 

SIM 

e 
M 

CIM 

MIC 

MIC-S 

CIS 

SIC 

S!M 

3º nivel 

1º nivel 

2º nivel 

3º nivel 

Tabla 1 2.6 De erminación del nivel de importancia para los usos de suelo en función de los soportes CSTyL y 
SLPc .20 

• Para la asignación de los valores se realizó un procedimiento análogo a las variables 
correspondientes a las características demográficas, accesos carreteros, corredores de 
carga y polos económicos, estableciéndose un valor inicial , el cual fue obtenido del valor 
más bajo mostrado en la Tabla 1.2.5 para el peso relativo medio, el cual corresponde al 
peso que le fue asignado a la variable de usos de suelo. Dicho valor inicial fue asignado a 
los usos de suelo que considerados en el tercer nivel de importancia, tanto para el soporte 
CSTyL como para el SLPC. En cuanto a los valores correspondientes al primer y 
seaundo nivel , estos fueron obtenidos al multipl icar el valor inicial por los factores 

x Fuente ldem. 
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mostrados en la primera columna de la Tabla 1.2.7, la cual muestra finalmente los valores 
asignados a cada nivel de importancia. 

Factores Nivel de importancia Valores 

1.2 

1.4 

3 º nivel 
2º nivel 
1 º nivel 

2.10 

2.52 

2.94 

Tabla 1.2. 7 Obtención de valores para los rangos correspondientes a cada nivel de importancia. 31 

En la Tabla 1.2.8 se muestran la asignación de los valores para cada uso de suelo en 
función de su nivel de importancia para los soportes CSTyl y SLCP respectivamente. 

SLP USO DESUELO VALORES 

e o 
C/11 2-10 

C'S o 
11 2.94 

CSTyL MIC 2.52 

llllC-S 2.52 

s o 
SIC o 
5111 2.10 

e 2.94 

C/11 2.52 

C'S 2. 10 

M 2.94 

SLCP M/C 2.52 

lllC-S 2.52 

s o 
SIC 2 'º 
S/M 2 'º 

Tabla 1.2.8 Valores en usos de suelo.32 

Aplicando los valores de los pesos relativos a cada una de las variables analizadas, se 
obtuvo una cal ificación final para cada entidad de la ZMVM. Estos resultados se muestran en la 
Tabla 1.2.9 y su representación espacial se puede observar en la Figura 1.2.1,Figura 1.2.2 y 
Figura 1.2.3. 

3• Fuente: Ídem. 
" Fuente: Ídem. 
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ZMVM 

A COLMAN 

ALVARO OBREGON 

ATENCO 

ATIZAPAN DE ZARAGOZA 

AZCAPOTZALCO 

BEN ITO JUAREZ 

CHALCO 

CHICOLOAPAN 

CHIMALHUACAN 

COACALCO 

COYOACAN 

CUAJIMALPA DE MORELOS 

CUAUHTEMOC 

CUAUTITLAN 

CUAUTITLAN IZCALLI 

ECATEPEC 

GUSTAVO A. MADERO 

HUIXQUILUCAN 

IXTAPALUCA 

IZTACALCO 

IZTAPALAPA 

JALTENCO 

MAGDALENA CONTRERAS LA 

MELCHOR OCAMPO 

MIGUEL HIDALGO 

MILPA ALTA 

NAUCALPAN 

NEXTLALPAN 

NEZAHUALCOYOTL 

NIGOLAS ROMERO 

PAZ LA 

TECAMAC 

TFOLOYUCAN 

TEPOTZOTLAN 

TEXCOCO 

TLAHUAC 

TLALNEPANTLA 

TLALPAN 

TULTEPEC 

TUL 7 1TLAN 

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 

VENUSTIANO CARRANZA 

XOC HIMILCO 

ZUMPANGO 

CAPÍTULO 4. Metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM 

CSTyL 

14.00 
23. 78 
13. 79 
15.42 
42.25 
46.36 
1558 
16.06 
14.07 
15.84 
25.20 
16.46 
39.31 
23.90 
24.46 
23.99 
32. 25 
14.42 
1750 
41 .83 
28. 72 
19.53 
13.94 
16.19 
27 16 
15 20 
26.39 
16.32 
25. 49 
12. 71 
1785 
16. 06 
1703 
18.00 
12.03 
14.82 
39.63 
13. 10 
19.52 
22.31 
14.91 
28.72 
1358 
15.02 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA 

SLCP CIM y PL T CSTyL SLCP 

16.94 
29.08 
16.73 
17 52 
42.25 
46.36 
19.40 
16.06 
1701 
18. 78 
32.25 
2558 
41.41 
23.90 
24.46 
24.41 
34.35 
18.29 
17.50 
41.83 
31.66 
19.53 
18.69 
19.13 
34.22 
15.62 
26.39 
16.32 
31.96 
15.65 
19.62 
19.00 
19.97 
18.00 
14.97 
17 76 
39.63 
16.08 
22.46 
22.73 
1785 
37.88 
16.52 

15.44 

14.00 
22.36 
13.12 
14.02 
9.24 
10.92 
26.33 
13. 79 
15.37 
15. 79 
756 

28.01 
9.24 

20.96 
27.31 
27.21 
756 

16.19 
25.73 
9.24 
6.72 
16.59 
16.59 
16. 19 
8.68 
12.43 
16.22 
15.57 
18.44 
12. 71 
18. 90 
26.14 
19.72 
19. 10 
12. 70 
16.17 
24.35 
12.64 
16.83 
20.16 
18.90 
8.40 
12.24 
13.59 

Muy Ba¡a 

Ana 

Muy Ba¡a 

Ba¡a 

Muy Ana 

Muy Alta 

Ba¡a 

Baja 

Muy Ba¡a 

Ba¡a 

Alta 

Ba¡a 

Muy Ana 

Alta 

Alta 

Alta 

Ana 

Muy Baja 

Media 

Muy Ana 

Ana 

Media - Alta 

Muy Ba¡a 

Ba¡a 

Ana 

Baja 

Aha 

Baja 

Ana 

Muy Baja 

Media 

Ba¡a 

Med;a 

Muy Ba¡a 

Ba¡a 

Muy Ana 

Muy Ba¡a 

Media - Alta 

Media - Ana 

Ba¡a 

Ana 

Muy Baja 

Ba¡a 

Ba¡a 

Aha 

Ba¡a 

Ba¡a 

Muy Ana 

MuyAXa 

Media 

Muy Ba¡a 

Ba¡a 

Media 

Alta 

Media - Ana 

Muy Aha 

Media - Alta 

Media -Ana 

Media - A~a 

Alta 

Baja 

Baja 

Muy Ana 

Ana 

Media 

Media 

Media 

Ana 

Muy Baja 

Media - Ana 

Muy Ba¡a 

Alta 

Muy Baja 

Media 

.'vfe':lia 

Media 

Ba¡a 

Muy Ba¡a 

Bé_IC 

Muy Ana 

Muy Ba¡a 

Media - Alta 

Media - Aha 

Ba¡a 

Muy Ana 

Muy Ba¡a 

Muy Ba¡a 

CIM y PL T 

Media 

Ana 

Media 

Media 

Muy Ba¡a 

Baja 

Muy Ana 

Media 

Med;a - Ana 

Med;a - Ana 

Muy Ba¡a 

Muy Ana 

Muy Ba¡a 

Alta 

Muy Aha 

Muy -'.ha 

Muy Ba¡a 

Media - Ana 

Muy Ana 

Muy Baja 

Muy Baja 

Media - Ana 

Media - Ana 

Med;a - Alta 

Muy Ba¡a 

Baja 

Media - Alta 

Media - Aha 

Alta 

Ba¡a 

Alta 

Muy Atta 

Ana 

Ana 

Ba¡a 

Me-:::;a - Afta 

Muy Ana 

Baja 

Media -Ana 

Ana 

Afta 

l.!uy Baja 

Ba¡a 

Media 

Tabla 12.9 Resultados de la ubicación de zonas potenciales para la implementación de los soportes CSTyL. SLCP. 
CIM y PLT.33 

Aplicando a los resultados mostrados en la Tabla 1.2.9 una clasificación análoga a la 
utilizada a lo largo de este capitulo, es posible establecer las siguientes conclusiones: 

• Las entidades de la ZMVM que presentan las condiciones más favorables para la 
implementación de los soportes logísticos CIM y PL T, se ubican principalmente en la 
periferia de la ZMVM, es decir, en los Municipios Metropolitanos de Cuajima lpa, Cu au titlán 
lzcalli, Ecatepec, Chalco, Tecámac, lxtapaluca y Tlalnepantla. 

" Fuente Ídem. 
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• Para el caso de los soportes CSTyL y SLCP, las entidades más significativas de la ZMVM 
que obtuvieron las calificaciones más altas son : las Delegaciones Benito Juárez, 
Azcapotzalco , lztacalco y Cuauhtémoc, así como el Municipio Metropolitano de 
Tlalnepantla, los más significativos. 

Los resultados obtenidos para los soportes logísticos CSTyL y SLCP indican claramente 
que, dados los criterios apl icados de macro localización , las condiciones teóricas más favorables 
para la implementación de dichos soportes log ísticos se encuentran en el centro de la ZMVM , sin 
embargo, lo anterior bajo una perspectiva práctica, implica una serie de restricciones que no sólo 
giran entorno a la oferta del espacio sino también en aspectos de reglamentación y usos de suelo. 
Por lo tanto, con el fin de obtener resultados más cercanos a la realidad , se considera importante 
descartar aquellas entidades de la ZMVM que muestran las características demográficas más 
desfavorables, que son precisamente aquellas entidades ubicadas en el centro de la ZMVM. 

Por otro lado, las entidades con poco espacio disponible, no permiten el desarrollo de 
proyectos de grandes dimensiones como los que implican los soportes aquí analizados; son zonas 
donde es posible implementar otro tipo de soportes como son las mPLU , mismas que serán 
analizadas posteriormente. 

Figura 1.2.1 Zonas potenciales para la implementación de los soportes CIM y PL T. 34 

,. Fuente: Ídem. 
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~ Fuentff Ídem. 
Y r: uente. ldem. 
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Figura 1.2.2 Zonas potenciales para la implementación de los soportes CSTyl 05 

/\J. _ ,...,rte Enl!óaoe s 
"/\/ ~l'"'rtes M uriic 1oa les 

Zonas Paerc 1ales \ SLCP¡ 

~ 
" uy Ba¡a 
s.,. 

"'""'ª 
Yed ta - Alta 

~ ..... 

Figura 1.23 Zonas potenciales para la imp1ementación de los soportes SLCP ' ' 
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Con base en lo anterior, al descartar las entidades con las condiciones más desfavorables 
en cuanto a tendencias demográficas (Tabla 1.2.10), se obtuvieron los resu ltados mostrados en la 
Tabla 1.2.11 y cuya representación espacial se observa en la Figura 1.2.4 ,Figura 1.2.5 y Figura 
1.2.6. 

ENTIDADES 
Clasificación Tendencias 

Demográficas 

AZCAPOTZALCO Muy Baja 
BENITO JUAREZ Muy Baja 
COYOACAN Muy Baja 
CUAUHTEMOC Muy Baja 
GUSTAVO A. MADERO Muy Baja 
IZTACALCO Muy Baja 
IZTAPALAPA Muy Baja 
NEZAHUALCOYOTL Muy Baja 
VENUSTIANO CARRANZA Mul, Baja 

Tabla 1.2.1 O Entidades descartadas. 37 

ZMVM 
SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA 

CSTyL SLCP CIM yPLT CSTyL SLCP CIMyPLT 

ACOLMAN 14.00 16.94 14.00 Baja Baj a Baja 

ALVARO OBREGON 23. 78 29.08 22.36 Ana Ana Ana 

ATENGO 13.79 16.73 13. 12 Baja Baja Baja 

ATIZAPAN DE ZARAGOZA 15.42 17.52 14.02 Media Media Baja 

CHALCO 15.58 19.40 26.33 Media Media -Afta Muy Afta 

CHICOLOAPAN 16.06 16.06 13.79 Media Baja Baj a 

CHIMALHUACAN 14.07 17 0 1 15.37 Baja Baja Media 

COACALCO 15.84 18. 78 15. 79 Media Media -Afta Media 

CUAJI MALPA DE MORELOS 16.46 25.58 28 01 M edia Ana Muy Afta 

CU AUTITLAN 23.90 23.90 20.96 Afta AH a Media Afta 

CUAUTITLAN IZCALLI 24.46 24.46 27 31 Afta Afta Muy Afta 

ECATEPEC 23.99 24.41 27.21 Afta Afta Muy Afta 

HUIXQUILUCAN 14.42 18.29 16. 19 Baj a Media Media 

IXTAPALUCA 17.50 17.50 25. 73 Media - Aha Media Muy Afta 

JALTENCO 19.53 19.53 16.59 Media - Afta Media - Afta Media 

MAGDALENA CON TRERAS LA 1394 18. 69 16.59 Baja Media - Afta Media 

MELCHOR OCAMPO 16. 19 19.13 16. 19 Media Media - Afta Media 

MIGUEL HIDALGO 27.16 34.22 8.68 Afta Muy Afta Muy Ba¡a 

MILPA ALTA 15.20 15.62 12.43 Media Muy Baja Baja 

NAUCALPAN 26.39 26.39 16.22 Afta Afta Media 

NEXTLALPAN 16.32 16.32 15 57 Media Baja Media 

NIGOLAS ROMERO 12. 71 15.65 12. 71 Muy Baja Muy Baja Baja 

PAZ LA 17.85 19.62 18 90 Media - Ana Mod1a -Afta Media Afta 

TECAMAC 16.06 19 00 26. 14 Media M~ dia - Afta Muy Afta 

TEOLOYUCAN 17 o:: 19.97 19.72 Media Media - Ana Me:f1aAlla 

TEPOTZOTLAN 18.00 18.00 19. 10 Media - Ata Media Medié Afta 

TEXCOCO 12.03 14.97 12. 70 Muy Ba¡a Muy Baja Ba;a 

TLAHUAC 14.82 17.76 16.17 Ba¡a Media Media 

TLALNEPANTLA 39.63 39.63 24.35 Muy Afta M uy Afta Affa 

TLALPAN 13. 10 16.08 12.64 M uy Baja Baja Baja 

TULTEPEC 19.52 22.46 16.83 Media - Ar.a Ana Media 

TU LTITLAN 22.31 22.73 20. 16 Afta Afta Media Afta 

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 14.91 17.85 18.90 Baja Media Media Afta 

.XOCHIMILCO 13.58 16.52 12.24 Baja Ba¡a Baja 

ZUMPANGO 15.02 15.44 13.59 Ba¡a Muy Ba¡a Baja 

Tabla 1.2.11 Resultados de la ubicación de zonas potenciales para la implementación de los soportes CSTyL, SLCP, 
CIM y PL T (sin considerar las entidades con características demográficas desfavorables)_ 3a 

3; Fuente: Ídem 
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Figura 1.2.4 Zonas potenciales para la implementación de los soportes CIM y PL T (sin considerar las entidades con 
características demográficas desfavorables). 39 

Figura 1 2.5 Zonas potenciales para la implementación de los soportes CSTyL (sin considerar las entidades con 
caracteristicas demográficas desfavorables) .4º 

JS Fuente: Ídem. 
J9 Fuente. Ídem. 
•0 Fuente Ídem. 
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Figura 1.2.6 Zonas potenciales para la implementación de los soportes SLCP (sin considerar las entidades con 
características demográficas desfavorables). 41 

Con base en los resultados obtenidos anteriormente es posible clasificar, en dos rangos 
de importancia, a las entidades que son zonas potenciales para la implementación de cada tipo de 
Soporte Logístico de Plataforma. El primer rango, donde se presentan las entidades mejor 
calificadas, se muestra en Tabla 1.2.12; mientras que el segundo rango, que agrupa aquellas 
entidades calificadas como media - altas, se muestra en la Tabla 1.2.13. 

" Fuente. Ídem. 
' 1 Fuente· Ídem 

ENTIDAD 

TLALN E PANTLA 

CUAUTITLAN IZCALLI 

ECATEPEC 

ALVARO OBREGON 

MIGUEL HIDALGO 

NAUCALPAN 

CUAUTITLAN 

TULTITLAN 

CUAJIMALPA DE MORELOS 

TULTEPEC 

CHALCO 

TECAMAC 

IXTAPALUCA 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA 

CSTyL * 

CSTyL 

CSTyL 

CSTyL 

CSTyL 

CSTyL 

CSTyL 

CSTyL 

SLCP • 
SLCP 

SLCP 

SLCP 

SLCP * 

SLCP 

SLCP 

SLCP 

SLCP 

SLCP 

C!M y PLT 

CIM y PLT * 

CIM y PLT * 

CIM y PLT 

C!M y PLT * 

CIM yPLT * 

CIM y PLT * 

CIM y PLT • 
~~~~~~~~·--~~~~~~-·-------·~~~~~~-----~~ 
• Califadas como muy aftas 

Tabla 1.2. 12 Entidades que son zonas con el mejor potencial para la ubicación de SLP. 42 
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ENTIDAD 

PAZ LA 

TEPOTZOTLAN 

TEOLOYUCAN 

JALTENCO 

MAGDALENA CONTRERAS LA 

MELCHOR OCAMPO 

TECAMAC 

CHALCO 

COACALCO 

TULTEPEC 

IXTAPALUCA 

CUAUTITLAN 

TULTITLAN 

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 

SOPORTE LOGÍSTICO DE PLATAFORMA 

CSTyL SLCP C/M y PLT 
CSTyL C/M y PLT 

SLCP CIM y PLT 
CSTyL SLCP 

SLCP 

SLCP 

SLCP 

SLCP 

SLCP 

CSTyL 

CSTyL 

CIM y PLT 

CIM y PLT 

C/M y PLT 

Tabla 1.2.1 3 Entidades que son zonas con potencial medio-alto para la ubicación de SLP. 43 

Observando de manera general los resultados mostrados en las Tablas anteriores, es 
posible apreciar que existen algunas entidades de la ZMVM que destacan por ser las mejores para 
la implementación de todos los soportes aquí analizados, tales entidades son los Municipios 
Metropolitanos de Tlalnepantla , Cuatitlán, Cuatitlán lzcalli y Ecatepec, así como la Delegación 
Álvaro Obregón. 

1.2.3 Zonas potenciales para la implementación de los soportes ZAL y 
mPLU 

Como se mencionó anteriormente, las Zonas de Actividades Logísticas (ZAL) y las 
Microplataformas Logísticas Urbanas (mPLU) tienen funciones operativas muy específicas, por lo 
que para determinar las zonas potenciales para su implementación se deben tomar en cuen ta i:Js 
requerimientos que surgen a partir de dichas funciones. 

1.2.3.1 Zona de Actividades Logísticas (ZAL) 

El implementar una ZAL dentro de la ZMVM implica una serie de inconvenientes, debido 
a que dentro de sus límites no se encuentran consolidadas zonas con la in fraestructura intermodal 
necesaria para su desarrollo , pero considerando que la ZMVM es un "gateway" de importancia 
nacional , es posible considerar la implementación de una ZAL como una forma de integrar las 
instalaciones re lacionadas a los modos de transporte aéreo y ferroviario así como a los grandes 
corredores vinculados con el autotransporte. Por lo tanto, tomando en cuenta la ubicación del 
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México "Benito Juárez" (AICM), !a Terminal Ferroviaria 
del Valle de México "Pantaco", así como los principales accesos carreteros cercanos a dichas 
instalaciones, es posible determinar las posibles zonas potenciales para la implementación de una 
ZAL. 

Con base en lo anterior, se realizó un anál isis análogo a los descritos anteriormente, 
definiendo en una primera instancia aquellas entidades que resultan relevantes para la local ización 
de una ZAL. Estas entidades se establecieron considerando la ubicación del AICM y de la 

' ' F ue~te Ídem 
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Terminal Ferroviaria "Pantaco", asimismo se consideraron únicamente los accesos carreteros 
ubicados al norte de la ZMVM , dada su proximidad a las instalaciones antes mencionadas. 
Utilizando un radio de influencia de 15 Km, las entidades a analizar se muestran en la Figura 1.2.7. 

Figura 1.2. 7 Entidades consideradas para determinar la ubicación de una ZAL.44 

Como puede observarse en la Figura 1.2.7, las entidades consideradas en este análisis 
se ubican en el norte de la ZMVM. Aplicando el cri terio utilizado para determinar las zonas 
potenciales para la ubicación de los otros tipos de SLP, fueron descartadas las en tidades que 
obtuvieron una cal ificación muy baja en cuanto a sus características demográficas, es decir, 
aq uellas entidades ubicadas en el centro de la ZMVM. 

Una vez definida la zona de estudio se utilizó la distancia para real izar la evaluación 
correspondiente, para lo cual se establecieron tres radios de influencia (5, 15 y 25 km 
respectivamente) , con los cuales se cal ificó a cada entidad basándose en el mismo criterio 
aplicado para los accesos carreteros. Los resultados obtenidos se muestran en la Tabia 1.2.14 y la 
Figura 1.2.8 y Figura 1.2.9, con 6 y 3 rangos respectivamente. 

'"' Fuente: Ídem 
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MUNICIPIO 
CLASIFJCA CION 

(6 rangos) (3 rangos) 

TLALNEPANTLA Muy Afta Alta 

ATENGO Afta Alta 

ATIZAPAN DE ZARAGOZA Afta Alt3 

ECATEPEC Alta Alta 

TULTITLAN Afta Alta 

COACALCO Media -Alta Media 

CUAUTITLAN Media - Alta Media 

CUAUTITLAN IZCALLI Media -Alta Media 

NAUCALPAN Media -Alta Media 

TULTEPEC Media -Alta Media 

JALTENCO Media Media 

MELCHOR OCAMPO Media Media 

A COLMAN Baja Ba¡a 

NICOLAS ROMERO Baja Baja 

TECAMAC Baja Baja 

TEPOTZOTLAN Baja Baja 

NEXTLALPAN Muy Baja Baja 

TEOLOYUCAN Muy Ba1a Ba1a 

ZUMPANGO Muy Baja Bilfa 

Tabla 1.2.14 Clasificaciones en función de su cercan ía al AICM y a la Terminal Ferroviaria "Pantaco". 45 

c:J Área de lnfluercia 25 km 

C Álea de lnfluen::1a 15 Km 

;:J .Á.íea de lnfluen::1a 5 km 

O Entidades consideradas 

Qasrficación 

M.Jy Al ta a Alta m Meó a -Al ta 

~ tv\ed i a 
c::J Ba¡ a o M.Jy s.1a 

Figura 1 2 8 Resu ltados del análi sis relacionado con la cercanía de los Municipios ubicados al norte de la ZMVM al 
AICM y a la Terminal Ferroviaria '-Pantaco" (6 rangos ). 46 

4s Fuente Ídem 
46 Fuente. ldem. 
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l'-] Área 1e lnfluenaa 25 O<m 

L:J Area de Influencia 15 Km 

CJ Area de Influencia 5 km 

D Entid ades consideradas 

O asificac1c:n -Alta -'-'edia 
CJBa¡a 

CAPÍTULO 4. Metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM 

Figura 1.2.9 Resultados del análisis relacionado con la cercanía de los Municipios ubicados al norte de la ZMVM al 
AICM y a la Terminal Ferroviaria "Pantaco" (3 rangos) .47 

Retomando las evaluaciones correspondientes a las vari ables de tendencias 
demográficas, accesos carreteros, polos económicos y en su caso de corredores de carga , más la 
nueva evaluación relacionada con el AICM y la Terminal Ferroviaria "Pantaco", se obtuvieron los 
resu ltados mostrados en la Tabla 1.2.15. 

MUNICIPIO CLASIFICACIÓN 

TLALNEPANTLA 47. 28 Muy Alta 

ECATEPEC 43.14 Muy Alta 

CUAUTITLAN IZCALLI 39.66 Alta 

TULTITLAN 36.08 Alta 

TE CAMAC 35.84 Alta 

CUAUTITLAN 33.30 Media - Alta 

ATIZAPAN DE ZARAG OZA 29.95 Media 

TULTEPEC 29.18 Media 

11.TENCO 29.00 Media 

A COLMAN 29. 00 Media 

TEPOTZOTLAN 28.80 Media 

NAUCALPAN 28.57 Media 

TEOLOYUCAN 28.54 Media 

COACALCO 28.19 Media 

JALTENCO 27.17 Baja 

MELCHOR OCAMPO 26.77 Baja 

NEXTLALPAN 24.39 Muy Baja 

NICOLAS ROMERO 22.41 Muy Baja 

ZUMPA~JGO 22.41 Muy Baja 

Tabla 1.2.15 Resultados de ia ubicación de zonas potenciales para la implementación de los soportes ZAL. 4ª 

" Fuente: Ídem. 
•s Fuente Ídem. 
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Para obtener la clasificación final , mostrada en la Tabla 1.2.15, se le asignó un peso 
relativo bajo a la variable de las tendencias demográficas, mientras que los pesos rel ativos medios 
fueron asignados a las variables de polos económicos y corredores de carga , dejando entonces a 
las variables relacionadas con el AICM y la Terminal Ferroviaria "Pantaco", así como con los 
accesos carreteros, los pesos relativos más altos. La representación espacial de los resultados se 
observa en la Figura 1.2.10. 

Figura 1.2.1 O Zonas potenciales para la implementación de una Zona de Actividades Logísticas (ZAL). 49 

Una vez obtenidas las zonas potenciales para la implementación de una ZAL, surge un 
cuestionamiento entorno a la factibilidad de desarrollar este tipo de SLP en la ZMVM; queda claro 
que en las zonas donde hay nodos de transporte con infraestructura intermodal no existen las 
condiciones de espacio necesarias para sustentar un proyecto de la envergadura que representa 
una ZAL y por ende se deben buscar otras alternativas, las que, como se observa en los 
resultados mostrados en la Figura 1.2.10, se ubican en zonas donde no existe la infraestructu ra 
intermodal requerida por una ZAL. Entonces el cuestionamiento va en dos direcciones: ¿Vale la 
pena ubicar una ZAL donde no hay la infraestructura básica para su implementación?, ¿Es factible 
implementar una ZAL en zonas donde no existen las condiciones de espacio?, esto lleva a dudar 
en la factibilidad del desarrollo de este tipo de SLP dentro de la ZMVM . 

'' Fuente: Ídem 
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1.2.3.2 Microplataforma Logística Urbana (mPLU) 

Al revisar las caracterís ticas operativas relacionadas con las Microplatafo rmas 
Logísticas Urbanas (mPLU), se definen como zonas potenciales para su implementación aquellas 
zonas donde existan las siguientes condiciones: 

• Zonas donde existan restricciones para el acceso de vehículos de carga. Dichas 
restricciones pueden ser desde vialidades con condiciones geométricas desfavorables 
hasta aspectos normativos. 

• Zonas cuyas necesidades relacionadas con la distribución de mercancías justifiquen la 
implementación de una Microplataforma Logística Urbana (mPLU) . 

En la ZMVM existen diversos puntos donde existen dichas condiciones, pero tomando en 
cuenta su grado de importancia dentro de la ciudad , así como por el tipo de actividades que se 
realizan en ellas, las zonas más representativas para la implementación de una Microplataforma 
Logística Urbana (mPLU) son las siguientes: (Figura 1.2.11) 

a) El Centro Histórico de Ciudad de México. 
b) El Corredor Paseo de la Reforma. 

Figura 1.2.11 Zonas potenciales para la implementación de mPLU .50 

:-0 Fuente: Ídem 
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1. 2.4 Criterios básicos de micro - localización 

Una vez definidas las zonas potenciales para la implementación de cada SLP, el sigu iente 
paso dentro de la metodología es el establecer los criterios básicos de micro localización . El 
objeti vo de estos cri terios es definir condiciones específicas de local ización que proporcionen los 
elementos necesarios para determinar los sitios adecuados dentro de las zonas potenciales para 
el desarrollo de cada soporte . 

Al igual que en los criterios de macro localización , los criterios relacionados con la micro 
localización deben tomar en cuenta las características físicas y operativas de cada soporte, sin 
embargo existen una serie de factores que engloban dichas características , ya que es posible 
adecuarlos a las características particulares de cada soporte. Por lo que los factores mostrados a 
continuación, generalizan los criterios básicos de micro localización. 

• Terreno adecuado, tomando en cuenta dimensiones, forma , disponibilidad y el uso del 
mismo. 

• Uso de suelo de la zona contigua. 
• Accesibilidad de las calles locales que conectan al SLP con los grandes corredores de 

carga, vialidades principales y de penetración, red de autopistas, carreteras de altas 
especificaciones, accesos carreteros y/o libramientos. Es decir, revisión de aspectos 
relacionados con la condición física de las calles locales, así como capacidad vial y diseño 
geométrico de las mismas. Asimismo se deben tomar en cuen ta otros factores que 
puedan restringir la circulación , como es el caso de puentes con dimensiones 
inadecuadas o la existencia de cruces de Ffcc. que restrinjan o impidan el acceso al SLP. 

• Conectividad de las calles locales con grandes corredores de carga, vialidades 
principales y de penetración, red de autopistas , ca rreteras de altas especificaciones, 
accesos carreteros y/o libramientos. 

• Aspectos normativos relacionados con restricciones a las operaciones de carga en el 
área, tales como restricciones de ruido o iluminación, prohibición de camiones en horarios 
determinados, restricciones de tráfico por zona escolar, hospitales etc. o restricciones al 
acceso de vehículos de grandes dimensiones. 

• Otros factcres relacionados con el adecuado equipamiento (agua. luz y drenaje), 
impuestos, seguridad , aspectos sociales . 

Con base en estos factores es posible esquematizar los cri terios de micro localización de 
la siguiente manera: 

1.2. 4.1 Terreno 

En una primera instancia se deben ubicar los terrenos (sitios candidatos) que cumplan 
con las dimensiones requeridas por cada SLP, ya sea utilizando una imagen satelital, trabajo de 
campo o por el conocimiento de estudios anteriores. Una vez establecidos los sitios candidatos es 
necesario determinar el grado de dispon ib ilidad de los mismos. para lo cual se deben tomar en 
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cuenta diversos elementos que definen su situación actual y así evaluar su factibilidad para 
implementar un SLP (Tabla 1.2.16) . 

LOCALIZACIÓN DE TERRENOS CON LAS DIMENSIONES ACORDE A LOS 
REQUERIMIENTO DEL SLP 

Sin potencial para el 
desarrollo de un SLP 

GRADO DE DISPONIBILIDAD 

EN USO 

Con potencial para el 
desarrollo de un SLP 

Grado de 
construcción 

Sin construir 

Uso actual del terreno 

Nivel de factibilidad para su 
ad uisición 

SIN USO 

Sin construir 

Nivel de factibilidad para su 
ad uisición 

Tabla 1.2.16 Criterios básicos de micro local ización con relación al terreno. si 

1. 2. 4. 2 Uso de suelo del terreo y del área aledaña 

Se debe establecer tanto el uso suelo actual de los sitios candidatos como el uso de 
suelo predominante en la zona aledaña, de tal manera que, una vez evaluados dichos terrenos, se 
tome en consideración los requerimientos particulares de cada SLP. Asimismo se deben evitar 
conflictos con otros usos de suelos cercanos y que éstos, a su vez, impidan la expansión o 
modificación de las instalaciones de SLP. Los tipos de usos de suelo que pueden existir son los 
siguientes: 

s1 Fuente: Ídem 
s2 Fuente Ídem. 

~---------

USO DE SUELO DEL TERRENO Y USO 
DE SUELO PREDOMINANTE DE LA 

ZONA ALEDAÑA 

( 
L Comercial 1 
[ . Servicios 1 

1 Ljc----·- Industrial 1 

Mixto 1 

L . Ejidal j 
l Habitacional ~ 
l Habitacional con com~ 
l Habitacional con servic1oi] 

[83b11acional con industria 1 

~tacional Mixto 1 

l Habitacional con ejidos 1 

Tabla 1.2.17 Criterios básicos de micro localización con relación al uso de suelo. 52 
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1. 2. 4. 3 Accesibilidad y conectividad 

Estos son dos elementos fundamentales dentro de la evaluación de los sitios 
candidatos, ya que la existencia de condiciones favorables en ambos sentidos permite optimizar 
los diversos movimientos de la carga que se generan a partir de las operaciones realizadas dentro 
de los SLP. 

En cuanto a lo que se refiera a la accesibilidad es necesario revisar diversos factores 
relacionados con la condición física , la capacidad vial y el diseño geométrico de las calles locales 
o vialidades que conectan al SLP con grandes corredores de carga, vialidades principales y de 
penetración, red de autopistas, carreteras de altas especificaciones, accesos carreteros y/o 
libramientos. Asimismo deben tomarse en cuenta las posibles restricciones a la circu lación que 
existan en la zona. Por otro lado, en cuanto a la conectividad , se deben tomar en cuenta el tipo de 
vialidades existentes en la zona, así como las distancias y tiempos de recorrido, de igual forma 
otro punto a considerar son el número de alternativas factibles de conexión del y hacia el SLP. 

ACCESIBILIDAD 

1 

. 
Condición física de la(s) vialidad( es ) Diseño geométrico de la(s) 
que conectan al SLP con los grandes vialidad( es) que conectan al SLP con 

corredores de carga, vialidades los grandes corredores de carga, 

4 
principales y de penetrac ión, red de 

autopistas , carreteras de altas 
via lidades principales y de 

penetración, red de autopistas , 
-<---

especificaciones, accesos carreteros carreteras de al tas especificac iones, 
y/o libramientos existentes en la accesos carreteros y/o libramientos 

zona . existentes en la zona. 

Capacidad v ial de la(s) vialidad(es) 
que conectan al SLP con los grandes 

corredores de ca rga , vialidades 

___,. principales y de penetración , red de Restricciones a la circulación en la 
~ 

autoµ istas. ca rreteras de altas zona 
espec:ficac1ones , accesos carreteros 

y/o librnm ientos existentes en la 
zona . 

Tabla 1.2.18 Criterios básicos de micro local ización con re lación a la accesibil idad. 53 

so Fuente idem 
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CONECTIVlDAD 

-

Tipo de vialidades existentes en la 
zona 

Promedio de la distancia de 
recorrido desde el SLP a los 
grandes corredores de carga, 

vialidades principales y de 
penetración, red de autopistas, 

carreteras de altas especificaciones, 
accesos carreteros y/o libramientos 

existentes en la zona. 

Promedio de tiempo de recorrido 
desde el SLP a los grandes 

corredores de carga, vialidades 
principales y de penetrac ión, red de 

autopistas , carreteras de altas 
especificaciones , accesos carreteros 

y/o libramientos existentes en la 
zona . 

Número de alternativas factibles de 
conección desde el SLP a los 
grandes corredores de carga, 

vialidades principales y de 
penetración, red de autopistas, 

carreteras de altas especificaciones, 
accesos carreteros y/o libramientos 

existentes en la zona. 

l 

Hacia el SLP Del SLP 

Tabla 1.2.19 Criterios básicos de micro localización con relación a la conectividad. 54 

1. 2.4. 4 Normatividad 

Otro elemento que deber ser tomado en cuenta entre las características de la zona 
donde se encuentran ubicados los sitios candidatos es la normatividad, misma que puede estar 
relacionada con restricciones al impacto ambiental generado a partir de las operaciones realizadas 
dentro del SPL, como son el ruido o la iluminación . Asimismo se deben tomar en cuenta aspectos 
normativos que restrinjan las operaciones de carga en el área así como por el uso de suelo 
predominante en el área. 

r-·- - ·----·--···---- ·----~-NO_R_M-P.1-lvmA·o-----

L.~----------~ 
-~=~-~---~] 

~~~--'---~·~~-- ---~~--~l~~~~~~--~~-~i-~~~~~ 
¡--~estricciones en la operación del L SLP (ruido. iluminación. etc.) 

54 Fuente. Ídem. 
ss Fuente. Ídem. 

Restricciones a las operaciones de carga 
en el área (horarios. acceso a vehículos 

de grandes dimensiones. etc .) 

Restricciones por el uso de suelo 
predominante en el área 

Tabla 1.2.20 Criterios básicos de micro localización con relación a la normatividad 55 

172 



CAPÍTULO 4. Metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM 

1. 2.4. 5 Otros factores 

Finalmente existen una serie de factores que inciden en la evaluación de un sitio 
candidato, estos factores pueden variar en función de condiciones especiales existes en la zona 
pero en términos generales se agrupan en : el equipamiento del área, la seguridad de la misma, 
impuestos y aspectos sociales ; siendo estos últimos factores sumamente difíciles de cuantificar 
pero que en muchos casos pueden ser decisivos al momento de tomar la decisión de implementar 
un SLP en un sitio determinado. 

OTROS 

J ¡ 
Equipamiento del área 

(Agua, luz, drenaje, Seguridad 
etc.) 

Impuestos 
Aspectos 
sociales 

Tabla 1.2.21 Criterios básicos de micro localización con relación a otros factores .56 

Es importante tomar en cuenta cada uno de los factores antes mencionados al decidir la 
ubicación de un SLP, ya que el determinarla erróneamente puede generar una serie de efectos 
contraproducentes en su entorno, tales como: 

• Confl ictos con otros usos de suelo cercanos . 
• Restricciones de ope'ación debido a cuestiones ambientales como ruido, almacenamiento 

de materiales peligrosos, iluminación y otros. 
• Acceso limitado de servicios de soporte y emergencia. 
• Poca oportu nidad para la expansión o modificación de la instalación. 

Una ubicación incorrecta produciría impacto en el ámbito de la congestión diurna e 
impacto ambiental nocturno, como puede ser: 

• Exceso de tráfico en las calles cercanas a la instalación . 
• Acceso inadecuado a las vialidades principales. 
• Largas filas de autos en las calles adyacentes . 
• Estacionamiento arbitrario en calles vecinas . 
• Ru ido generado en la instalación, asociado a la carga /descarga . 
• Ruido generado por vehículos que se mueven hacia y desde la instalación . 
• Emisiones de los vehículos. 
• Iluminación excesiva que puede causar conflictos con usos de suelo vecinos . 
• Materiales peligrosos que circulan hacia la instalación . 
• Manejo de ag ua, aceites y grasas del lavado de vehículos. 

;,; Fuente. Ídem. 
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1.3 DECISIONES MUL TICRITERIO 

1.3.1 Introducción 

La teoría de decisiones es un conjunto de conocimientos y técn icas analíticas que 
permiten a un decisor desarrollar un procedimiento lóg ico y coherente, con lo que es posible 
determinar y valorar los factores que afectan una decisión . El principal objetivo de esta teoría es 
que, una vez concluido el proceso, el decisor conozca lo que desea y en cuanto lo valora, la 
naturaleza de la situación que enfrenta, así como el efecto de las acciones que puede emprender. 

El análisis multicriterio tiene la función de proporcionar al decisor herramientas que le 
permitan resolver problemas de decisión considerando diversos criterios, que generalmente 
resultan contradictorios o no comparables. 

La solución de un problema de decisión siempre está vinculada a un conjunto de opciones 
o alternativas, de las cuales el decisor determina la más viable tomando en cuenta la multiplicidad 
y heterogeneidad de sus características o atributos. En el momento de que a dichas 
características o atributos se les asigna un mínimo de información de las preferencias del decisor, 
éstos se convierten en criterioss?. 

Por lo tanto un problema de decisiones multicriterio es aquel en el que se consideran un 
conjunto de opciones o alternativas potenciales entre las cuales un decisor debe hacer como 
mínimo una de las siguientes acciones5B: 

• Escoger una única acción considerada como "la mejor", 
• Seleccionar un subconjunto de acciones conceptuadas como "buenas", 
• Ordenar las acciones "desde la mejor a la peor". 

Un problema puede establecer una combinación de los tres tipos de acciones anteriores, 
por lo que es importante reconocer el tipo de problema que se está tratando, ya que de ello 
depende el método de solución que se elija . 

Una vez definido el tipo de problema, el siguiente paso consiste en estructurarlo de tal 
forma que sea posible proponer el modelo y/o 81 método de solución; dicha estructuración consiste 
en : 

• Proponer alternativas de solución. 
• Proponer el o los criterios con los que serán evaluadas las al ternativas. 
• Determinar sus consecuencias (estimado de las alternativas) . 

Proponer las alternativas de solución es generalmente uno de los pasos más difíciles 
dentro del proceso de decisiones, ya que no siempre es posible definir a priori este conjunto59. De 

s; Romero. Sergio Barba. Pomerol. Jean - Charles, 1997 . 
se Antún, Juan Pablo. 1994 . 
s1 Víncke Ph1hpe. 1992. 
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hecho es posible que la definición de las alternativas sea elaborada duran te el transcurso del 
proceso de solución . 

Un punto importante que debe tomar en cuenta el decisor sobre el conjunto de 
consecuencias es la estructuración de las preferencias, ya que dicha estructuración permitirá 
conocer cu ál o cuáles alte rnati vas considera el decisor como ·mejores'' o "iguales". Las 
preferencias del decisor se modelan mediante relaciones binarias , con las que el decisor indica si 
una alternativa es preferible a otra , si hay indiferencia entre ellas u otras afirmaciones in termedias 
en la comparación , incluso si las alternativas no pudieran ser comparadas . 

1.3.2 Relaciones binarias 

1. 3. 2. 1 Definiciones 

Una relación binaria ']\,sobre un conjunto }l es un subconjunto del producto cartesiano 
}l;Qf., lo que significa una partición del producto cartesiano )I..xJ1 de pares ordenados en dos 
subconjuntos : 

a) Un primer subconjunto de los pares que están en la relación binaria R. 
b) Un segundo subconjunto de los pares que no está conten idos en dicha relación binaria. 

Normalmente se escribe a1RQ para expresar que (a,b) E J( . que se lee como "a está 
relacionado con b". De igual manera, a<R:, b expresa que (a,b) 1t <J( , el cual se lee como "a no está 
relacionado con b"60_ 

Se defi ne la inversa de ']\,como <]\,1, mientras que el dual de )\_como R!: es decir: 

• (a,b) E <J\,1 ~ (b ,a) E R_, 

• (a,b) E <R! ~ (b,a) ri ']\, 

Nótese que <R! = ( <R:, 1)c = ( <R:,)1 

Sean <J\i y <R.J dos relaciones binarias sobre el conjunto A. ti lizando la notación común 
de la teoría de conjuntos se definen : 

a) <R.; está con tenida en <R.: , es decir, <J\i es subconjunto de R..: . lo que se denota 
<J\ic !}\¿, si a<R..ib=> a(j(_h ; \j a,bE}l 

b) La unión de <J\i y !}\¿, lo que se denota <J\J v :]\: . tal que a( ·R_¡ u RJb ~ a10b o 
a!]\ib; \j a,bE)f. 

c) La intersección de 10 y 'R..: , lo que SE' ienota 10 n 'R..: . tal cue al J( n 'R..:)b ~ a'l\,Jb y 
atR]b ; \i a,bE)1 

;o Donde 1(-_ expresa el complemento de 1( 

175 



CAPÍTULO 4. Metodología para determinar la ubicación de SLP en la ZMVM 

d) La disyunción de ~ y <R.; , es decir, ~ y <R.; son disjunta~ si ~ n <R._¡= et>, donde cp es 
el conjunto vacío. 

e) La composición de ~ y CR_i , lo que se denota como ~º CR_i , tal que \i a,bE}I; 
a(~ o CR_i)b~ 3 c E}I: a<R.)c y c<R)b. 

1. 3. 2. 2 Propiedades básicas de las relaciones binarias 

Se identifican las siguientes propiedades en cuanto a una relación binaria c]\_sobre un 
conjunto JI61 : 

a) Reflexividad. <J{es reflexiva si a<J@; \i aE}I. 

b) lrreflexividad. <J{es irreflexiva si a<J{ca; \i a E }I. 
c) Simetría. <J{es simétrica si a<RJ> ~ b<J@; \i a,b E}I. 

d) Asimetría. <J{es asimétrica si a<RJ>~ b<J{ca; V a,b E }I. 
e) Antisimetría. <J{es antisimétrica si a<J?l>, b<J@ ~ a=b; \i a,b E}I. 

D Comparabi/idad. <J{es comparable si a<J?l> o b<J@o se tienen ambos; V a,b E}I. 

g) Transitividad. <J{es transitiva si a<RJ>, b<J«; ~ a<J«;;\i a,b,c E}I. 

h) Transitividad negativa. <J{es transitiva negativamente si aCJ?sfJ, b<J{cc~ aCRJc; \i a,b,c 
E)'I. 

i) Semitransitividad. <J{es semitransitiva si a<RJ>, b<J«; ~ aCJ?g o d<J«;; V a,b,c,d E }I. 
j) Relación de Ferrers . qz cumple con la relación de Ferrers si a<RJ>, cCJ?g ~ a<Rg o 

c<RJ>; \i a,b,c,d E}I. 

Como resultado de estas propiedades, las siguientes proposiciones se cumplen para la 
relación binaria c]\_sobre el conjunto )f.: 

• <J{es asimétrica ~ <J{es irreflexiva 
• <J{es irreflexiva y transitiva ~ <J{es asimétrica 
• <J{es irreflexiva y semitransitiva o cumple con la relación de Ferres ~ <J{es transitiva 

1. 3. 2. 3 Ordenamientos asociados a re laciones binarias 

Se definen las siguientes clases de ordenamientos de una relación binaria !}(sobre el 
conjunto JI62: 

a) <J{es un preorden parcial si es transitiva y reflexiva. 
b) <J{es un orden si es 1ransitiva e irreflexiva. 
c) e]\_ es un orden estric tO si es transitiva y asimétrica . 
d) <J{es un orden débil si es transitiva y comparable. 
e) <J{es un orden simple se es un orden débil antisimétrico. 

; i French,S (1998) y Bárbara-Romero.S. et al. , 1997. 
02 French.S.(1998) y Bárbara-Romero.S et al. , 1997. 
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D <R._ es una relación de equ ivalencia si es un preorden parcial simétrico . 
g) S1 ·1( es una relación de equivalencia definida para todo a E Jt al subconjunto de ) 1 

formado por los elementos b, tales que b~3 , se le denomina una clase de equivalencia. 
Las clases de equivalencia configuran una partición de }l; es decir, son disjuntas y su 
unión es igual a )l. 

1.3.3 Expresiones de preferencias del decisor 

Para el caso de una modelación con varias relaciones binarias y definiéndose dos 
relaciones de preferencia, una P estricta y una Q débil, es posible modelar cuatro situaciones63: 

a) La preferencia estricta o fuerte (<P). Se escribe a>b o a® para señalar que el decisor 
prefiere estrictamente (o fuertemente) la alternativa a que la alternativa b. 

b) La preferencia débil (Q). Se escribe a~b o aQ!? para señalar que el decisor prefiere 
débilmente la alternativa a que la alternativa b, o mejor dicho, la alternativa a es al menos 
tan buena como la alternativa b. Notése que cuando el decisor mantiene la posición a~b , 

está manteniendo la posición a>b o a-b. 
c) La indiferencia (I). Se escribe a-b o a!b para señalar que el decisor es indiferente entre 

las alternativas a y b, aceptándose indistintamente una alternativa frente a la otra (a<J?jJ, 
b<R_9) . 

d) La incomparabilidad (Jí). Se escribe aJíb para señalar que las alternativas a y b no son 
comparables pero el decisor (no a<R./), no b<J@). 

Con el propósito de introducir ambigüedades en las preferencias del decisor, pueden 
reagruparse situaciones creando !a siguiente tipolog ía: 

a) No preferencia; albo aJ{b sin distinción posible. 
b) Preferencia ; a® o aQ!? sin distinción posible. 
c) Presunción de preferencia; aQ!? o a!b sin distinción posible . 
d) K-Preferencia; a® o aJíb sin distinción posible. 
e) Sobreclasificación; a® o aQ/? o alb sin distinción posible (se acostumbra denotarla 

aSb). 

1.3.4 Enfoques en decisiones multicriterio 

Los métodos de análisis multicriterio se dividen generalmente en tres grupos64: 

a) Teoría de Ja utilidad multiatributo. MAUT (Multiple Attribute Utility Theory) . Consiste en 
la integración de los diferentes cri terios, relacionados con un problema de decisión , en 
una función única de optimización. 

~ Jacquet-Lagréze. E; 1983. 
;• Vincke Ph ilipe. 1992. 
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b) Método de sobreclasificación (Méthodes de surclassement). Este método se basa 
principalmente en lo que se denomina "relaciones de sobreclasificación", las que. en 
función de la información existente, representan las preferencias que establece el decisor 
con relación a los distintos criterios vinculados con un problema de decisión. 

c) Métodos interactivos . Estos métodos, desarrollados bajo el contexto de la programación 
matemática de objetivos múltiples, alternan las etapas de cálculo y de dialogo, siendo esta 
última la que proporciona información sobre las preferenci as del decisor, hasta obtener 
una solución satisfactoria al problema de decisión. 

1.3.4.1 Teoría de la utilidad multíatributo (Mu/tiple Attribute Utility Theory, MAUT)65. 

En términos generales, esta teoría consiste en la formulación de una función única que 
tome en cuenta todos los criterios o atributos involucrados en un problema de decisión, 
permitiendo ordenar todas alternativas de la mejor a la peor. Dicha función única, denominada 
multiatributo, se construye agregando, ya sea de forma aditiva o multiplicativa, las funciones de 
utilidad establecidas con base en cada criterio o atributo. 

Asimismo, ya que la teoría de la utilidad multiatributo se aplica en casos de 
incertidumbre, se basa en la probabilidad para representar los fenómenos de imprecisión y de 
incertidumbre relacionados con los problemas de decisiónss. Es por ello que para establecer las 
funciones de utilidad se requiere que la información re lacionada con las preferencias del decisor 
sean lo más detallada posible, con el fin de que al establecer la utilidad de cada una de las 
alternativas, se encuentre entonces aquella que satisfaga en mayor medida con los objetivos 
establecidos en un principio; de hecho una de las ventajas más importantes que presenta esta 
metodología es que facilita la toma de decisiones, sobre todo en ambientes de riesgo, al generar 
una gran cantidad de información . 

Bajo el mismo esquema de MAUT, existe otro método que igualmente establece la 
existencia de una solución óptima, entre un conjunto de alternativas de un problema de decisión 
dado; este método es el Proceso Analítico Jerárquico (Analytic Hierarchy Process, AHP). 

El método AHP determina los componentes del problema de decisión, ordenándolos 
jerárquicamente con base en comparaciones binarias para lo que atribuye valores numéricos a 
ju icios subjetivos, para finalmente concentrar las soluciones parciales en una solución única, es 
de ... ir, este método permite analizar un problema de decisión desde la formulación de los objetivos 
generales, siguiendo con la determinación de los criterios y los subcriterios, para finalmente 
evaluar las alternativas respectivas hasta encontrar una solución óptima. 

1. 3.4.2 Método de sobreclasíficación (Méthodes de surclassement) . 

B. Roy en 197 4, define una relación de sobreclasificación como una relación binaria S 
definida en A tal que aSb. Dado que se conocen las preferencias del decisor y dada la calidad de 

s~ Keeney. R L. y Raiffa, H • 1976. 
66 V1ncke Philipe, 1992. 
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las evaluaciones de las acciones y de la naturaleza del problema, hay suficientes argumentos para 
decidir que "a" es la menos tan buena como "b", siempre y cuando no haya una razón esencial que 
refute esta afirmación. 

Este método se enfoca principalmente a aquellos problemas de decisión que no 
requieren de un análisis tan detallado como el que se plantea en la Teoría de Utilidad Multiatributo, 
la que requiere :anto de fuertes fundamentos teóricos como de una gran cantidad de información 
relacionada con las preferencias del decisor. 

En el caso del método de sobreclasificación puede no ser completo, es decir, que en 
muchos casos existen dos alternativas que no pueden ser comparables al no poderse 
establecerse algún criterio que determine si una alternativa es al menos mejor que la otra, pero 
esto en muchos caso no afecta la toma de decisión; tal es el caso de un problema de elección que 
busca determinar si la alternativa "a" es mejor que las alternativas "b" y "e", donde resulta 
irrelevante analizar las preferencias entre estas últimas, que pueden resultar no comparables. 

Considerando que un problema de decisión es un proceso en el cual las preferencias 
del decisor se modifican en función de la nueva información que se va integrando, es necesario 
tener los elementos o conceptos necesarios para poder modelar la situación durante dicho 
proceso, incluso cuando algunas alternativas resulten no comparables; de hecho el considerar la 
existencia de la no comparabilidad en este método, permite definir si un problema de toma de 
decisión requ iere de un análisis más detallado. 

En términos generales, el método de sobreclasificación busca resolver problemas de 
toma de decisiones sin la necesidad de utilizar teorías matemáticas complejas asi como 
información muy detallada de !as preferencias del decisor. Asimismo considera que la complej idad 
de dichos problemas y en especial para el caso multicriterio, no permite asegurar que una solución 
sea la óptima; sin embargo, utilizando la información más relevante de las preferencias del decisor 
es posible encontrar con este método, un conjunto de soluciones que proporcionan elementos de 
análisis importantes para el decisor. 

Entre los métodos de sobreclasificac ión existen los siguientes67: 

• El método ELECTRE I (Roy , 1986) . Este método fue desarrollado para problemas de 
elección multicriterio; con este fin se busca obtener un subconjunto N de acciones tal 
que toda acción que no está dentro de N, está sobreclasificada por al menos una acción 
de N. Este subconjunto no es el conjunto de las acciones correctas , pero es el conjunto 
en el cual se encuentran los mejores compromisos buscados . 

• El método ELECTRE JI (Roy et Bertier: 1971 , 1973). A diferencias del método 
ELECTRE 1, este método busca ordenar las acciones de la mejor a la menos buena. 

• El método ELECTRE 111 (Roy, 1978). Con la evolución de los modelos de preferencias, 
aparecen los procesos que toman explícitamente en cuenta los límites máximos de 
indiferencia y de preferencia; el método ELECTRE 111 es un buen ejemplo, ya que tiene 

; i V1ncke Ph1lipe. 1992. 
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la particularidad de que se basa en una relación valuada de sobreclasificación, que tiene 
la propiedad con respecto a una relación de orden, de ser menos sensible a las 
variaciones de los datos y de los parámetros introducidos, como ocurre en el ELECTRE 
11, que se basa en la ordenación de las alternativas. 

• El método ELECTRE IV (Roy y Hugonnard, 1978). En términos generales , este método 
busca también ordenar las alternativas pero sin introducir pesos en sus criterios. 

• Los métodos PROMOTHEE (Brans y Vincke , 1985). Estos métodos consisten en 
formular una relación valuada de sobreclasificación, pero basándose en conceptos y 
parámetros que tienen una interpretación física o económica fácilmente comprensibles 
para el decisor. 

1.3.4.3 Métodos interactivos (Méthodes interactives). 

Estos métodos tienen la característica de buscar la solución a un problema de toma de 
decisiones, en un proceso interactivo. En la primera etapa, se realizan los cálculos con la 
información relacionada con las preferencias del decisor, es decir, se analiza el problema, lo cual 
permite establecer una primera solución con base en cierto modelo matemático; dicha solución se 
presenta al decisor, quien introduce nueva información relacionada con sus preferencias, lo que 
enriquece el modelo en la siguiente etapa de cálculo, generando entonces una nueva solución. 
Este proceso se repite hasta que se encuentra una solución que satis face los objetivos planteados 
por el decisor. La principal ventaja que estos métodos presentan está en la oportunidad de generar 
algoritmos matemáticos más apegados a lo que el decisor requiere y que a su vez el decisor 
puede modificar sus preferencias con cada nueva solución , ya que le permite mejorar su visión del 
problema al que se enfrenta. 

1.3.5 Método ELECTRE IV 

Como se mencionó anteriormente, el método ELECTRE IV busca ordenar las alternativas 
de la mejor a la peor o menos buena sin introducir pesos en los criterios, basándose 
principalmente en las preferencias del decisor y en la estructuración de las relaciones de 
sobreclasificación. 

Con lo que respecta a !as preferencias del decisor, éstas se clasifican en tres categorías 
principalmente , estrictas, débiles o indiferentes, para lo cual se establecen dos valores /.1 y A.2 que 
permiten separar dichas preferencias, por lo que considerando dos alternativas "a" y "b" 
comparadas bajo un cierto criterio "u" se tiene que: 

• Si a-b~A..2 entonces "a se preferirá estrictamente a b según u" ~ a»b. 
• Si l.1<a-b</,_2 entonces "a se preferirá débilmente a b según 1 " ~ a>b. 
• Si ja-bj< A-1 entonces "a y b son indiferentes según u" ~ :::::: . 

Ahora bien , en lo que corresponde a las relaciones de sobreclasificación tenemos las 
siguientes categorías: 
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• Fuerte . Si no existe ningún criterio por el cual una opción "b" se ¡:irefiera estrictamente a 
una "a" y existen criterios por los cuales "b" se prefiere débilmente a "a" pero su número 
es inferior o igual a la mitad de criterios que lo conducen a preferir (estricta o débilmente) 
a "a" sobre "b" . 

• Débil normal. Si no existe ningún criterio por el cual "b" se prefiere estrictamente a "a", 
pero la condición adicional para sobreclasificación fuerte no se cumple, o bien , si existe 
uno y sólo un criterio por el cual "b" se prefiere estrictamente a "a" y además "a" se 
prefiere estrictamente a "b" por al menos la mitad de los criterios . 

• Débil relajada tipo. Si el número de criterios por los que se prefiere "a" sobre "b'' es al 
menos superior al doble de criterios por los que se prefiere "b" sobre "a". 

• Débil relajada tipo 11. Si el número de criterios por los que se prefiere "a" sobre "b" es al 
menos superior por tres criterios. 

• Débil relajada tipo 111. Si el número de criterios por los que se prefiere "a" sobre "b" es al 
menos superior por un criterio . 

A grandes rasgos , el método ELECTRE IV consiste en los siguientes pasos68: 

a) Identificación de factores críticos para evaluar. 
b) Identificación de alterativas . 
c) Codificación de al ternativas y criterios. 
d) Matriz de impacto . 
e) Ordenamiento según criterios . 
D Sobreclasificación fuerte y débil. 
g) Ordenamientos descendente y ascendente. 

Es decir, como primer paso el decisor debe analizar el problema de toma de decisión que 
enfrenta, con el fin de determinar los crite rios básicos que le permit irán evaluar las alternativas 
identificadas como posibles soluciones a dicho problema; asimismo, asignándoles entonces una 
nomenclatura para su posterior manejo, se genera una cod ificación. Como sigu iente paso se debe 
establecer una métrica para cada uno de los criterios básicos, con base en dichas métricas se 
evalúan las distintas alternativas, generando entonces lo que se denomina una matriz de impacto. 

Con base en la matriz de impacto, se eligen los valores correspondientes a i_ ¡ y i_2, los 
que, como se mencionó anteriormente, definen si una preferencia es estricta , débil o ind iferente. 
Estos valores determinan el umbral de indiferencia, es decir, el margen de incertidu mbre mínimo 
asociado a los cálcu los íeal izados, así como el umbral de la preferencia estricta, es decir, el 
margen máximo de error asociado a los cálculos realizados. 

Definidos los valores de A.1 y /....2 así como sus respectivos umbrales y tomando como base 
nuevamente la matriz de impacto, se determinan entonces las preferencias al comparar, en 

sa Antun. Juan Pablo. 1994. 
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función de cada criterio establecido, todas las alternativas por pares ; los resultados obtenidos 
generan una matriz de comparación de alternativas. 

Ahora bien, con base en la matriz de comparación de alternativas, el siguiente paso es 
clasificar cada alternativa en función de las categorías establecidas en las relaciones de 
sobreclasificación, identificando entonces para cada alternativa las alternativas que le son 
inferiores en jerarquía. 

Finalmente, los ordenamientos descendente y ascendente se realizan con "destilaciones" 
y dan como resultado dos jerarquizaciones que pueden ser distintas entre sí. En este caso se 
comparan y derivan en una tercera que puede ser lineal completamente o con ramificaciones 
paralelas . Esta jerarquización final es el resultado del método69. 

1.3.6 Aplicación del método ELECTRE IV 

Una vez revisada la teoría relacionada con la toma de decisiones y en específico del 
método ELECTRE IV, la parte final de esta metodología consiste en aplicar dicho método a los 
criterios básicos de micro localización, tomando en cuenta las zonas potenciales para cada SLP 
obtenidas en un principio . 

Este último punto resulta trascendental, ya que el primer paso para determinar la 
ubicación óptima de un SLP es establecer los sitios adecuados (sitios candidatos) que, dentro de 
su zona potencial , cumplen con las dimensiones mínimas requeridas (Tabla 1.3.1 ), siendo 
entonces dichos sitios las alternativas que, conjuntamente con los criterios básicos de micro 
localización establecidos en el punto 1.2.4 , permitirán formular la matriz de impacto, la que a su 
vez es la base del método ELECTRE IV. 

SLP DIMENSIONES 

ZAL Entre 70 y 100 ha en promedio 

CIM Entre 25 y 75 ha en promedio 

CSTyL Entre 3 y 10 ha en promedio 

PL T De 200 ha o más 

SLCP Entre 40 y 80 ha en promedio 

mPLU Como minimo 2.500 m 2 

Tabla 1.3.1 Dimensiones mínimas requer:das para cada SLP 7º 

Siguiendo con la idea anterior, se presenta una Tabla resumen (Tabla 1.3.2), donde se 
muestran los criterios básicos de micro localización agrupados en 5 categorías, así como su 
respectiva nomenclatura y el parámetro que se busca evaluar. 

Esta metodología busca generar elementos de análisis que permitan incluir las diversas 
situaciones que un decisor puede enfrentar en el momento de decidir la mejor ubicación de un 
SLP; sin embargo es importante tomar en cuenta que los criterios mostrados en la Tabla 1.3.2 y 

;g Schleske Dupré, Enrique, 2001 . 
'° Fuente Elaboración propia con información de Hemandez. Juan Carlos, 19'97. 
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las consecuentes métricas relacionadas con cada uno de ellos, deben ser adaptadas a las 
condiciones que cada situación demande. 

CRITERIO 

=== 
GENERAL 

PARÁMETRO ===== 
c1 Dispon•bil •dad del terreno 

c2 Uso de suelo del terreno 

c3 Uso de suelo predominante en la zona aledaña 

ACCESIBILIDAD 
=== 

c4 Condición fis•ca de la¡s) vial idad(es) 

c5 Capacidad vial de la(s) vialidad(es) 

c6 Diseño geométrico de la(s) vialidad(es) 

c7 Restricciones a la circulación en la zona 

CONECTIVIDAD 
=== 

cB Tipo de vialidades existes en la zona 

c9 Promedio de distancia de recorrido 

c1 O Promedio de tiempos de recorrido 

c11 Alternativas de conexión 

NORMA TIV/DAD 
=== 

c12 Restricciones en la operación del SLP 

c13 Restricciones a las operaciones de carga en el área 

c14 Restricciones por el uso de suelo predominante en el área 

OTROS 
=== 

c15 Equipamiento del area (Agua . luz. drenaje. etc .) 

c16 Seguridad 

c1 7 Impuestos 

c18 Aspectos sociales 

Tabla 1.3 2 Criterios básicos. 71 

A continuación se presentan los criterios con los que debe se evaluada cada opción de 
ubicación, sin embargo las métricas correspondientes , basadas en un orden de preferencia, son 
en muchos casos un ejemplo de la forma cómo deben ser evaluadas, ya que como se mencionó 
anteriormente es sumamente importante que dichas métricas se adecuen a cada situación que se 
presente y al conocimiento que el decisor tenga de la zona analizada. 

1. 3. 6. 1 Criterios generales 

En la Tabla 1.3.3 se muestra la métrica relacionada con el grado de disponibilidad del 
terreno; en dicha Tabla se establecen algunas condiciones que permiten determinar la situación 
actual del sitio, estableciendo desde la situación más favorable que implica que el sitio se 
encuentre sin uso, sin construir y que existan condiciones óptimas para su adquisición , hasta la 
si uación mas desfavorable, es decir, que sea un si tio en uso, construido, con un uso tal que 
dificulte su adquisición y que incluso presente un grado de construcción alto . 

En la Tabla 1.3.4 y Tabla 1.3.5 se muestran las métricas relacionadas con el uso de 
suelo, tanto para el sitio como para la zona aledaña. En este caso se aplicaron las mismas 
métricas para los dos casos, considerando para el lo lo siguiente: 

• Para el soporte SLCP, se le dio prioridad a los usos de suelo comercial e industrial, ya 
que como se ha visto anteriormente este tipo de soporte se enfoca a dichos giros 

7• Fuente· Elaboración propia. 
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económicos. Por otro lado los usos de suelo más desfavorables son el habitacional y el 
ejidal. 

• Con relación a soporte CSTyL, se le dio mayor prioridad al uso de suelo industrial, 
seguido por el mixto, comercial y servicios; al igual que en el caso anterior, los usos de 
suelo habitacional y ejidal son los más desfavorables. Esta misma métrica fue aplicada 
a los soportes ZAL, CIM y PL T. 

• En cuanto a la mPLU , los usos de suelo con mayor preferencia son los relacionados con 
el comercio y los servicios, seguido por el mixto e industrial. 

En todos los casos se le dio mayor preferencia a aquellos usos de suelo que no 
involucraran el uso habitacional. 

-~ ~-----. 

o 
(/) 
::i 

Sin potencial para 
el desarrollo de un 

SLP 

a:¡ Con potencial para 
el desarrollo de un 

SLP 

·2 Fuente: Ídem. 

o 
'O 
·2 
<ñ 
e 
o 
ü 

MÉTRICA (GRADO DE DISPONIBILIDAD) 

Uso actual 
ael terreno 

Uso actual 
del 1erreno 

Nivel de 
factibilidad para SL 

adquisición 

c:J 
Nivel de B factibilidad para su 

adquisición 

c:J 
Nivel de 

fact1b• lidad para su 
adquisición 

c:J 
Nivel de B 

factibi lidad para su Mediano 
adqu1s1c1on 

r -::-"---1 

.____ '------~ 1 Bajo 1 

Grado de 
construcción 

Grado de 
construcción 

Grado de 
construcción 

Grado de 
construcción 

Grado de 
construcción 

~;,,;~, ~ 
strucción 

Tabla 1.3.3 Métrica del grado de disponibilidad del terreno. 72 

18-l 

Alto 1 

Mediano 1.5 

Bajo 2 

Bajo 2.5 

Mediano 3 

Alto 3.5 

Bajo " Mediano 4.5 

Alto 5 

Bajo 5.5 

Mediano 6 

Alto 6.5 

Descartado 

Alto 7 

Mediano 7.5 

Bajo 8 

Ba10 8.5 

Mediano 9 

Alto 9.5 

Bajo 10 

Mediano 10.5 

Alto 11 

Bajo 11~ 
Mediano 12 

1 Alto 12. 5 
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MÉTRICA (USO DE SUELO DEL TERRENO) 

ZAL CIM CSTyL PL T SLCP 

Comercial 2 2 2 2 1 

Servicios 2.5 2.5 2.5 2.5 2 

Industrial 1 1 1 

Mixto 1.5 1.5 1.5 1.5 1.5 

Ejidal 5 5 5 5 4 

Habitacional 5 5 5 5 4 

Habitacional con comercio 4 4 4 4 2.5 

Habitacional con servicios 4.5 4.5 4.5 4.5 3.5 

Habitacional con industria 3 3 3 3 2.5 

Habitacional Mixto 3.5 3.5 3.5 3.5 3 

Habitacional con ejidos 5 5 5 5 4 

Tabla 1.3.4 Métrica de uso de suelo del terreno.73 

MÉTRICA (USO DE SUELO PREDOMINANTE EN LA ZONA ALEDAÑA) 

ZAL CIM CSTyL PLT SLCP 

Comercial 2 2 2 2 1 

Servicios 2.5 2.5 2.5 2.5 2 

Industrial 1 1 1 1 1 

Mixto 1.5 1.5 1.5 1.5 1.5 

Ejidal 5 5 5 5 4 

Habitacional 5 5 5 5 4 

Habitacional con comercio 4 4 4 4 2.5 

Habitacional con servicios 4.5 4.5 4.5 4. 5 3.5 

Habrtacional con industria 3 3 3 3 2.5 

Habitacional Mixto 3.5 3.5 3.5 3.5 3 

Habitacional con ejidos 5 5 5 5 4 

Tab!a 1.3.5 Métrica de uso de suelo de la zona aledaña.74 

1 3. 6. 2 Criterios de accesibilidad 

MÉTRICA (ACCESIBILIDAD) ::::===:::=========== 

" F c:eme Ídem. 
" Fu ente Ídem 
'5 Fuente ldem. 

Buena 

Condición física de la(s) vialidad(es) Regular 

Ma la 

Buena 

Capacidad vial de la(s) vialidad(es) Regular 

Mala 

Bueno 

Diseño geométrico de la(s) vialidad(es) Regular 

Malo 

Poco restringida 

Restricciones a la circulación en la zona Regular restrin gida 

Muy restringida 

Tabla 1 3 6 Métricas de accesibil idad .75 
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mPLU 

1 

2 

1.5 

4 

4 

2.5 

2.5 

3.5 

3 

4 

mPLU 

1 

1 

2 

1.5 

4 

4 

2.5 

2.5 

3.5 

3 
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En la Tabla 1.3.6 se presentan las métricas correspondientes a los criterios de 
accesibilidad. La evaluación de dichos criterios debe realizarse con base en el conocimiento que 
tenga el decisor de la zona de estudio, apoyado en visi tas de campo que permitan conocer la 
condición actual de las vialidades locales. 

1. 3. 6. 3 Criterios de conectividad 

En la Tabla 1.3.7 se presenta la métrica relacionada con el criterio del tipo de vialidades 
existentes en la zona de estudio, tomando en cuenta si son vial idades principales, vialidades 
secundarias, ejes viales / corredores de carga y/o accesos carreteros (autopistas o carreteras), 
generando con ello la información necesaria para evaluar la situación actual de la zona. 

MÉTRICA (CONECTMOAD, TIPO DE VIALIDADES) 

Buena 1 
Regular 

Mala 

2 
3 

Tabla 1.3. 7 Métrica de conectividad, tipo de vialidades. 7s 

Por otro lado en la Tabla 1.3.8 y Tabla 1.3.9, se muestran las métricas relacionadas a los 
criterios de promedio de distancia y de tiempo de recorrido. En este caso se presenta para cada 
soporte una distancia propuesta, misma que con base en una velocidad promedio de entre 20 y 30 
Km/hr, permitieron establecer los respectivos tiempos de recorrido; estas distancias propuestas no 
son definitivas, en realidad sirven para ejemplificar la forma en que deben ser aplicadas las 
métricas a dichos criterios. 

Dado lo anterior es importante tomar en cuenta las condiciones existentes en cada caso de 
estudio, ya que son éstas las que determinan en gran medida los parámetros de distancia y de 
tiempo que deben ser utilizados para evaluar las alternativas establecidas. 

MÉTRICA (CONECTIVIDAD, DISTANCIA DE RECORRIDO) 

Menor a 10 Km 1 
ZAL Entre 10 y 20 Km 2 

Más de 20 Km 3 
Menor a 10 Km 1 

CIM Entre 10 y 20 Km 2 
Más de 20 Km 3 

Menor a 10 Km 

PROMEDIO DE 
CSTyL Entre 1 O y 20 Krn 2 

DISTANCIA DE 
Más de 20 Km 3 

RECORRIDO Menor a 10 Km 1 
PLT Entre 10 y 20 Km 2 

Más de 20 Km 3 

Menor a 10 Km 1 
SLCP Entre 10 y 20 Km 2 

Más de 20 Km 3 

Menor a 3 Km 1 
mPLU Entre 3 y 6 Km 2 

Más de 6 Km 3 

Tabla 1.3.8 Métrica de conectividad, promedio de distancia de recorridon 

;1 Fuente: idem. 
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MÉTRICA (CONECTIVIDAD, TIEMPO DE RECORRIDO) 

Menor a 20 min 1 
ZAL Entre 20 y 40 min 2 

Más de 40 min 3 

Menor a 20 min 1 
CIM Entre 20 y 40 min 2 

Más de 40 min 3 

Menor a 20 min 1 

PROMEDIO DE 
CSTyL Entre 20 y 40 min 2 

TIEMPO DE 
Más de 40 min 3 

RECORRIDO Menor a 20 min 1 
PLT Entre 20 y 40 min 2 

Más de 40 min 3 

Menor a 20 min 1 
SLCP Entre 20 y 40 min 2 

Más de 40 min 3 

Menor a 9 min 1 
mPLU Entre 9 y 18 min 2 

Más de 18 min 3 

Tabla 1.3.9 Métrica de conectividad , promedio de tiempo de recorrido.7ª 

Finalmente en la Tabla 1.3.1 O se muestra la métrica relacionada con el criterio de 
alternativas de conexión . De igual forma que en el caso anterior, se propone un número de 
alternativas con el fin de ejemplificar la forma en que debe ser aplicada la métrica, sin embargo, 
deben tomarse en cuentas las condiciones existentes en cada caso de estudio. 

MÉTRICA (CONECTIVIDAD, ALTERNATIVAS DE CONEXIÓN) 

Más de 4 1 

Hacia e/ SLP Entre 2 y 4 2 

Número de alternativas Menos de 2 3 
factibles de conección Más de 4 

OelSLP Entre 2 y 4 2 

Menos de 2 3 

Tabla 1.31 O Métrica de conectividad , alternativas de conexión. 79 

1. 3. 6. 4 Criterios de normatividad y otros 

,. Fuente: Ídem. 
'ª Fuente Ídem. 
:9 Fuente Ídem. 
élJ Fuente Ídem. 

MÉTRICA (NORMA TIVIDAD) 
::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::;;;:::;;; ::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::; 

Poco restringida 

Resiriccione s en la operación de l SLP Regular restringida 2 

===========================M=u=y =~=st=m='g=~=ª==========3====== 
Restricciones a las operaciones de carga 
en el áre a 

================================== 
Restricciones por el uso de suelo 
predominante e n el área 

Poco restringida 

Regular restringida 

Muy restringida 

Poco re stringida 

Regular restringida 

Muy restringida 

Tabla 1.3.11 Métrica de normatividad .ªº 
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En la Tabla 1.3.11 se presenta la métrica relacionada con los criterios de normatividad; 
dichas métricas deben contemplar un amplio conocimiento del decisor con respecto a los aspectos 
normativos vinculados con la implementación de un SLP, es decir, desde los impactos generados 
por el propio SLP debido a sus operaciones internas hasta las operaciones de carga en el área. 

Finalmente, en la Tabla 1.3.12, se presentan las métricas de diversos criterios que 
pueden tener un impacto importante para decidir el sitio adecuado para implementar un SLP; estos 
criterios deben ser evaluados tomando en cuenta nuevamente el conocimiento que tiene le decisor 
de la zona en estudio y apoyado en visitas de campo. 

MÉTRICAS (OTROS) 

======== Bueno 
Equipamiento del área (Agua, luz, drenaje, 
etc.) 

Regular 

Malo 

Alta 

Seguridad Media 

Baja 

Altos 

Impuestos Medianos 

Bajos 

Bajo impacto 

Aspectos sociales Mediano impacto 

Alto impacto 

Tabla 1 . 3 .12 Métricas (otros) . s1 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

Definidos los criterios básicos de micro localización así como las métricas respectivas 
para cada SLP, el siguiente paso del método ELECTRE IV consiste en la formulación de la matriz 
de impacto. La estructura general de dicha matriz se muestra en la Tabla 1.3.13. 

Criterio 1 Criterio 2 Criterio 3 Criterio n 

Alternativa a Métrica a1 Métrica a2 Métrica a3 Métrica an 

Alternativa b Métrica b1 Métrica b2 Métrica b3 Métrica bn 

Alternativa e Métrica c1 Métrica c2 Métrica c3 Métrica en 

Alternativa n Métrica n1 Métrica n2 Métrica n3 Métrica nn 

Tabla 1. 3.1 3 Matriz de Impacto. a2 

Una vez definida la matriz de impacto los siguientes pasos del método están vinculados 
con las métricas definidas por el decisor, ya que es en función de dichas métricas que se asignan 
los valores de A.1 y A-2, asimismo son con base en estos valores se realizan los pasos relacionados 
con la determinación de preferencias, la matriz de comparación de alternativas, así como la 
clasificación y jerarquización de cada una de estas. 

Es importante señalar que los valores de A.1 y A.2 resultan esenciales para separar las 
preferencias estrictas, débiles e indiferencias, incluso se debe tener mucho cuidado al asignar 
dichos valores, ya que si la holgura es excesiva proporcionará muy poca información entre 

,. Fuente: Ídem. 
a2 Fuente: Ídem. 
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alternativas similares , obteniendo un número de indiferencias excesivo, por el contrario es de gran 
importancia la detección de las verdaderas indiferencias, es decir, aquellas alternativas que 
realmente son muy parejas y que se desvirtuarían con valores de /,i excesivamente pequeños que 
sobreclasificarian alternativas que en realidad se hallan en un mismo nivel 83 . 

1.4 CONCLUSIONES DEL CAPÍTULO 

Los elementos más importantes que constituyen esta metodología son los siguientes: 

• Evaluación de variables relacionada con características demográficas, actividades 
económicas (usos de suelo), accesos carreteros, corredores de carga y polos 
económicos. 

• Determinación de criterios básicos de macro localización 
• Ubicación de zonas potenciales para la implementación de cada SLP 
• Determinación de criterios básico de micro localización 
• Aplicación del método ELECTRE IV 

Ahora bien , no se debe perder de vista es que esta metodología se basa principalmente en 
las preferencias del decisor, lo que tiene una serie de implicaciones, ya que, en una primera 
instancia, el decisor debe tener claro conocimiento de la problemática que busca solucionar e 
incluso de los mécanismos que debe utilizar para encontrar una solución óptima a dicha 
problemática; lo anterior debe llevar al decisor a establecer objetivos muy claros con relación a lo 
que se desea realizar y a donde quiere llegar. En una segunda instancia, el decisor debe conocer 
a detalle las características y las condiciones existentes entorno a la problemática , ya que con 
base en dicho conocimiento debe definir los criterios más adecuados as í como aplicar métricas 
que se ajusten , lo más posible, a la realidad . Tomando en cuenta lo anterior, en términos 
generales los pasos de la metodología son los sigu ientes: 

• Determinación del tipo de SLP más adecuado a la problemática que se busca solucionar. 

• Con base al tipo de SLP, el decisor debe enfocarse en las zonas potenciales definidas para 
dicho soporte, lo que le permitirá acotar el área de estudio. 

• Como se mencionó anteriormente , esta metodología toma como base las preferencias del 
decisor, por lo que el conocimiento que tenga éste del área de estudio resul ta esencial para 
que la metodología tenga buenos resultados, por lo que se requ iere real izar un análisis 
detallado de la misma, recopilar la mayor cantidad de información , así como rea lizar visitas 
de campo, de tal forma que el decisor tenga los elementos necesarios para tomar las 
decisiones adecuadas en el momento de aplicar los criterios así como las métricas 
correspondientes. 

• Los siguientes pasos de la metodología, se refieren a la ubicación de las alternativas o 
"sitios candidatos", mismos que serán evaluados en función de los criterios básicos de micro 

83 Fuente: Antún , Juan Pablo. Grau. Marc: Evaluación de Barcelona como centro de megadistribucion para la Europa del sur: Modelando un 
análisis de Benchmarlling con ELECTRE IV. IV Congreso de lngenieria de Transporte, Valencia España, junio, 2000. 
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localización , determinados por el decisor a partir de los ya establecidos en el punto 1.3.6 y 
que se adecuen en mayor medida a las condiciones y características específicas del área 
de estudio y de la localización de los "sitios candidatos". 

• Como siguiente paso se debe evaluar cada "sitio candidato" en función de los criterios de 
micro localización, aplicando las métricas correspondientes que son definidas con base en 
las preferencias del decisor, formu lando entonces la matriz de impacto. Este punto es 
crucial en la metodología ya que el decisor debe tener plena conciencia que los resultados 
que serán obtenidos al aplicar el método ELECTRE IV dependerán de los valores con los 
que él decida evaluar cada "sitio candidato", por eso se ha hecho tanto hincapié en la 
importancia de que el decisor tenga un amplio conocimiento tanto de la problemática que 
enfrenta como del área de estudio. 

• Una vez formulada la matriz de impacto, se deben aplicar el método ELECTRE IV, con lo 
cual se obtendrá una ordenación de los "sitios candidatos" que proporcionará información 
valiosa al decisor para definir la ubicación óptima del SLP. 

Con la finalidad de ejemplificar todo lo desarrollado en este capítulo, en el capitulo 5 se 
presenta un estudio de caso, en donde se parte de la identificación de una problemática 
relacionada con el impacto de las prácticas tradicionales de distribución fís ica en el Centro 
Histórico de la Ciudad de México, el SLP más adecuado para solucionar dicho impacto y la 
aplicación de la metodología para determinar su ubicación óptima dentro del mismo. 
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CAPÍTULO 5 

1 CASO DE ESTUDIO 

Una vez establecidas las bases metodológicas para determinar una buena ubicación de los 
distintos tipos de Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) dentro de la Zona Metropolitana del Valle 
de México (ZMVM) , se hace necesario aplicar dicha metodología a un caso de estudio específico, 
con el objetivo de ejemplificar cómo esta metodología debe ser adecuada a las condiciones 
particulares de cada caso. 

Retomando el punto 1.4 del capítulo anterior, en términos generales, los pasos de la 
metodología son los siguientes: 

• Determinar el tipo de SLP más adecuado a la problemática que se enfrenta. Para lo cual se 
requiere, en una primera instancia, identificar las condiciones más importantes de dicha 
problemática, de tal forma que al definir el SLP a desarrollar, éste resulte el más adecuado y 
sea una solución viable realmente. 

• Una vez determinado el tipo SLP, el decisor debe enfocarse al estudio de la zona potencial 
definida para dicho soporte, delimitando con ello el área de estudio. Lo anterior implica un 
análisis detallado de todas las condiciones existentes en dicha zona que sean relevantes para 
la determinación de su ubicación más adecuada dentro del área de estudio. 

• Ubicar dentro del área de estudio sitios que cumplan con las condiciones mínimas de espacio 
requeridas por el SLP a implementar. Dichos "sitios candidatos" son las al ternativas que serán 
evaluadas. 

• Determinar los criterios básicos de micro localización que serán utilizados para evaluar cada 
sitio candidato, tomando como base los criterios establecidos en el punto 1.3.6 del capítulo 4. 
Asimismo se deben adecuar las métricas predefinidas en dicho pun to a las condiciones 
existentes en el área de estudio, así como con la ubicación de los sitios candidatos dentro de 
dicha área. Lo anterior debe sustentarse no sólo con la información obtenida en el análisis del 
área de estudio, sino que además debe complementarse con visitas de campo, las que dan una 
idea más clara de los criterios que debe ser aplicados asi como de las métricas más 
adecuadas. 

• Evaluar cada sitio candidato con base en los criterios establecidos anteriormente, para lo cual 
se debe tomar en cuenta el análisis realizado del área de estudio, mismo que debe ser 
complementado con visitas de campo. 

• Una vez evaluado cada sitio candidato se debe generar la matriz de impacto, la que es la base 
para la aplicación del método ELECTRE IV. 

191 



CAPÍTULO 5. Caso de estudio 

• Aplicar el método ELECTRE IV con lo cual se obtendrá una ordenación de los "sitios 
candidatos", la que proporciona elementos fundamentales para que el decisor determine la 
ubicación más adecuada del SLP. 

Definidos ya los pasos que deben ser tomados en cuenta para determinar una buena 
ubicación de un SLP en la ZMVM, el siguiente punto a definir es el estudio de caso . Existe una 
diversidad de opciones que pueden ser llevadas a la práctica para ejemplificar la aplicación de esta 
metodología, pero tomando en cuenta su importancia económica y social en el contexto 
metropolitano, así como una serie de condicionantes que serán explicadas con detalle más adelante, 
se expondrá como caso de estudio "La ubicación de una mPLU en el Centro Histórico de la Ciudad 
de México". 

1.1 IDENTIFICACIÓN DE LA PROBLEMÁTICA Y DETERMINACIÓN DEL SLP 
MÁS ADECUADO 

1.1.1 ¿Por qué el Centro Histórico? 

El justificar el Centro Histórico de la Ciudad de México (CHCM) como un caso de estudio 
resulta muy simple, al visualizarlo como el punto de partida, el principio, de una metrópolis que a lo 
largo de su historia se ha situado como centro de los poderes económicos y políticos del país; una 
metrópolis cuyas formas caóticas de crecimiento demográfico y urbano la han llevado a concentrar 
cerca de 17.7 millones de habitantes (fuente y año), posicionándose entre las ciudades más 
pobladas del mundo. Resulta entonces sencillo pensar en la importancia que tiene el CHCM para la 
ciudad y ahora para la denominada ZMVM. 

El CHCM ha jugado un papel sumamente importante a nivel regional y nacional, desde 
épocas prehispánicas pasando por la colon ia y la revolución hasta la actualidad , no sólo en aspectos 
económicos y políticos sino también en aspectos sociales y culturales . 

El CHCM ha sufrido a lo largo de su historia una serie de cambios importantes, mismos que 
han sido reflejo de los procesos urbanos y de movilidad territorial que han constituido lo que es 
ahora la ZMVM; estos procesos, explicados con detalle en el capítulo 2, llevaron al CHCM a su 
saturación, misma que acarreó una serie de problemáticas resumidas en un grave deterioro del 
mismo y una posterior emigración de sus habitantes. Este fenómeno de desurbanización generó que 
dentro de! CHCM se consolidaran principa!mente zonas comerciales y de servicios, aunado a lo 
anterior y de forma paraleia creció de fo rma anárquica y desproporcionada el comercio ambulante. 

Todos estos fenómenos han traído consigo una serie de problemáticas en la movilidad 
dentro del CHCM, siendo la movilidad relacionada con el transporte de carga uno de lo más 
conflictivos. Una vez que el CHCM comenzó a concentrar un número importante de comercios así 
como de servicios, se generó también una demanda importante de productos básicos para satisfacer 
sus necesidades, incrementándose entonces las operaciones de distribución y abastecimiento de 
mercancías; todo esto dentro de una infraestructura vial que no fue diseñada para ello, considerando 
que su traza fue concebida en la época colonial, por lo que dichas operaciones afectan gravemente 
la circulación dentro de las vialidades del CHCM, problema que se ve agravado por el comercio 
ambulante existente en la zona y que llega a obstruir la circulación a tal grado que diversas 
vialidades resultan intransitables. 
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Dado lo anterior resulta interesante buscar una solución a las problemáticas relacionadas 
con el transporte de carga dentro del CHCM , ya que las prácticas actuales de distribución de 
mercancías no son las adecuadas dadas las condiciones de infraestructura vial de la zona, lo que 
afecta directamente a la circulación y la movilidad de la misma. 

1.1.2 ¿Por qué una Micro Plataforma Urbana (mPLU)? 

Como se estableció en el capítulo 4, los criterios básicos de macro localización de una 
mPLU son los siguientes: 

• Zonas donde existan restricciones para el acceso de vehículos de carga . Dichas 
restricciones pueden ser desde vialidades con condiciones geométricas desfavorables hasta 
aspectos normativos. 

• Zonas cuyas necesidades relacionadas con la distribución de mercancías justifiquen la 
implementación de una Microplataforma Logística Urbana (mPLU). 

Las condiciones así como las características existentes en el CHCM cumplen con dichos 
criterios básicos de macro localización. El CHCM es una zona con restricciones a la circulación de 
los vehículos de carga y donde además las actividades económicas existentes en la misma la hacen 
un centro atractor y generador de carga de gran importancia. 

En términos generales, la función de una mPLU en el CHCM sería la siguiente (Figura 1.1.1) 

Figura 1.1 .1 Propuesta conceptual de una mPLU en el CHCM.1 

" ... la idea es que se establezcan microPlataformas Logísticas Urbanas para que atienda a 
algunos comercios o giros comerciales dentro del CHCM,· a esta instalación llegarán fabricantes, 
distribuidores, transportistas y operadores logísticos con una serie de productos te rminados en 
unidades de carga con una lógica de proveedor; en este sitio se hará una ruptura de unidad de carga 
y de tracción, para posteriormente consolidar nuevos pedidos, que mezclen los diversos productos, y 

' Fuente: Hemández Casanova. Rodotto. 2000. 
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éstos estén listos para salir en unidades de carga más pequeñas y en vehículos más adecuados 
para la distribución física en áreas urbanas de difícil acceso"2. 

Asimismo existen diversas ventajas al implementar una mPLU en el CHCM, entre las que se 
encuentran: 

• Reducción del número de vehículos necesarios para entregar el mismo volumen de carga 
• Disminución de la congestión local de la vialidad y de los recorridos totales 
• Mayor confiabilidad en las oportunidades de tiempo y de lugar para las entregas 
• Disminución del costo unitario del flete por reducción de movimientos en vacío. 

1.2 ANÁLISIS DEL ÁREA DE ESTUDIO 

1.2.1 Características socio - económicas del CHCM 

Los límites del CHCM fueron definidos oficialmente en 1980. El "Decreto por el cual se 
declara una zona de monumentos históricos denominada Centro Histórico de la Ciudad de México"3, 
se aplica a 9. 1 km2 (668 manzanas) divididos en dos perímetros de protección, uno interno: 
Perímetro "A" y otro externo: Perímetro "B" (Figura 1.2. 1 ). Asimismo, en diciembre de 1987 la 
UNESCO declara al CHCM patrimonio cultural de la humanidad. 

Perímetro 8 

--~-----------_J 
Figura 1.2. 1 Delimitación Oficial del CHCM.4 

Utilizando la información proporcionada por el INEGI en el Conteo de Población y Vivienda 
1995 y el CIEN 1994, se presenta a continuación una revisión de las características socio -
económicas del CHCM, tomando como base los limites definidos por Rodolfo Hernández (2000) : 
" ... para delimitar el área de estudio habrá que tomar en cuenta algunas consideraciones: por 
cuestiones de viabilidad el perímetro "B" es demasiado extenso, y el perímetro "A" aunque es 
representativo de las zonas de monumentos históricos deja fuera muchos de los comercios y 
sectores importantes ... la mejor solución fue la envolvente que forman al Norte, el Eje 1 Norte; al 

i Fu ente idem. 
i Decreto del 11 de abril de 1980, Gaceta oficial. 
' Fuente: Hemández Casanova, Rodolfo, 2000. 
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Poniente el Eje Central Lázaro Cárdenas, Paseo de la Reforma y Balderas, al Sur Arcos de Belén, 
José Ma. lzazaga y San Pablo; y finalmente al Oriente Anillo de Circunvalación" (Figura 1.2.2) . 

•Zócalo. 

Figura 1.2.2 Área de Estudio. s 

Con base en la Tabla 1.2.1 y la Tabla 1.2.1 y Figura 1.2.3 Población del CHCM , 1995., 
donde se muestran datos demográficos del CHCM para el año 1995, se observa lo siguientes: 

• En 1995 el CHCM contaba con un total de 86,402 habitantes. 

• De dicho total , 33,554 habitantes, es decir, cerca del 43% se concentraban en noreste del 
mismo (ageb's 054-0, 058-9, 064-4 y 065-9) 

• La zona más despoblada se ubicaba en el centro del área de estudio, en las ageb 's 076-7, 
077-1 y 081-8 y al este de la misma en las ageb 's 062-5 y 073-3; dichas ageb's 
concentraban apenas el 5% de la población total del CHCM (4,471 habitantes) . 

; Fuente: idem 
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AGEB POBLACIÓN 1995 

09015064-4 12,590 R::tBXn 1995 ' 

090 15054-0 8,640 . 21 6- 1726 "*' 09015065-9 8,496 112:7 -6340 

09015058-9 7,828 
6341 - 1~ 

09015087-5 6,340 
09015091-1 5,917 
09015053-6 4,878 
0901 5063-A 4,188 
090 15074-8 3,567 
09015089-4 3,479 
09015078-6 3,342 
09015075-2 3,330 
09015066-3 3,2 11 
09015090-7 3, 112 
09015088-A 3,013 
090 15077-1 1,726 
09015062-5 1,683 
09015081-8 471 
09015073-3 375 
09015076-7 21 6 

TOTAL 86,402 

Tabla 1.2.1yFigura1.2.3 Población del CHCM, 1995.s 

Por otro lado, en la Tabla 1.2.2 y Figura 1.2.4 se presentan las estadísticas correspondientes 
a las unidades económicas y personal ocupado de las actividades económicas de comercio, 
servicios y manufactura proporcionadas por el INEGI a través del CIEN 1994. Con base en lo 
anterior se observa lo siguiente: 

• En 1994 el CHCM contaba con un total de 20,519 unidades económicas y un total de 
personal ocupado de 86,606. 

• En cuanto a las unidades econom1cas, del total antes mencionado 14,037 (68%) 
corresponden a comercio, 4,850 (24%) a servicios y 1 ,632 (8%) a manufactura. 

• Asimismo, con relación al personal ocupado, 50,816 (59%) corresponde a comercio, 
23,566 (27%) a servicios y 12,224 (14%) a manufactura. 

• En cuanto al come1·cio, se observa en la Figura 1.2.4 que, la mayor concentración de 
unidades económicas se encuentra en el este del CHCM, en las ageb's 058-9, 066-3, 
078-6 y 077-1 , mismas que agrupan un total de 5, 187 comercios, es decir, el 37%. 
Asimismo en lo que respecta al personal ocupado en comercio, éste se concentra 
principalmente dentro de las ageb · s 077-1 , 081-8 y 090-7 . 

• Por otro lado, en los servicios se aprecia que la mayor concentración de unidades 
económicas de giro comercial se encuentran en el centro y suroeste del CHCM, 
agrupando un total de 2,759 (57%) unidades económicas. Asimismo, con respecto al 
personal ocupado, son las ageb · s 076-7, 07 4-8 y 087-5 las más relevantes. 

6 Fuente: Elaboración propia con datos del Conteo 1995 (INEGI). 

196 



CAPÍTULO 5. Caso de estudio 

• Finalmente, la manufactura se concentran principalmente al centro del CHC M, con un total 
de 715 unidades económicas, es decir, el 44%. Con respecto al personal ocupado, son las 
ageb ·s 073-3, 081-8, 077-1 y 064-4 las más relevantes. 

AGEB 
COMERCIO SERVICIOS MANUFACTURA 

UE PO UE PO UE PO 

09015053-6 1,406 1,882 217 728 70 617 
09015054-0 593 1,196 192 500 69 262 
09015058-9 1,031 1,901 95 268 32 277 
09015062-5 18 136 30 152 16 91 
09015063-A 273 411 158 726 20 54 
09015064-4 666 2,070 355 1,400 330 1,799 
09015065-9 599 1,950 127 668 59 306 
09015066-3 1,849 3,540 99 357 45 346 
09015073-3 69 570 130 1,363 10 1,239 
09015074-8 601 3,276 457 2,616 45 618 
09015075-2 681 2,544 405 1,730 176 759 
09015076-7 418 2,216 568 3,025 145 839 
09015077-1 1,222 5,786 599 2., 16 209 , ,071 
09015078-6 1,085 3,506 157 417 33 344 
09015081-8 557 6,718 308 1,672 97 1,235 
09015087-5 903 2,896 375 3.096 56 509 
09015088-A 703 1,923 176 790 65 722 
09015089-4 275 1,973 158 1,064 76 503 
09015090-7 730 5,177 120 508 51 502 
09015091-1 358 1, 145 124 370 28 131 

TOTAL 14,037 50,816 4,850 23,566 1,632 12,224 

Tabla 1.2.2 Unidades Económicas y Personal Ocupado en Comercio, Servicios y Manufactura en el CHCM.7 

Partiendo de la premisa que la principal actividad económica del CHCM es el comercio, al 
analizar la información presentada anteriormente es posible identificar, de manera muy general, 
cuatro zonas dentro del CHCM en función de sus características socio-económicas: 

• Zona suroeste: En esta zona las actividades económicas principales son los servicios. 
• Zona centro: Dentro de esta zona no se define una actividad económica por sí sola, sino 

que por el contrario se caracteriza por la diversidad de actividades que se realizan en ella . 
Aunque hay que hacer notar que la actividad preponderante en esta zona es el comercio. 

• Zona este: Esta zona se caracteriza por una marcada tendencia hacia las actividades 
económicas relacionadas con el comercio. 

• Zona noreste: Esta zona destaca por el importante porcentaje de habitantes que se 
concentran en ella. 

1 Fuente: Elaboración propia con información del CIEN 1994 (INEGI ) 
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Figura 1.2.4 Unidades Económicas y Personal Ocupado en Comercio. Servicios y Manufactura en el CHCM.ª 

a Fuente idem. 
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Considerando entonces la importancia del comercio en el CHCM, se muestra en la Figura 
1.2.5 un esquema de las calles del Centro Histórico con los principales comercios establecidos . 

Zapaterías 
Ropa para Caballero . 
Art . Deportivos. 
Telas. 
Mercerías 

....,....,,.,.. Pro d De limpieza y belleza (a granel). 
Art . Para fiestas (Dulces y refrescos) 

~·v..o.-.o Peleterías, ta labarterías y herrajes 
- Ropa para Niño y Mochilas 
- Ropa para Dama 

Bá sculas. 
- Pl ástrcos . 
- Equrpo medico , dental y de laboratorio. 
~·"""""""' Perfumería y frag anc ias . 
- Ferrete rías 
• • •_ • • Tl.apalerías. 
• ~ • .. • Art . Fotográficos. 
.. , '''', .. Imprentas 
,,,,,,, Lonas, toldos y cor1inas. 

Opt 1c as 
• • • • • Petac as y mochil as 

.._ P:3pe lerías 
Librerías 

• • • • • Refac c1on es y repar.'.lc 1on de electrodométicos 
Art Elect rónica y comput o 

• • • • •Iluminación y larnp ar•s 
Mat. Eléctrico 

• Plomería , muebles de baño y 3z uleJOS 
• • • • • Cerradura s. 

Maquinas de Cos er 
• • • • • Inst rumentos rnu "!C ,<le> y equipo 

Equipo de refr<gerac 1on y aire ac ond 
• • • • • "Barrio" Chino 
• • • • • Joyería, compra/venta d9 metales. 

Productos de ¡;l a, t 1 c~ (botes, cu betas) 
''''' ' 'Bi cic letas , vent a r repara c1on 

Juguetes para niño 
' Mueblerías . 

• • • • ' Novias y 15 años 
Tapicerías . 

'''''' ' .A.rtesan ías de plat a 

Figura 1.2.5 Calles con comercios especi alizados en el CHCM .9 

s Fuente: Hemandez Casanova, Rodolfo , 2000. 
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1.2.2 Usos de suelo 

Retomando el análisis económico desarrollado en el capítulo 2, se presentan en la Tabla 
1.2.3 y la Figura 1.2.6 los usos de suelo correspondientes al área de estudio definida anteriormente 
para el CHCM; se muestra claramente que la actividad económica predominante dentro del área de 
estudio es el comercio. 

AGEB 

09015081 -8 

09015077-1 

09015076-7 

09015073-3 

09015062-5 

09015091-1 

09015090-7 

09015089-4 

09015088-A 

09015078-6 

09015075-2 

09015074-8 

09015066-3 

09015065-9 

09015063-A 

09015058-9 

09015054-0 

09015053-6 

09015087-5 

09015064-4 

USO DE SUELO 

Comercial 

Comercial 

Mixto 

Mixto 
Mixto 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 

Habitacional con comercio 
Habitacional con comercio 
Habitacional mixto 

Habitacional mixto 

Usos de Suelo 
c:::JComeroal 
c:::JMixto 

• 

Habitack:>nal con com erc!O 
Habitac10nal mixto 

Tabla 1.2.3 y Figura 1.2.6 Usos de Suelo del CHCM.1º 

1.2.3 Análisis espacial del transporte de carga en el CHCM 

Con base en las variables utilizadas en el capítulo 3 relacionadas con el análisis espacial del 
transporte de carga (Tabla 1.2.4 ), se presenta a continuación el diagnóstico del CHCM en función de 
dicho análisis, tomando en cuenta el área de estudio definida anteriormente. 

En la Tabla 1.2.5 y Tabla 1.2.6 se muestran los resultados obtenidos del análisis espacial 
del transporte de carga en las ageb 's correspondientes al CHCM, de las cuales se presenta el 
siguiente diagnóstico: 

• Tipo de Vehículo de carga. El principal vehículo utilizado dentro del CHCM para 
operaciones de carga es el camión, seguido por el automóvil de c3rga . Sólo en el caso de la 
ageb 077-1 , operan Tractores con Semiremolque. 

• Problemáticas. Dadas las condiciones del CHCM no resulta extraño que el principal 
problema de la zona resulte el tráfico y como consecuencia de éste los altos índ ices de 
contaminación. Otras problemáticas latentes en CHCM son las rel3cionadas a la operación y 
la seguridad . 

'º Fuente: Elaboración propia (ver capitulo 2) 
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TIPO DE VEHICULO DE CARGA l ._I --~.,.,,.,,vo;.,.;L,;,.UM,,;;E...;N 1_PE;;,;SO,;;.,,,,.,=.,,...,,., 
VARIABLE SIMBOLO VARIABLE s1r.i8óco 

Automóvil de carga A Grande - ¡;-
Cam10n C MedlO M 
Tractor con Semuemolque y Remolque (Oorly) TSR Ba10 s 
Tractor coo Semuemolque TS 
Otro X 

i TIPO OE NODO i ._I ===IN=ST""ALA=,Cl""'O~N;;.;;ES.;;,DE""'CA'='R"-'G'='A~"""""-.... 
~Ong_e_n ___ V"-'A=RIA-"'B=LE _____ Sl_Mi-i:--º -An-de-ne_s __ VA_Rl_AB_LE____ Sl~~¿xo 

Reenv10 RN Almacenes AL 

FDe=sb=nº~--~~~~---_;;_º ~ Estaoonamiento ES 
'-==== ===U=SO=DE= S=U=EL==O ========'' Pauos PT 

Industrial 
Comercial 
Habrtac1onal 
No urbanizado 
Otro 

VARIABLE SIMBOLO Equ1oarmen10 especializado EE 
- IN- Centro de carga ce 

CM Otros XX 
H 

UN 
X 

6! ====~P""'RO"'=BL'==EMA=TIC'=A===;=:~~" CONDICIÓN DE ESTACIONAMIENTO 
_____ V_A_RIAB_ L_E____ SIMBOlO VARIABLE SIMBOLO 
Tráfico 
Infraestructura 
Operación 
Contaminación 
Seguridad 
Reglamentación 
Otro 

T Momentáneo en via pública MP 
1 Momentáneo encierro ME 
O Permanente en via pública PP 

CN Permanente encierro PE 
SIMBOLO 

R 
X 

l "= =====U'="'N""'IDAD~DE=C=AR=G~A =="""""~""!! VALOR DE LA CARGA 
-,,----,-,--,---V-AR_IAB~L=E---- SIMBOlO VARIABLE 
Granel liquido Gl Alto 
Grane l sólido GS Bajo 

SIMBOLO 
A 

BJ 
Pieza de gran tamano PG 
Caja CJ 1 TIEMPO DE OPERACIÓN DE CARGA 1 DESCARGA 
Bulto sr VARIABLE SIMBOLO 
Contenedor CN O . 20 minutos - R-P -

~ºt='°-----------xx~ Más de 20 minutos LN 

Tabla 1.2.4 Variables utilizadas en el análisis espacial del transporte de carga .11 

• Instalaciones de Carga. Los datos obtenidos para este rublo dentro del análisis del 
transporte de carga, muestran una razón por la cual las operaciones de abastecimiento y 
distribución de mercancías resultan tan complejas dentro del CHCM ; ésta es que las 
limitaciones de espacio existentes en la zona, impiden la consolidación de instalaciones 
adecuadas para la cantidad de movimientos de carga que se generan en dicha zona. 

• Tipo de nodo. Es claro que el CHCM se caracteriza por ser uno de los centros atractores 
de carga más importantes de la ZMVM, lo que se confirma al ver estos resultados, ya que la 
mayoría de las ageb · s que lo constituyen son el destino de la mercancía. 

• Unidad de carga (embalaje) . Las principales unidades de carga utilizadas dentro del 
CHCM son las piezas de gran tamaño y las cajas 

• Condición de estacionamiento y Tiempos de carga y descarga . La condición de 
estacionamiento que impera dentro del CHCM es el momentáneo públ ico . Lo anterior es 
consecuencia de la fal ta de instalaciones adecuadas para las operaciones de carga y 
descarga de mercancías, ya que son realizadas sobre las vialidades del CHCM, 
obstruyendo la ci rculac ión en éstas y generando graves problemas de tráfico . Lo anterior se 
ve agravado por los tiempos que son necesarios para la realización de las operaciones de 
carga y descarga , que en la mayoría de los casos supera los 20 minutos. 

11 Fuente: Elaboración propia con informacion de Vargas Hernandez, Francisco, 2002. 
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• Uso de suelo. Los principales usos de suelo, según el análisis espacial , son el comercial y 
el habitacional. 

• Volumen/peso y Valor de la carga. En términos generales, los volúmenes y los pesos de 
la carga dentro del CHCM son bajos así como el valor de la misma. 

Resumiendo lo anterior, las problemáticas existentes dentro del CHCM tienen diversos 
orígenes, el tipo de actividades económicas que se concentran en él (p·incipalmente comerciales) 
generan una atracción importante de carga (destino de la carga) . Dada la falta de instalaciones de 
carga adecuadas, aunado a un diseño geométrico inapropiado y una baja capacidad de las 
vialidades, las operaciones relacionadas con la carga son sumamente inE:ficientes, reflejo de ello es 
el estacionamiento momentáneo en la vía pública así como los excesivo~ tiempos utilizados para la 
carga y descarga de mercancías. Lo anterior tiene un impacto contraprod Jcente en la circulación de 
la zona, generando tráfico y con ello impactos ambientales adversos. E;tas problemáticas se ven 
agravadas debido a la existencia del comercio ambulante, mismo que obs·:ruye una gran parte de las 
vialidades dentro del CHCM, haciendo imposible el tránsito en las mismas e impactando la 
circulación en el resto del Centro Histórico y por consiguiente los movimientos relacionados con el 
transporte de carga. 

Tipo de vehículo 
Problematicas Instalaciones de carga 

Tipo c'e 
Unidad de carga (embalaje) 

AGEB de carga nodc• 
A C TSR TS X T 1 O CN s R X AD AL ES PT EE ce XX OR Rf\I O GL GS PG CJ BT CT XX ------09015053-6 • • • • • • • • 

09015054-0 • • • • • • 
09015058-9 • • • • • • • • • • • • • 
09015063-A • • • • • • • • • 
09015064-4 • • • • • • • • • • • • 
09015065-9 • • • • • • • • • • • 
09015066-3 • • • • • • • • • • 
09015073-3 • • • • • • • • • • 
09015074-8 • • • • • • 
09015075-2 • • • • • • • 
09015076-7 • • • • • • • • 
09015077-1 • • • • • • • • • • • • • • 
09015078-6 • • • • • • • • • • 
09015081-8 • • • • • • • • 
09015087-5 • • • • • • • • • • • 
09015088-A • • • • • • • • • 
09015089-4 • • • • • • • • • 
09015090-7 • • + • • • • • • 
G901 509 1- 1 • • ~ . ~ .. o • • .,.._,......., ___ ,_,_,. __ , ._~ .... --···~-..,·· 

Tabla 1.2.5 Condiciones con relación al transporte de carga en el CHCM. 12 

12 Fuente: idem. 
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Condición de 
Uso de suelo 

Volumen!P Valor de la Tiempo de carga 
AGEB estacionamiento eso carga y descarga 

MP ME PP PE IN CM H UN X G M B A B RP LN 

09015053-6 • • • • • • • • 
09015054-0 • • • • • • • • 
09015058-9 • • • • • • • • • • 
09015063-A • • • • • • • • • 
09015064-4 • • • • • • • • 
09015065-9 • • • • • • • • 
0901 5066-3 • • • • • • • 
09015073-3 • • • • • • 
09015074-8 • • • • • • 
09015075-2 • • • • • • • • 
09015076-7 • • • • • • 
09015077-1 • • • • • • • • 
09015078-6 • • • • • • • 
09015081-8 • • • • • • • 
09015087-5 • • • • • • • • 
09015088-A • • • • • • • 
09015089-4 • • • • • 
09015090-7 • • • • • 
09015091-1 • • • • • • • 
Tabla 1.2.6 Condiciones con relación al transporte de carga en el CHCM (Continuación) 13 

1.2.4 Infraestructura Vial del CHCM 

Como se ha visto hasta ahora, en el CHCM existen una serie de condiciones tanto 
económicas, sociales y políticas que lo hacen sumamente complejo, complejidad que se ve reflejada 
en los graves problemas viales que día con día afectan la zona. 

Ahora bien , hasta este punto se han analizado las problemática en la movilidad del CHCM 
desde aspectos meramente económicos y sociales, mismos que explican sók una parte ya que al 
revisar las características de la red vial del CHCM surgen una serie de cond icionantes que hacen 
aún más compleja su situación actual. 

Una de las características fundamentales de la red vial del CHCM es su traza concebida en 
la época colonial , la que representa una serie de inconvenientes para las actuales condiciones de 
movil idad del mismo, ya que la infraestructura vial de la zona se ha visto ampliamente superada por 
la demanda de flujo vehicular generada por las actividades económicas. sociales y políticas 
mencionadas anteriormen te. Tomando como base esta premisa , algunas características particulares 
de la traza del CHCM so:i las siguientes. 

• Vialidades con capacid ad insuficiente. 
• Diseño geométrico inadecuado de las mimas. 
• Falta de continuidad de la red , ya que su traza cuadricular se rompe bruscamente por la 

existencia de la plaza de la constitución (Figura 1.2.7) . 

Por otro lado, si a estas características propias de la red del CHCM se le agrega la 
existencia del comercio ambulante , mismo que obstruye casi en su totalidad la circulación en su 
zona noreste, el resultado es una problemática aun mayor, ya que la falta de conectividad de dicha 

1J Fuente: Ídem. 
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zona modifica por completo la dinámica del flujo vehicular en el Centro Histórico, haciendo todavía 
más ineficiente la circulación a través del mismo (Figura 1.2.8). 

La 1ed qut?da 101 0 
por el Zóc alo 

Aparte de tos ejes via les 
sotJ 3 calles conectan sm 
cortes norte·sur {Eolfvar, 
Isabel La Católica y ·correo 
Mayur} 
Pof su parte onenle· 
poniente es conectadO sm 
cortes por 8 calles 

únicas sa,das al norte 
ae l CHCM 

EJ t1 a:c1 m a ~ ,,€~ ' :. r ;e 
presenu en la :on c. "IOrte y 
onenle :c omc1c ~ "'do :on .a 
aenS1dao mis .;na de 
comercio arnoulante) 

co~reg 1Clor a 
c¡._;. rrada hmna 
t1ans1to nortt>·Sur 

Figura 1.2.7 Esquema de circulación del primer cuadro del CHCM . 1 ~ 

1r 
N 

Figura 1.2.8 Conectividad interna dei primer cuadro del CHC1v1.1s 

" Fuente: Hemández Casanova, Rodo~o . 2000. 
•s Fuente Hemández Casanova, Rodolfo, 2000. 
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1. 2.4. 1 Características generales de la red 

Tomando como base una nueva zona de estudio delimitada al norte por el Eje 1 Norte , al 
este por Anillo Circunvalación , al sur por Fray Servando y Teresa de Mier y finalmente al oeste por el 
Eje Central Lázaro Cárdenas , definida por Vicente Torres (2002) : "la zona de estudio estaría 
comprendida en su mayor parte dentro del perímetro A del CHCM y el área noreste correspondería 
al perímetro B. Se ha seleccionado esta zona, debido a que es éste primer cuadro el que presenta 
un comportamiento vehicular muy particular y distintivo con el resto del tráfico en la ciudad de 
México. Por otra parte, la mayor cantidad de datos obtenidos por diversas fuentes citadas, 
concentran sus resultados en esta zona, lo que permite realizar una simulación mucho más precisa 
aquí, que en el resto del CHCM' (Figura 1.2.9) , se presenta a continuación una descripción general 
de la red vial del CHCM. 

, _ 1 ! 

, ¡ .. -. .. ,' 
.. 

' ! 
¡ - - ' 

i l •¡! l -·;:- .... 1 

::- ·:11 "' :;:;_ :: : 
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- l 1 ! - ' _--
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1 i ' l ' ' ¡ - ' 
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• - : :_ ! 

l . 
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} ·---- ' 
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: --
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: ,- ·,-

- ' . - ! 
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Figura 1.2.9 Zona de estudio de la red vial del CHCM.16 

En la Figura 1.2.1 O se presenta la red vial del CHCM dentro de la zona de estudio definida 
anteriormente . Para la digitalización de dicha red fue utilizada una imagen de satélite Hindú IRS, con 
resolución espacial de 5x5 metros , tomada el 11 de Marzo del 2000, asi como planos de 
localización , como la Guía Roji , el Atlas de la Ciudad de México y material del Laboratorio de 
Transporte y Sistemas Territoriales (L TST) del Instituto de Ingen iería de la UNAM. Asimismo en la 
Figura 1.2.11 se muestran las vialidades del CHCM según su clasificación (local , secundaria y 
principal) así como los sentidos de circulación de las mimas. Algunas características de esta red vial 
son las siguientes: 

• La red esta constituida por cerca de 700 arcos o tramos. 
• Asimismo, dichos arcos o tramos conforman cerca de 140 vialidades, clasificadas como 

locales, secundarias y principales. 

16 José Vicente Torres G.(2002) 
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• Se clasifican como vialidades locales un total de 302 arcos (47%), como vialidades 
secundarias 225 arcos (35%), como vialidades principales 59 arcos (9%) y finalmente un 
total de 57 arcos cuya clasificación es tanto local como principa dependiendo del sentido 
de circulación . 

/ 

/ 

~- -:..- -...... ·-

" Fuente: Ídem. 
18 Fuente: Ídem. 

i' ·-. . , • 

. ..,.. .-- - .._ ... ~ :·· 

. -· ~ 

' ·- ~ -·-. ... -

Figura 1.2.10 Red Vial del CHCM.17 

/ 

• vi11.-• 1.DQ •• 

Figura 1.2.11 Clasificación y sentido de vial idades del CHCM. 'ª 
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En la Figura 1.2.12 se presentan dos imágenes relacionadas con las capacidades de las 
vialidades del CHCM. La de la izquierda representa las capacidades teóricas de la red, es decir, 
considerando que todos los carriles construidos fueran utilizados única y exclusivamente para el flujo 
vehicular. En la otra imagen se presentan las capacidades prácticas, en donde se toma en cuenta la 
existencia del comercio ambulante, mismo que, como se ha mencionado reiteradamente, obstruye 
casi en su totalidad las vialidades del noreste del CHCM. En ambas imágenes el ancho de los arcos 
representa el número de carri les, que para el caso teórico son los carriles existentes y para el caso 
práctico son los carriles disponibles , mientras que la descripción cromática corresponde a la 
capacidad. 

Figura 1.2.12 Capacidades teóricas y prácticas de las vialidades del CHCM.19 

Finalmente en la Figura 1.2.13 se presentan los resultados obtenidos por Vicente Torres 
(2002) , quién estableció los volúmenes de flujo y la congestión estimados en la red CHCM para los 
siguientes escenarios: 

• Hora pico y capacidad teórica . 
• Hora pico y capacidad práctica. 
• Flujo máximo y capacidad teórica. 
• Flujo máximo y capacidad práctica. 

Como es lógico, los escenarios que resultan relevantes para este caso de estudio son 
aquellos que están relacionados con las capacidades prácticas tan to para la hora pico y como para 
el ílujo máximo. 

En la Figura 1.2.13, se presentan los resultados obtenidos para el escenario 
correspondiente a la hora pico con capacidades prácticas, en dicha figu ra se presentan dos 
imagenes: 

• En la imagen de la izquierda se muestra el volumen de flujo así como los niveles de 
congestión . El volumen de flujo se representa por el ancho de línea , es decir, entre mayor 

;g F .ente: idem. 
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sea el grueso de la misma implica un mayor flujo. Por otro lado, la congestión se 
representa mediante una descripción cromática, en donde el color rojo representa la 
situación más crítica, es decir, muestra los arcos en dond1~ se presenta una mayor 
congestión, y el color verde la más favorable, lo que implica arcos en donde el nivel de 
congestión es bajo. 

• En la imagen de la derecha se muestran los tiempos máximos de recorrido estimados 
para la red del CHCM; de igual forma se presenta una descripción cromática en donde el 
color rojo representa los mayores tiempos de recorrido y el color verde los menores. Es 
importante señalar que el tiempo máximo de recorrido es una v3riable de gran importancia 
para la evaluación de los sitios candidatos. 

De forma análoga a la Figura 1.2.13, en la Figura 1.2.14 se pr·:.:;senta el volumen de ftujo, 
los niveles de congestión y los tiempos máximos de recorrido obtenidos en el escenario de flujo 
máximo con capacidad práctica. 

-

-...::::..::. . ··-
-- -r--=== 

.' 

( 
Figura 1.2.13 Volumen del Flujo y la Congestión estimados, así como tiempos máximo~; de recorrido, para el escenario 

con capacidades prácticas a la hora pico.: 

2'J Fuente Ídem. 
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Figura 1.2.14 Volumen del Flujo y la Congestión estimados, así como tiempos máximos de recorrido, para el escenario 
con capacidades prácticas y flujo máximo.21 

1.3 DETERMINACIÓN DE LOS SITIOS CANDIDATOS 

Como se mencionó al principio de este capítulo, una vez que se ha analizado la zona de 
estudio el siguiente paso es determinar los sitios candidatos, para 0 110 se deben localizar aquellos 
predios o terrenos que sean potenciales para implementar el SLP analizado, lo que implica en una 
primera instancia, terrenos con las dimensiones y formas adecuadas. Existen diversas formas en las 
que pueden ser identificados dichos terrenos potenciales, como es mediante la utilización de 
ortofotos o imágenes de satélite y trabajo de campo, sin embargo es posible retomar estudios 
anteriores en los que se han definido ya terrenos bajo criterios similares a los aquí establecidos. 

Para el caso específico de este estudio, se tomará como base un estudio realizado en octubre 
del 2000 por la Secretaría de Transportes y Vialidad22 en el cual , después de un trabajo de campo, 
se señalaron 14 predios susceptibles de ser convertidos en lo que ellos llaman "Centro 
Consolidadores" y que cumplen en gran medida con las especificaciones requeridas para el 
desarrollo de una mPLU, es decir, se tomarán estos predios como los sitios candidatos que serán 
evaluados posteriormente. Cabe mencionar que en dicho estudio únicamente se establece la 
ubicación de cada predio, sin hacer mención de las dimensiones físicas de los mismos. 

Es importante mencionar que dicho estudio tomó como criterios para determinar la ubicación 
de los predios su cercanía a las vialidades propuestas como reglamentarias de acuerdo al Programa 
de Atención al Transporte de Carga en el DF (Eje 1 norte, Circunvalación y Fray Servando) y su 
ubicación perimetral al primer cuadro (Tabla 1.3.1 y Figura 1.3.1 ). 

21 Fuente: idem. 
22 Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad y el Transporte en el CHCM, Capitulo 5: Transporte de Carga . 
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Identificador del 
Predio AL NORTE 

Sobre Eje Central (Lazaro Cardenas) 

a1• 

a2 
a3 
a4 

a5 

Sobre Eje 1 Norte 

a6 

a7 

aB 

José Maria lzazaga 

Tacuba 
Santa Veracruz 

Belisario Oominguez 

República de Ecuador 

Eje 1 Norte 

Eje 1 Norte 

Sobre Anillo Circunvalación 

a9 Nacional 

a10 
a11 
a12 
a13 

José J. Herrera 

Soledad 

Misioneros 

José Maria lzazaga 

Sobre Fray Servando Teresa de Mier 

a14 
Fray Servando Teresa 

de Mier 

UBICACIÓN DE PREDIOS (SITIOS CANDIDA ·os¡ 
AL SUR AL ESTE 

Delicias 

Santa Veracruz Eje Centnl 
Pensador Mexicano Eje Centr31 
República del Perú 

Órgano - Paseo de la Reforma 

Libertad 

Eje 1 Norte República de Argentina 

Feo. Dlaz de León 

Peila y Peila 

Nacional 

E. Zapata 

Ramón Corona 

Misioneros 

Cjon . Flamencos 

Gonzáles Ortega 

Anillo Circunv 3lación 

Anillo Circunv3lación 

Pino Suár,~z 

• Nota: Este es el unico sffio candidato que no tiene salida a Eje Central directamente 

Tabla 1.3.1 Ubicación de Predios (Sitios Candidatos) .23 

AL OESTE 

Aranda López 

Eje Central 

Eje Central 

Paseo de la Reforma 
Cjon. República de 

Ecuador 

Anillo Circunvalación 
Anillo Circunvalación 

San Marcos 

Anillo Circunvalación 
Santo Tomás 

20 de Noviembre 

13 Fuente: Elaboración propia con datos del Estudio de Accesibilidad. Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad y el Transporte en el CHCM 
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" • 
~* ~: Eje 1 Norte • s· m m !!l! ... ~. 

~¡ .... ~., 1 

' 1 ii:l~ 
--• · --:_ .... :-----J . ...., - --=----- -- -.. 
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::-- :---'--- ' 

o --·e= 
<( 

- F ~.:__ . . -
ray Servando y 7i 

Sitios Candidatos eresa de Mier 

Figura 1.3.1 Ubicación de predios (sitios candidatos). 24 

1.4 DETERMINACIÓN DE LOS CRITERIOS BÁSICOS DE MICRO 
LOCALIZACIÓN 

Una vez ubicados los sitios candidatos el siguiente paso de la metodología es el 
establecimiento de los criterios que serán utilizados para evaluarlos , para lo cual se retom arán 
aquellos criterios básicos de micro localización establecidos en el capítu lo 4 (Tabla 1 A .1). 

24 Fuenre: ldem. 
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CRITERIO PARÁMETRO :;:::;;;===================== GENERAL 
~== 

e 1 Disponibilidad del terreno 

c2 Uso de suelo del terreno 

c3 Uso de suelo predominante en la zona aledaña 

=== ACCESIBILIDAD 

c4 Condición fisica de la(s) vialidad( es) 

c5 Capacidad vial de la(s) vialidad(es) 

c6 Diseño geométrico de la(s) vialidad( es) 

el Restricciones a la circulación en la zona 

CONECTIVIDAD 
=== 

c8 Tipo de vialidades existes en la zona 

c9 Promedio de distancia de recorrido 

c10 Promedio de tiempos de recorrido 

e 11 Alternativas de conexión 

NORMA T/VIDAD 
=== 

c12 Restricciones en la operación del SLP 

c13 Restricciones a las operaciones de carga en el área 

c14 Restricciones por el uso de suelo predominante en el área 

=====º=T=RO~S========================== 
c15 Equipamiento del area (Agua. luz. drenaje. etc.) 

e 16 Seguridad 

e 17 Aspectos sociales 

Tabla 1.4.1 Criterios de micro localización. 2s 

CAPÍTULO S. Caso de estudio 

De la Tabla 1.4.2 a la Tabla 1.4.7 se muestran las métricas correspondientes a cada criterio. 
Cabe mencionar que fue necesario modificar algunas de las métricas mostradas en el capítulo 4, 
adaptándolas a las condiciones particulares del caso de estudio; entre lo~; cambios más importantes 
se encuentran los siguientes: 

• Para el caso de los criterios relacionados con los usos de suelo tanto del terreno o predio 
como de la zona aledaña, se eliminaron los usos de suelo ejidal y habitacional con ejidos. 

• En los criterios relacionados con la conectividad se modificaron los rangos utilizados para 
especificar el promedio de distancias y tiempos de recorrido , así como el número de 
alternativas de conexión. Los rangos de las distancias y tiempos de recorrido fueron definidos 
con base en la velocidad promedio de recorrido dentro del CHCM (11 .81 km/hr) , misma que 
fue calculada utilizando los tiempos máximos estimados por arco (ver Figura 1.2.13), 
asimismo los rango establecidos para el número de alternativas de conexión se refieren al 
número de vialidades a las cuales tiene acceso el predio . 

1> Fuente: Elaboración Propia. 
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2" Fuente: idem. 
27 Fuente. idem. 
2e Fuente: idem 
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Alto 

1:5 ¡ Mediano 

BaJO 

Baf(J 2.5 

Mediano 3 

Alto 3.5 

Baf(J ' 
Mediano 4.5 

Alto 5 

Ba¡o 5.5 

Mediano 6 

Alto 6.5 

EJ 
Alto 7 

Mediano 7.5 

Bajo • 
Bajo 1.5 

Mediano ' Alto 9.5 

Ba¡o 10 

Mediano 10.5 

Alto 11 

~ 

Ba¡o 11.5 

Mediano 12 

Alto 12.5 

r-:=l Grado de 

~----~L:_J~_c_on_s_1r_uc_c_•6n_~ ------

Comercial 

Servicios 

Industrial 

Mixto 

Habitacional 

Habitacional con comercio 

Habitacional con servicios 

Habitacional con industria 

Habitacional Mixto 

Tabla 1.4 .2 Criterio c1 _26 

USO DE SUELO 

c2. Terreno 

1 

1 
2 

1.5 

4 

2.5 

2.5 

3.5 

3 

Tabla 1.4.3 Criterios c2 y c121 

CRITERIOS DE ACCESIBILIDAD 

c4. Co·ndición física de la(s) vialidad(es) 
Buena 
Regular 
Mala 

cs. Ca'Pacidad via l de la(s) vialidad(es) 
Buena 
Fiegular 
Mala 

c6. Diseño geométrico de la(s) via l idad(es) 

c7. R1~s tricciones a la circu lación en la zona 

Bueno 
Regular 
Malo 

Poco restringida 
Regular restringida 
Muy restringida 

Tabla 14.4 Criterios c4 . c5, c6 y el. 20 
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c3. Zona aledaña 

1 

1 
2 

1.5 

4 

2.5 

2.5 

3.5 

3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 



CRITERIOS DE CONECTIVIDAD 

cB. Tipo de vialidades 

c9. Promedio de distancia de recorrido 

c10. Promedio de tiempo de recorrido 

c11. Número de alternativas factibles de 
conexión 

Buena 
Regular 
Mala 

Menor a 3 km 
Entre 3 y 6 km 
Maz:.or a 6 km 

Menor a 15 min 
Entre 15 y 30 min 
Maz:.or a 30 min 

4 ómás 
2ó3 
solo 1 

Tabla 1.4.5 Criterios c8, c9, c10 y c11 . 29 

CRITERIOS DE NORMATIVIDAD 

Poco restringida 

c12. Restricciones en la operación del SLP Regular restringida 

================ Muy restringida 

c13. Restricciones a las operaciones de carga 
en el área 

c14. Restricciones por el uso de suelo 
predominante en el área 

Poco restringida 

Regular restringida 

Muy restringida 

Poco restringida 

Regular restringida 

Muy restringida 

Tabla 1.4.6 Criterios c12, c13, c14. 30 
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1 

2 
3 

1 

2 
3 

1 

2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

OTROS CRITERIOS 

=============~=====~ 
c15. Equipamiento del área (Agua, luz, 
drenaje, etc.) 

c16. Seguridad 

c17. Aspectos sociales 

Bueno 

Regular 

Malo 

Alta 

Media 

Baja 

Bajo impacto 

Mediano impacto 

Alto impacto 

Tabla 1.4.7 Criterios c15, c16 y c17. 3; 

2 

3 

1 

2 

3 

2 

3 

1.4.1 Visita de campo y determinación de los criterios de micro localización 
definitivos 

Como se mencionó anteriormente , un elemento indispensable para real izar la evaluación de 
cada sitio candidato es la realización de una visita de campo. En este caso, dicha visita de campo 
proporcionó información relevante relacionada con las condiciones particulares de cada sitio 
candidato. La nueva información obtenida permitió evaluar diversos criterios tales como: 

29 Fuente: Ídem. 
JD Fuente· Ídem. 
J• Fuente: Ídem. 
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disponibilidad del terreno, uso de suelo del mismo, sus condiciones de accesibilidad , etc. Asimismo 
dio pauta a una revisión de los criterios establecidos en el punto anterior, lo que generó 
modificaciones ta1to en los aspectos contemplados para su evaluación , hasta la supresión o la 
adición de algún criterio según las condiciones vistas en campo. 

Los criterios que fueron modificados son: disponibilidad del terreno, uso de suelo tanto del 
terreno como de la zona aledaña y el número de alternativas factibles de conexión . Por otro lado fue 
eliminado el criterio relacionado con equipamiento ya que las condiciones para cada sitio candidato 
eran muy similares dadas las características de la zona de estudio, asimismo, fue agregado un 
nuevo criterios relacionado con las dimensiones del terreno, el cual establece, con base en una 
revisión visual , si dicho terreno es adecuado en función de su dimensión dado el desconocimiento de 
las dimensiones r1~ales de éstos. Con base en lo anterior en la Tabla 1.4.8 se muestran los criterios 
definitivos que serán utilizados para la evaluación de cada sitio candidato. 

PARÁMETRO 

GENERAL 

c1 Disponibilidad del terreno 

c2 Dimensión del terreno 

c3 Uso de suelo del terreno 

c4 Uso de suelo predominante en la zona aledaña 

A CCES/BIL/DAD 
==== 

c5 Condición física de la(s) vialidad( es) 

c6 Capacidad vial de la(s) vialidad( es) 

e? Diseño geométrico de la(s) vialidad( es) 

c8 Restricciones a la circulación en la zona 

CONECTIVIDAD 

c9 Tipo de vialidades existes en la zona 

c1 O Promedio de distancia de recorrido 

c11 Promedio de tiempos de recorrido 

e 12 Alternativas de conexión 

NORMA TIVIDAD 

c13 Restricciones en la operación del SLP 

c14 Restricciones a las operaciones de carga en el área 

c15 Restricciones por el uso de suelo predominante en el área 

OTROS 

c16 Seguridad 

___ c_17_A. spectos socia._le_s _ _ _ _________ _ 

Tabla 1.4 8 Criterios definitivos. 32 

1.5 EVALUACIÓN DE SITIOS CANDIDATOS 

La evaluación de cada sitio candidato fue realizada tomando como base la información 
recopilada hasta ahora de la zona de estudio, tanto de sus análisis como de la visita a campo. 

" Fuente. idem. 
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Como un primer paso dentro de la evaluación, fue necesario establecer un área de servicio, 
misma que permitió calcular las distancias así como los tiempos de recorrido desde cada sitio 
candidato a dicha área (criterios de conectividad) . 

1. 5. 1 Área de servicio 

Retomando los criterios relacionados con el promedio de distancias y tiempos de recorrido, 
se debe establecer un área de servicio dentro del CHCM que sirva como punto de referencia para 
evaluar cada sitio candidato bajo estos criterios. 

Para establecer dicha área de servicio se tomará como base el estudio realizado por 
Rodolfo Hernández (2000), quién evaluó tres giros comerciales dentro del CHCM: el calzado, la ropa 
y los equipos electrónicos, bajo las siguientes condiciones: 

a) La importancia de cada giro en función de la actividad comercial existente dentro del CHCM. 
b) El impacto de la adopción de una mPLU sobre las externalidades negativas del transporte 

de carga. 
c) La ventaja competitiva que representa una mPLU. 
d) El nivel de aceptación de los empresarios de cada giro comercial , con relación a la 

propuesta de implementar una mPLU dentro del CHCM. 

En la Tabla 1.5.1 se muestran las evaluaciones correspondientes a cada condición , mismas 
que fueron definidas tomando en cuenta el grado de importancia de cada giro comercial dentro del 
contexto del CHCM, sus procesos de distribución física y el conocimiento de la postura de los 
empresarios de cada sector hacia la implementación de una mPLU. 

Con base en lo anterior, la ropa fue el sector o giro comercial seleccionado en dicho estudio 
como potencial usuario de una mPLU. 

GIRO COMERCIAL 

Calzado 
Ropa 

_§g_u_!.eo Electrón ico 
•' Definitivamente 

Y:. No del todo 

,/ 

,/ 

,/ 

1 

,/ 

,/ 

CONDICIONES 
2 3 

Tabla 1.5.1 Evaluación de giros comerciales.33 

4 

Tornando en cuenta que dentro del CHCM se definen cla1·amente zonas donde se 
desarrollan actividades económicas similares, el establecer un giro comercial como potencial usuario 
de la mPLU permite delimitar en el espacio, las zonas donde se llevan a cabo las actividades 
económicas relacionadas con dicho giro comercial , que para el caso de la ropa es la siguiente: 

33 Fuente Hemandez Casanova, Rodolfo, 2000. 
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"De acuerdo con los entrevistados, el corazón de la industria de la indumentaria en la 
Ciudad de México, es una franja que comienza en el Zócalo, continua por Pino Suárez-San Antonio 
Abad-Tia/pan hasta llegar a la ya mítica Coruña. En este sitio es donde se concentran fábricas, 
centros de distribución y distribuidores comerciales de ropa con presencia a nivel nacional. "34 

Red Vial 

Figura 1.5.1 Área de servicio Js 

A partir del corredor conformado por Pino Suárez, San Antonio Abad y Tlalpan . se define 
como área de servicio aquella donde existe una concentración importante de comercios dedicados a 
la indumentaria y que está localizada dentro de los límites establecidos en la Figura 1.2.9: dicha área 
se ubica en el cruce de Pino Suárez y José Maria lzazaga (Figura 1.5.1 ). 

1.5.2 Obtención de distancias y tiempos de recorrido. 

Una vez definida el área de servicio, el siguiente paso fue obtener las distancias y tiempos 
de recorrido de cada sitio candidato a dicha área, para lo cual fue necesario retomar los resultados 
obtenidos por Vicente Torres (2002) con relación al flujo y la congestión de la red del CHCM (Figura 
1.2.13), mismos que presentan una variable que resulta de gran relevancia e/ tiempo máximo de 
recorrido por arco. Considerando dicha variable y utilizando un GIS especializado en transporte 
(TRANSCAD ©) , es posible definir los recorridos (rutas) óptimos o la más cortos en la red del CHCM . 

En la Figura 1.5.2 se ejemplifica la forma en que fueron obtenidos los tiempos y las 
distancias de recorrido; en la parte derecha de la figura se muestra en color anaranjado el recorrido 
óptimo determinado por el modelo, mismo que, como se mencionó anteriormente, se obtuvo 
optimizando la variable de tiempo máximo por arco, en dicha figura se indica el tiempo total de 
recorrido considerando tanto la ida como la vuelta desde el sitio candidato al área de servicio. En la 
parte izquierda de la figura se muestra en detalle el recorrido así como la distancia total acumulada 

J4 Fuente: Ídem. 
35 Fuente Elaboración propia. 
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del mismo. Este proceso fue aplicado a cada uno de los sitios candidatos, los resultados se 
muestran en la Tabla 1.5.2, donde se presenta el promedio de tiempos y distancias de recorrido. 
Cabe mencionar que fueron contemplados los tiempos y distancias de recorrido para los escenarios 
de flujo máximo y hora pico con capacidades prácticas. Finalmente en la Figura 1.5.3 se muestran 
dos ejemplos más de rutas óptimas para dos sitios candidatos distintos. 

Tiempos de Distancic1 de 
SITIO CANDIDATO recorrido recorrido 

(min) (km) 

a1 13. 746 3.56 
a2 11 .514 4.5 
a3 11 .514 4.5 
a4 10. 758 4.95 
a5 20.628 7.14 
a6 20.43 7.08 
a7 21 .183 6.49 
a8 36.75 6.98 
a9 44.856 6.87 
a10 44.856 6.87 
a11 47.529 4.435 
a12 19.662 2.5 
a13 21 .654 2.68 
a14 3.574 0.92 

Tabla 1.5.2 Distancias y tiempos de recorrido.36 

36 Fuente: idem. 
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CAPÍTULO 5 Caso de estudio 

1.5.3 Tipo de vialidades y número de alternativas de conexión. 

Para realizar la evaluación de los criterios relacionados con el tipo de vialidades y el número 
de alternativas de conexión fue necesario tomar en cuenta la red del CHCM mostrada en el 1.2.4, 
así como la visita de campo que permitió corroborar los resultados obtenidos al analizar dicha red. 
En la Tabla 1.5.3 se presentan para cada sitio candidato, el número de alternativas de conexión así 
como el nombre y el tipo de las vialidades correspondientes a cada alternativa. 

Sitio Alternativas de 
Nombre de la vialidad Tipo de Vialidad candidato conexión 

José María lzazaga Local 
a1 3 Delicias Local 

Aranda López Local 

Eje Central Principal 
a2 3 Tacuba Secundaria 

Santa Veracruz Secundaria 

Eje Central Principal 
a3 3 Santa Veracruz Secundaria 

Pensador Mexicano Local 

Eje Central Principal 
a4 3 Belisario Domínguez Secundaria 

República del Perú Secundaria 

Eje Central Principal 

as 4 
Paseo de la Reforma Principal 
Repúbl ica de Ecuador Secundaria 
Órgano Local 

Eje 1 Norte Principal 
a6 3 Paseo de la Reforma Principal 

libertad Local 

Anillo Circunvalación Principal 
a9 3 Peña y Peña Secundaria 

Nacional Local 

Anillo Circunvalación Principal 
a10 :; José J. Herrera Local 

Nacional Local 

Anillo Circunva lación Principal 

a11 4 
San Marcos Local 
Soledad Local 
E. Zapata Local 

Anillo Circun valación Pnncipal 
a12 3 Misioneros Local 

Ramón Corona Local 

Anillo Circunvala ción Principal 
Santo Tomás Local 

a13 4 
San Pablo Local 
Misioneros Local 

Fray Servando Teresa de Mier Principal 

a14 4 
Pino Suárez Principal 
20 de Noviembre Principal 
Cjon . Flamencos Local 

Tabla 1.5.3 Alternativas de conexión y tipo de via lidades. 35 

JS Fuente idem. 
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1.5.4 Uso actual del terreno 
Una información relevante obtenida de la visita de campo fue la relacionada con el uso 

actual de los terrenos contemplados como sitios candidatos, los que se muestran en la Tabla 1.5.4. 
Cabe mencionar que no fue posible conocer el uso actual de los sitios a? y a8 ubicados en la zona 
del barrio de Tepito, debido a la alta densidad de comercio ambulante existentes en dicha zona, así 
mismo ésta fue uno de las razones más importantes por la cual ambos sitios fueron descartados del 
análisis. 

SITIO CANDIDATO Uso actual del terreno 

a1 Mercado 

a2 Estacionamiento de la Cámara de Senadores 

a3 Estacionamiento de la Cámara de Senadores 

a4 Edificio en condiciones precarias 

a5 Lote semi-construido en obra negra 

a6 Lote semi-construido en obra negra 

a? •Descartado 

a8 • Descartado 

a9 Estacionamiento particular (PRO) 

a 1 O Modulo deportivo (Cancha de Basquetbol) 

a 11 Edificio en condiciones precarias 

a12 Mercado 

a13 Mercado 

a14 Edificios de estacionamiento público 
•Ubicados en la zona noreste del CHCM (Barrio de Tepito) 

Tabla 1.5.4 Usos actuales de los sitios candidatos 40 

1.6 RESULTADOS DE LA EVALUACIÓN DE CADA SITIO CANDIDATO Y 
GENERACIÓN DE LA MATRIZ DE IMPACTO 

Retomando los elementos de análisis considerados hasta ahora en la evaluación de cada sitio 
cand idato, los criterios se evaluaron tomando en cuenta lo siguiente : 

• Con base en los tiempos y las distancias de recorrido se evaluaron los criterios c10 y c11 
relacionados con la conectividad de cada sitio candidato. 

• Durante la visita de campo fueron evaluados los criterios c1 , c2 , c3, c5, c6, c7, c8, c16 y c17 , 
relacionados con los criterios generales, de accesibilidad y otros. 

• Los criterios c9 y c12 se evaluaron tomando en cuenta el tipo de vialidades así como el 
número de alternativas de conexión desglosadas en la Tabla 1.5.3. 

• Finalmente los criterios c4 , c13, c14 y c15 fueron evaluados con base en información 
relacionada con la normatividad de la zona de estudio así como en los Programas 
Delegacionales de Desarrollo Urbano de las delegaciones Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo41. 

Con base en lo anterior se presentan de la Tabla 1.6.1 a la Tabla 1.6.6 las evaluaciones 
correspondientes a cada sitio candidato con relación a los criterios definitivos mostrados en la Tabla 
1.4.8, a partir de las cuales se obtuvo la matriz de impacto (Tabla 1.6.7) . 

'º Fuente: idem. 
"Gobierno del Distrito Federal. Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 1997. 
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SITIOS CANDIDATOS 
! a1 11 a.2 JI a3 JI ª'Has JI a6J[.!!J[!fl[afl[i!o][.i1IJ[aynra1JJ[a1,J 

DDDDDDDITIJDDDD 
DDDDDDDDDDDDDD 
DDDDDDDDDDDDDD 

el desarrollo de un l rn EJ 
~ Uso actual faclib1hdad par~ su :========: 
e del terreno d . . . ~ Grado de 1 Mediano 1 
8 ª quistcton ~ construcción . Alto 4 . 

DDD[]DDDDDDnDDD 
DDDDDDDDDD[]DDD 

c2. Dimensión del terreno 

Comercial I Servicios 
Habitacional 

Habitacional con comercio 
Habitacional Mixto 

41 Fuente: Elaboración propia . 
43 Fuente Ídem. 

Tabla 1.6.1 Evaluación de cada sitio candidato en función de lo criterio c1 .42 

CRITERIOS 
CRITERIOS GENERALES ( 2 ) 

Muy adecuada 
Adecuada 
Poco adecuada 

CRITERIOS GENERALES ( 3 ) 

2 
3 

c3. Uso de suelo del terreno 

CRITERIOS GENERALES ( 3 ) 

1 
2 

c4. Uso de suelo Zona aledaña 

2 

SITIOS CANDIDATOS 

GIJ C!Ll Cill ú!J mJ úIJ Cill ~ WI1 [ill] WTI l:!iiJ 

CJ[J[J[JCJDDCJ[J[J[JCJ 
CJCJCJCJCJCJ CJCJCJ CJCJCJ 

CJCJCJCJCJCJCJ CJ CJ CJCJCJ 
Tabla 1.6.2 Evaluac1on de cada si tio candidato en función de los criterios c2 a c4.43 
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CRITERIOS DE ACCESIBILIDAD 

cS. Condición fisica de la(s) vialidad(es) 

c6. Capacidad vial de la(s) vialidad(es) 

c7. Diseño geométrico de la(s) vialidad(es) 

cB. Restricciones a la circulación en la zona 

Buena 
Regular 
Mata 

Buena 
Regular 
Mata 

Bueno 
Regular 
MAio 

Poco restm1y1cla 
Rcg11/nr m st1 111<1icln 
Muv restri11 q1c/<1 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

CAPÍTULO 5. Caso de estudio 

SITIOS CANDIDATOS 

[ill [![] GIJ 0 [ill G[] QJ [ill] [!fil [ill] G1I1 GEi 

DDDDLJLJLJLJDDDLJ 
DDDLJLJLJLJLJDDDLJ 
DDDLJLJLJLJLJDDDLJ 
DDDDLJLJLJLJDDDLJ 

Tabla 1.6.3 Evaluación de cada sitio candidato en función de los criterios c5 a c8.44 

CRITERIOS DE CONECTIVIDAD 

c9. Tipo de vialidades 

c10. Promedio de distancia de recorrido 

c11 . Promedio de tiempo de recorrido 

c12. Número de alternativas factibles de 
conexión 

Buena 
Regular 
Mata 

Menar a 3 km 
Entre 3 y 6 km 
Mayor a 6 km 

Menor a 15 11 1111 

Entre 15 y 30 min 
Mayor a 30 111111 

4 ó más 
2 ó 3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 
3 

1 
2 

SITIOS CANDIDATOS 

[ill [![] [ill Q] [ill [ill QJ [ill] ~ [ill] G1I1 GEi 

DDDDLJDLJLJDCJDLJ 
DDDDDDDDDLJLJLJ 
DLJLJLJDDDDDDDLJ 
[J[J[J[J[][J[J[J [] [J[][] 

Tabla 1.6.4 Evaluación de cada si tio candidato en función de los criterios c9 a c12. 4s 

" Fuente: ldem. 
•s Fuente: ldem. 
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CRITERIOS DE NORMATIVIDAD 

c13. Restricciones en la operación del SLP 

c14. Restricciones a las operaciones de carga 
en el área 

Poco restri11r1irla 
Regular 1ust1111y1cla 
Muy restringida 

Regular restringida 
Muy restnngida 

c15. Restricciones por el uso de suelo Poco restringida 
predominante en el área Regular restringida 

1 
2 
3 

1 
2 

1 
2 

CAPÍTULO 5. Caso de estudio 

SITIOS CANDIDATOS 
[ill ú[] QJ [ill [ill raJ [ill [!1]] [ill] c:m::J [!ITl ~ 

[JLJLJDDDDDLJLJ[J[J 
[] [] [J[J[J[JCJCJ [] [] [][] 
[] [] [][][][] CJCJ[J [][][] 

Tabla 1.6.5 Evaluación de cada sitio candidato en función de los criterios c13 a c15.46 

c16. Seguridad 

c17. Aspectos sociales 

SITIO 
CANDIDATO 

a1 
a2 
a3 
n'1 
at> 
a6 
a9 

i!10 
a11 
a12 
a13 
a 1,I 

o,; Fuente: idem. 
41 Fuente: Ídem. 
' 8 Fuente: Ídem. 

c 1 

3.5 
2 
2 
J 
1 
1 

1.5 
2:; 
.¡ 

3.5 
.15 

1 

e? 

1 

2 
2 
2 
1 

3 
3 
1 

:> 
2 
2 
1 

SITIOS CANDIDATOS 
OTROS CRITERIOS [ill [!L] QJ [ill raJ ra::i [ill [!1]] WI1 c:m::J [ill] ~ 

Alta 1 DDDDDDDDDDDD Media 2 
aa ·a 3 

Bajo impacto 1 DDDDDDDDDDDD Mediano 11npacto 2 
Alto im acto 3 

Tabla 1.6.6 Evaluación de cada sitio candidato en función de los criterios c16 y c17. 47 

CRITERIOS 
c3 c4 c5 r:f> el c8 c9 c10 c11 c12 c13 c14 c15 c16 c17 

1 1 3 3 3 2 3 2 2 2 1 1 1 2 3 
1 2 2 2 2 2 1.5 2 1 2 
1 2 2 2 2 2 2 2 1 2 1 1 1 1 1 
:' :> :' 1 1 2 1 fj 2 1 2 2 1 1 2 .1 
2 1 1 1 1 1 1 3 2 1 2 1 1 3 2 
2 1 1 1 1 1 1.5 3 2 2 2 1 1 3 2 
1 1 1 1 1 1 2 3 3 2 3 2 2 2 1 
1 1 1 , 1 1 2 fj 3 .1 2 3 2 ? 2 .1 
2 2 ;! 2 2 3 2 2 3 1 1 1 1 2 3 
1 1 2 2 2 3 2.5 1 2 2 1 1 1 3 3 
1 2 2 2 2 .1 2 1 2 1 1 1 1 3 J 
1 

., 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 

Tabla 1.6. 7 Matriz de impacto.4ª 
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1. 7 APLICACIÓN DEL MÉTODO ELECTRE IV 

1. 7. 1 Sobreclasificación y comparación de opciones 

El siguiente paso del método consiste en definir los valores /.. 1 y /. .. 2 que separan las 
preferencias estrictas, débiles y las indiferencias. La utilidad del ELECTRE IV radica en gran parte 
en su capacidad de jerarquización, de ahí la importancia que adquiere la elección de estos valores, 
porque si la holgura es excesiva proporcionará muy poca información entre alternativas similares, 
obteniendo un número de indiferencias excesivo; por el contrario es de gran importancia la detección 
de las verdaderas indiferencias, es decir aquellas alternativas que realmente son muy parejas y que 
se desvirtuarían con las valores de /..,¡ excesivamente pequeños que sobreclasificarían alternativas 
que en realidad de hallan en el mismo nivel. 

Para elegir los valores se observó que el mínimo error en la métrica es de 0.5 y el valor 0.6 
evitaba el incluir los extremos, de igual forma, el máximo valor es de 2 y para tampoco incluir los 
extremos se tomó 1.9. Esto sin considerar las métricas del criterio c1, ya que de considerarse dicho 
criterio bajo la lógica anterior se obtendrían valores de A,¡ muy holgados lo que genera demasiados 
números de indiferencia, mientras que el resto de los criterios se manejan métricas muy similares 
con números del 1 al 3. Por lo tanto los valores para este caso son A. 1 = O. 6 y A.2 = 1. 9 de tal forma 
que: 

• Si a - b ~ 1.9 entonces "a se preferirá estrictamente a b según u" => a»b. 
• Si 0.6 < a - b < 1.9 entonces "a se preferirá débilmente a b según u" => a>b. 
• Si ¡a - bl < 0.6 entonces "a y b son indiferentes según u" => ==. 

En la Tabla 1.7.1 se presentan la comparación entre opciones, en donde con base en una 
clasificación y una sobreclasificación se exponen las preferencias por pares de opciones, mismas 
que se ven sintetizadas en la Tabla 1.7.2. 
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~ .. 
:i 

LL 

[[] 

a1 
a4 
a11 
a12 
a13 

as 
a6 
a9 

a10 

a1 a11 
a4 
a11 
a12 
a13 

as a1 
a6 ato 
a9 

a10 

a1 a11 a11 a1 
a4 a2 
a6 a3 
a9 a4 
a10 as 
a11 a6 

a9 

ª 'º a 11 
a 12 
a13 

a4 a6 
a11 

_BI 11 11 11 11::;11 11 11 11 11 11 11 1 
o .., 
i~I 11 11 11 11 lla12 !1 lla11ll 11 11 11 
! 

il '~"'1 
a 12 a1 a1 a12 a1 a l 

a13 a9 ato a13 
a13 a11 

a12 
a13 

Tabla 1.7.2 Clasificación de opciones. 50 

1. 7. 2 Ordenamientos 

De acuerdo al método ELECTRE IV se deben realizar una serie de ordenamientos llamados 
"destilaciones descendentes" y "destilaciones ascendentes" para obtener dos jerarquizaciones de las 
opciones en estudio. 

Para el orden descendente se realizaron las siguientes destilaciones: 

[ill [ill [ill [ill@J [¿[] [ill [ill] [ill] [ill] [ill] [ili] •[!fil 
!Fuerte 
Fortaleza o 5 5 6 o o o o 1 1 11 
Debilidad 4 1 1 4 1 2 2 2 7 3 3 o 
Calificación -4 4 4 -3 5 -2 -2 -2 -7 -2 -2 11 

Se toma el de mayor calificación (a14) y se continúa con el proceso. 

[ill@] [![] [ill [!D [ill [![][!fil [ill] [ill] §] •I a2 1 a3 1 

!Débil (normall 1 
Fortaleza o 4 4 2 o 2 o 1 o 1 1 

Debilidad 1 o o 2 3 2 3 1 o o 
Calificación -1 4 4 -2 -1 -2 -2 -1 

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como 
iguales y se escogen a2 y a3. Se excluyen y se continúa con el proceso. 

so Fuente: idem. 
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Fortaleza 

Debilidad 
Calificación 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

2 

o 
2 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

o 
1 

-1 

o 
1 

-1 

Se toma el de mayor calificación (a5) y se continúa con el proceso. 

[ill [::!!] Ll!] [![] [ill] [!IT] [illJ [ill] 
!Tipo /1 
Fortaleza 
Debilidad 

Calificación 

l Tipo 111 
Fortaleza 
Debilidad 

o o 
o o 
o o 

GJ[ill] 
3 
o 

2 

Calificación 3 

1 
o 
1 

o 1 o o o 
o o o 
o 1 -1 -1 o 

CAPÍTULO 5 Caso de estudio 

Por haber múltiple empate, se procede a la siguiente sobreclasificación con fortalezas y 
debilidades, en este caso es la de tipo 111. Se toma el de mayor calificación (a6) y se continúa con el 
proceso. 

[!IJ ~ ~ [ill] [ill] [ill] ~ -~ 
1Tipo111 
Fortaleza o 2 5 2 o 1 1 
Debilidad 3 o o 3 3 
Calificación -3 2 5 -1 -2 -2 

Se toma e de mayor calificación (a9) y se repite el proceso. 

[ill [::!!] Uill ~ [ill] ~ 
!Fuerte 
Fortaleza o 1 o o 1 1 
Debilidad '] o o 3 o o 
Calificación o 1 o -3 1 1 

GIJ [ill [ill] ~ [ill] [ill] -~ 
!Débil (normall 
Fortaleza '] 2 o o o o 
Debilidad o 1 o o o 
Calificación -1 2 -1 o o o 

Por haber múltiple empate, se procede a la sigu iente sobreclasificación con fortalezas y 
debilidades, en este caso es la débil normal. Se toma el de mayor calificación (a4) y se continúa con 
el proceso. 
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[ill [ill] [ill] [ill] [!fil 
1Tie,o11 
Fortaleza o 1 o o o 
Debilidad o o o o o 
Calificación o 1 o o o 

Se toma el de mayor calificación (a10) y se continúa con el proceso. 

[!IJ [!TI] [!fil [!fil •la12la13l 
1 ne.o 111 1 
Fortaleza o o 1 1 
Debilidad o o o o 
Calificación o o 1 1 

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como 
iguales y se escogen a12 y a13. Se excluyen y se continúa con el proceso. 

... 1-----., Tie,o 111 • 
Fortaleza 
Debilidad 
Calificación 

[ill[!IT] 

o o 
o o 
o o 

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como 
iguales y se escogen a1 y a11. Por lo tanto, el orden descendente es el siguiente: 

Para el orden ascendente se realizaron las siguientes destilaciones: 

[ill@] ~ ~ [ill GJ ~ [ili] [ill] [ill] [ill] ~ •[!fil 

!Fuerte 
Fortaleza o 5 5 6 o o o o 1 1 12 

Debilidad 4 1 4 1 2 2 2 7 3 3 o 
Calificación -4 4 4 -3 5 -2 -2 -2 -7 -2 -2 12 

Se escoge a11 , se le excluye y se continúa con el proceso. 
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!Débil (normal) 
Fortaleza 
Debilidad 

Calificación 

!Tipo I 
Fortaleza 
Debilidad 
Calificación 

1npo" 
Fortaleza 
Debilidad 

Calificación 

!Tipo 111 
Fortaleza 
Debilidad 

Calificación 

o 4 4 2 
1 o o 

-1 4 4 

QJ~~[!ill 

2 o o o 
o o o o 
2 o o o 

~~[!fil 

1 o o 
o o o 

o o 

~[ill] 

4 2 
1 1 
3 1 

CAPÍTULO 5. Caso de estudio 

o 1 o 1 o o o 
2 3 2 3 o o o 
-2 -2 -2 -2 o o o 

•[ill] 

Por haber múltiple empate, se procede a la siguiente sobreclasificación con fortalezas y 
debilidades, inicialmente Tipo 1, al repetirse el múltiple empate se sigue con el Tipo 11 , nuevamente 
existe múltiple empate se continúa con el Tipo 111. Se escoge a10 y se continúa con el proceso. 

ITipol 
Fortaleza 
Debilidad 
Calificación 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

2 

o 
2 

o 
o 
o 

o 
o 
o 

o 

-1 

o 

-1 

o 
o 
o 

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como 
iguales y se escogen a12 y a1 J Se excluyen y se continúa con el proceso. 

C:~IH:::!D Cill C!D@J ~ ~ [ili] •Cill 
1Tipo111 
Fortaleza o o o o o 2 o o 
Debilidad 2 o o o o o o 
Calificación -2 o o o o 2 -1 o 

Se toma el de menor calificación (a1) y se repite el proceso. 
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[ill [ill ~ [ill QJ ~ [ill] 

!Fuerte 
Fortaleza o 3 o o 6 
Debilidad 1 1 4 1 2 2 o 
Calificación o o -4 2 -2 -2 6 

Se toma el de menor calificación (a4) y se continúa con el proceso. 

!Débil Normal 
Fortaleza 3 3 o o o o 
Debilidad o o 2 2 2 o 
Calificación 3 3 -2 -2 -2 o 

QJQJG!J 
!Tipo 111 
Fortaleza o o o 
Debilidad o o 1 
Calificación o o -1 

Por haber múltiple empate, se procede a la siguiente sobreclasificación con fortalezas y 
debilidades, en este caso es de Tipo 111. Se escoge a9 y se repite el proceso. 

!Fuerte 
Fortaleza 
Debilidad 

Calificación 

o 
1 
-1 

o 

-1 

2 o 
2 
-2 

4 
o 
4 

Se escoge a6, se le excluye y se continúa con el proceso 

!Débil Normal 

Fortaleza 
Debilidad 

Calificación 

2 
o 
2 

2 

o 
2 

o 
2 
-2 

o 
o 
o 

Se toma el de menor ca lificación (a5) y se continúa con el proceso . 

!Débil Normal 
Fortaleza 
Debilidad 

Calificación 

o 
1 
-1 

o 
1 
-1 

2 
o 
2 

• I a2 1 a3 1 

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como 
iguales y se escogen a2 y a3. Se excluyen y se continúa con el proceso. 
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IDébil Normal 
Fortaleza O 
Debilidad o 
Calificación O 

Se escoge a14. Por lo tanto, el orden ascendente es el siguiente : 

Y agrupando tanto el orden descendente como el ascendente tenemos el siguiente 
resultado: 

B·~·G·G·G·G·G·l:~~l·c;J 
B·~·G·G·G·G·0·1:~~1·G·G 

1.8 RESULTADOS 

De los resultados obtenidos de la jerarquización de las alternativas. tanto en orden 
ascendente como descendente, se puede concluir lo siguiente: 

El sitio candidato a14 queda en primer lugar, lo que resulta lógico debido a su cercanía al 
área de servicio, además de que tiene una excelente conectividad tan to a la red del CHCM como a 
la red principal de la ZM VM, y al corredor conformado por Pino Suárez. San Antonio Abad y Tlalpan: 
de igual forma presenta condiciones óptimas de accesibilidad así como de seguridad. Por otro lado, 
el hecho de que existan edificios de varios pisos utilizados como estacionamientos. ofrece la ventaja 
de que dicha infraestructura puede servir de base para el desarrollo de una mPLU, sin que esto 
implique modificaciones relevantes de la misma, ni impactos importantes en la zona . 

En segundo lugar se ubican dos sitios a2 y a3, por su gran similitud . Dichos sitios 
presentan la ventaja de su disponibilidad, así como una adecuada conectividad con relación a la red 
del CHCM . 

A pesar de la desventaja que representa su localización con respecto al área de servicio, 
los sitios que siguen en el orden de preferencia son el a5 y a6 , los cuales presentan la ventaja de 
encontrarse ubicados en un área de la zona de estudio con problemas mínimos de conectividad 
relativos a la red del CHCM; dichos sitios tienen acceso tanto al Eje Central como al Eje 1 Norte y al 
Corredor Paseo de la Reforma. Por otro lado la disponibilidad de ambos terrenos es óptima para el 
desarrollo de un mPLU. 

El sitio a9 presenta la ventaja de encontrarse en una zona donde las calles locales a las 
cuales tiene acceso tienen una excelente capacidad así como condiciones de accesibilidad óptimas. 
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Figura 1.8.1 Mejores sitios para la implementación de una mPLU en el CHCM.s1 

Entre las desventajas que presenta dicho sitio se encuentra su lejanía del área de servicio . la 
dimensión del terreno y el ubicarse en un área cercana al Barrio de Tepito , aunque durante la visita 
de campo no se observó una afectación importante. 

11 Fuente: idem. 
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CAPÍTULO 5 Caso de estudio 

El sitio a4 muestra ventajas en cuanto a su localización con relación al área de servicio y su 
conectividad con la red del CHCM. Por otro lado una de sus desventajas principales es la 
disponibilidad del terreno, ya que en éste se encuentra un edificio, que aunque está en condiciones 
precarias y aparentemente sin habitar se requeriría una gran inversión ya sea para su rehabilitación 
como para su demolición. 

Finalmente, los sitios a1, a12, a13, a10 y a11, que aunque existan algunas variaciones en 
orden de preferencias obtenidos en tanto en el ordenamiento descendente como en el ascendente, 
(exceptuando en los sitios a12 y a13), representan aquellas alternativas con las condiciones más 
desfavorables para implementar una mPLU. 

Con base en los resultados mostrados anteriormente y tomando en cuenta únicamente los 4 
primeros niveles de jerarquización, en la Figura 1.8.1 se muestra la ubicación de los mejores sitios 
para la implementación de una mPLU en el CHCM. 
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CONCLUSIONES 

CONCLUSIONES 

En el primer capítulo de la tesis se encuentran plasmadas algunas ideas que van tomando 
forma a lo largo del estudio, dichas ideas giran en torno a las diversas problemáticas relacionadas 
con el transporte de carga dentro de la ZMVM, y cuyas repercusiones en el vivir diario de sus 
habitantes son por más relevantes. 

Una de las problemáticas que es abordada en un principio, está relacionada con la falta de 
un ordenamiento territorial que considere al transporte de carga como un elemento fundamental 
para la planificación de la ciudad , es decir, un ordenamiento territorial que tome en cuenta las 
características esenciales de las prácticas logísticas de distribución física implementadas en los 
diversos canales de distribución, mismos que al satisfacer las necesidades básicas en el 
aprovisionamiento de la ciudad, establecen implícitamente la dinámica en el movimiento de 
mercancías. 

Problemas inherentes a lo anterior son los impactos adversos generados por las prácticas 
tradicionales en la distribución física de mercancías, los que justifican por sí mismos la necesidad 
imperante de modificar la lógica de abastecimiento de la ciudad, buscando ante todo la 
disminución de dichos impactos en el entorno así como beneficios directos a los sectores 
involucrados, tanto públicos como privados. 

Surgen entonces dos conceptos que en conjunto plantean una alternativa viable a las 
problemáticas antes mencionadas: el ordenamiento territorial logístico y la distribución fís ica 
"centralizada", cuyo planteamiento general está enfocado a la implementación de un instrumento 
que considera, a grandes rasgos , elementos relacionados con los flujos derivados de las 
diferentes actividades económicas existentes en la ciudad , bajo una dinámica urbana e innovando 
las prácticas de distribución física dentro de elia. Dicho instrumento son los Soportes Logísticos de 
Plataforma (SLP) , base de este estudio. 

En el Laboratorio de Transportes y Sistemas Territoriales del Instituto de Ingeniería de la 
UNAM se han realizado diversos trabajos muy detallados relacionados con la importancia de la 
implementación de SLP en la ZMVM, trabajos que van desde su impacto a nivel metropolitano: 
"Diseño de SLP para un ordenamiento territorial logístico en la ZMVM"1, hasta casos específicos: 
"La determinación de la ubicación de una Centro de Servicios de Transporte y Logística para la 
industria del calzado en el norte de la ZMVM"2, todos ellos tomando como base los diversos 
estudios realizados por el Dr. Juan Pablo Antún y la Dra. Angélica Lozano. 

Por lo tanto, retomando estos estudios, este trabajo de tesis se enfocó principalmente a 
establecer las bases metodológicas para determinar la mejor ubicación de cada SLP dentro de la 
ZMVM, considerando para ello sus características físicas y operativas, así como tendencias 
demográficas y características económicas de la ZMVM, combinadas con aspectos de 
infraestructura vinculados con el transporte de carga y utilizando como base teórica los métodos 

1 Hemández. Juan Carlos, 1997. 
2 Enrique, Schleske, 2001. 
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CONCLUSIONES 

relacionados con la toma de decisiones multicriterio. En términos generales el estudio comprendió 
de tres etapas: 

Una primera etapa en donde se describen conceptos relacionados con la gestión de la 
demanda y de los flujos, así como el ordenamiento territorial logístico, asimismo se desglosan 
características físicas y operativas de cada SLP. 

En la segunda etapa se realizó un análisis por Delegación y Municipio de la ZMVM (nivel 
macro), en donde se identificaron las zonas potenciales para la implementación de cada tipo de 
SLP. Para lo cual fueron establecidos criterios de macro localización relacionado las 
características específicas de cada soporte con las siguientes variables: 

a) Tendencias demográficas. 
b) Actividades económicas (usos de suelo). 
c) Accesos carreteros. 
d) Corredores de carga. 
e) Polos económicos. 

Como parte de esta etapa fue necesario generar una platafonma de análisis que permitiera 
aplicar los distintos criterios de macro localización a las diferentes entidades de la ZMVM, lo que 
permitió realizar una evaluación ponderada de las mismas y con ello establecer las zonas más 
adecuadas para la implementación de cada tipo de SLP. 

Finalmente, en la tercera etapa se definieron los criterios básicos de micro localización; 
asimismo se estableció el método de toma de decisiones multicriterio más adecuado, es decir, el 
método de sobreclasificación ELECTRE IV, el cual fue aplicado considerando los criterios básicos 
de micro localización establecidos en un inicio para cada tipo de SLP. 

En sí , cada etapa del estudio fue definiendo paulatinamente la metodología para determinar 
la mejor ubicación de cada tipo de SLP en la ZMVM . la cual se resure en los siguientes pasos. 

• Definir el tipo de SLP a implementar. Es claro que la metodclogía planteada en esta tesis 
comienza a partir de este punto, en términos generales los cnterios que llevan al decisor a 
optar por algún SLP están en función de los aspectos relacionados con las necesidades 
propias del proyecto , es decir, el decisor debe tener en mente qué problemática busca 
solucionar al implementar el SLP y cuáles son las características de dicha problemática. 
Estos aspectos podrán llevar al decisor a acotar, en una prirera instancia, el tipo de SLP 
que requiere, al tomar en cuenta sus enfoques operativos (ver capítulo 4). 

• Una vez definido el tipo de SLP a implementar, el decisor debe enfocarse principalmente en 
el análisis de las zonas potenciales definidas para dicho SLP. Dichas zonas, obtenidas a 
partir de los criterios de macro localización, son consideradas como la "zona de estudio". 

• Ya que esta metodología toma como base las preferencias del decisor (Método ELECTRE 
IV) , se requiere de un análisis detallado de la zona de estudio. Este paso se refiere 
entonces a la recopilación de la mayor cantidad de información posible , de tal forma que el 
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decisor tenga un conocimiento amplio de la zona de estudio, permitiendo con ello que en las 
consecuentes etapas éste pueda tomar decisiones con un grado mayor de certidumbre. 

• Recopilada y analizada la información relacionada con la zona de estudio, se deben 
determinar los "sitios candidatos" con base en la dimensiones mínimas requeridas por el 
SLP a implementar. Asimismo, el decisor debe definir los criterios básicos de micro 
localización establecidos en el capítulo 4, que serán utilizados para evaluar los distintos 
"sitios candidatos", tomando en cuenta su conocimiento de la zona de estudio. 

• Establecidos los criterios, el siguiente paso se refiere a la evaluación de cada "sitio 
candidato" en función de dichos criterios, utilizando para ellos las métricas 
correspondientes, generando entonces la matriz de impacto. La forma en que son aplicadas 
las métricas está en función del conocimiento que tiene el decisor de la zona de estudio, 
apoyada fundamentalmente en visitas de campo. Es importante destacar que dichas visitas 
de campo, generalmente, proporcionan nueva información que puede influir en los criterios 
establecidos inicialmente, es decir, que en algunos casos dichos criterios pueden ser 
modificados, eliminados e incluso es posible agregar nuevos en función de las condiciones 
vistas en terreno. 

• A partir de este punto, los siguientes pasos se refieren directamente a la aplicación del 
método ELECTRE IV, con el cual se obtiene finalmente una ordenación de los "sitios 
candidatos", la cual proporcionará al decisor la información necesaria para determinar los 
mejores sitio donde ubicar el SLP analizado. 

Una vez concluidas las tres etapas mencionadas anteriormente y definida la metodología, 
un último paso dentro del estudio fue la aplicación de la metodología a un caso de estudio, el cual 
tuvo como objetivo demostrar la utilidad de la metodología así como la forma en que ésta debe ser 
adecuada a las condiciones y características específicas del caso analizado. 

Existen dos puntos importantes que quedaron fuera de los alcances de esta tesis, uno está 
relacionado con la ubicación de áreas dentro de la ZMVM donde se rea lizan prácticas logísticas 
similares, mismas que no están forzosamente ligadas a un mismo producto. Aunque dentro del 
análisis económico realizado en el capítulo 2 es posible identificar zonas que concentran 
actividades económicas similares, éstas sólo proporcionan una idea general de las posibles 
prácticas logísticas existentes en ellas, al tomar en cuenta el tipo de actividad económica que 
sustentan; sin embargo dentro de las variables consideradas en la determinación de las zonas 
potenciales para la implementación de cada tipo de SLP, resulta indispensable un análisis más 
detallado que permita identificar mercados potenciales para la utilización de dichos soportes. 

Lo anterior está sumamente ligado con el segundo punto: la identificación de usuarios y/o 
clientes potenciales de cada SLP; en este aspecto, el análisis relacionado con los polos 
económicos del capítulo 3 identifica las áreas dentro de la ZMVM en donde se concentra el mayor 
número de actividades económicas, lo que incrementa las posibilidades de identificar nichos de 
oportunidad, pero al igual que la ubicación de áreas con prácticas logísticas similares , se requiere 
de un estudio más detallado. 
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Un aspecto que no hay que perder de vista es que para la identificación de zonas 
potenciales para la implementación de SLP fueron utilizadas variables en un nivel macro, mientras 
que ambos factores expuestos anteriormente requieren de estudios más puntuales. 

Hasta ahora he abordado temas relacionados meramente con la metodología, pero el propio 
desarrollo de la misma me fue llevando a reflexionar sobre otros aspectos, los que quisiera dejar 
plasmados antes de concluir con este estudio. 

Uno de los principales problemas que surgieron a lo largo del estudio fue el relacionado con 
la información, ya que, a pesar de los intentos de instituciones como el INEGI , el encontrar 
información actualizada y bajo un mismo esquema de consulta resulta una tarea sumamente 
complicada; generalmente la información se difunde por intentos individuales e independientes, lo 
que genera incongruencias o incompatibilidad de la misma. Un ejemplo claro es la falta de 
información integral sobre los usos de suelo en la ZMVM. 

Uno de los resultados más importantes obtenidos en este estudio fue la obtención de las 
zonas potenciales para la implementación de cada tipo de SLP. Paralelamente a este resultado 
surgieron algunas interrogantes relacionadas con las entidades que no resultaron adecuadas para 
el desarrollo de algún soporte, en especial aquellas entidades ubicadas al este y al sur de la 
ZMVM. Las interrogantes van dirigidas al papel que estas zonas podrían tener en la distribución de 
mercancías dentro de la ZMVM, pensando en las problemáticas existentes en la zona norte y en la 
necesidad de buscar nuevas alternativas para el aprovisionamiento de la ciudad. 

Entre las razones por las cuales dichas entidades no fueron consideradas como zonas 
potenciales, se encuentran condiciones inadecuadas en los flujos de la carga, deficiencias en su 
conectividad a la red vial principal de la ZMVM, así como mala ubicación relativa a las principales 
áreas de mercado. Muchas de estas deficiencias podrían ser resueltas si se implementaran 
acciones enfocadas a fomentar el desarrollo urbano integral de dichas zonas dentro del contexto 
metropolitano, lo que al mediano plazo podría resolver problemáticas en la dinámica de los flujos 
de carga dentro de la ciudad , cambiando algunas lógicas en el abastecimiento de la misma y 
disminuyendo así los impactos adversos que implica. 

En realidad estos cuestionamientos vienen de una reflexión personal sobre el vínculo que 
existe entre el transporte y el crecimiento y la planeación de las ciudades. Aunque este tema ha 
sido analizado de forma general principalmente para el transporte de pasajeros , actualmente 
existen muy pocos estudios relacionados con el transporte de carga y el territorio urbano. 
Considerando las teorías desarrolladas relacionadas al transporte y territorio , hay un aspecto que 
resulta interesante; en muchos casos cuando un estudio de transporte es ligado con aspectos 
urbanos se generan una serie de "indicadores", generalmente no tan tangibles, que pueden 
resultar elementos claves para la planeación urbana. Tal es el caso de un estudio de impacto vial , 
que generalmente requiere del análisis de planes de desarrollo urbano y cuyos resultados pueden 
medir implícitamente el impacto que el crecimiento esperado de una zona puede tener en el resto 
de la ciudad, lo que puede impulsar cambios en las estrategias establecidas en dichos planes de 
desarrollo, con el fin de prevenir estos impactos. El poder definir dichos "indicadores" e identificar 
la forma en que se relacionan con estudios como el aquí presentado son algunas de las líneas de 
trabajo en las que desearía profundizar más adelante, por lo pronto, estas ideas fueron razón 
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suficiente para terminar este trabajo de investigación, el cual considero es tan solo el principio de 
una inquietud y la base de mi trabajo futuro. · 
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ANEXO A 

ANEXO A 

La finalidad de este anexo es dar un panorama general de la distribución de actividades 
económicas dentro de la ZMVM y con ello sentar las bases para la identificación de los usos de 
suelo existentes en la misma. Para lo cual se presentan , de forma detallada, los resultados 
obtenidos en el análisis económico para las 16 Delegación del Distrito Federal y los 28 Municipios 
Metropolitanos del Estado de México que conforman la ZM VM, asimismo se muestra la secuencia de 
los mapas correspondientes a dichos resultados. 

A.1 RESULTADOS DEL ANÁLISIS ECONÓMICO DE LA ZMVM 

Tomando como base la metodología utilizada para realizar el análisis económico de la ZMVM, 
se presentan en la Tabla A.1.1 y Tabla A.1 .2 el número de ageb · s obtenidas para cada actividad 
económica, tomando en cuenta el rango analizado y desglosado por Delegación y Municipio 
Metropolitano. 

Estos resultados, resumidos en la Tabla 1.3.8 del capítulo 2, proporcionan diferentes niveles 
de información: 

• En un primer nivel , los resultados relacionados con los rangos más bajos permiten identificar 
zonas con mayor concentración económica, así como el tipo de actividad existente en las 
mismas. Tal es el caso en los resultados obtenidos para el menor de los rangos (1%) , en 
donde la Delegación Cuauhtémoc destaca por las actividades económicas que sustenta, 
siendo el comercio y los servicios las más importantes. 

• En un segundo nivel , los resultados obten idos en los rangos más altos no sólo muestran la 
distribución de las diferentes actividades económicas dentro de la ZMVM , sino que además 
permite definir zonas. dentro del territorio, que sustentan actividades económicas similares. A 
este respecto, al revisar los resultados relacionados con el mayor de los rangos (60%), se 
identifican zonas como el Corredor Insurgentes (Delegaciones Cuauhtémoc y Benito Juárez) 
en donde prevalece la actividad económica de servicios y comercio - servicios, o los 
Corredores Autopista México - Querétaro (Municipios Cuautitlán . Cuautitlán lzcalli y 
Tepotzotlán) y Autopista México - Pach uca (M unicipio de Ecatepec), en donde se consolida la 
actividad industri al . 
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RANGO 1'io 3'io ,... 10'io 20'io 

.JclSJhcaoon j • ; 6 7 J • 5 6 • ; 6 7 • 5 6 J ' 7 

~ 
'\ZCAPOTZALCO 12 14 1 2 1 o 13 24 17 7 29 
COYOACAN 1 o 3 7 13 11 12 19 20 15 
CUAJIMALPA 1 o 3 6 1 o 
G.A !AADERO 4 o 13 25 10 13 44 22 21 47 39 38 " 2 , 
iZTACALCO o 4 o 5 'º 19 11 26 16 5 30 7 

IZTAPALAPA ' o 13 15 27 44 41 74 61 7 1ó 

MCONTRERAS o o o 3 o 
MILPA AL TA o 1 

/< OBREGON 10 11 18 27 12 

Tl.l<HUAC o o 11 2 6 
TlAlPAN , o 13 12 16 12 

XOCHIMILCO • 14 4 3 

B JUAAEZ 1 7 17 9 31 14 11 46 19 10 46 18 13 

CUAUHTEMOC 22 23 10 28 39 12 28 45 11 11 31 50 12 12 • 31 48 12 15 5 7 

M.HIDALGO 10 3 10 23 1 10 29 11 6 1 11 36 19 14 42 17 12 2 4 1 

V CARRANZA 1 4 o 14 1 o 1 17 8 1 o 26 9 18 1 o 1 25 19 22 10 ; 1 
ror AL A~b , por ctHific..clOf'I 46 es ,. 2 2 o o 103 102 91 12 6 2 2 143 147 136 21 12 9 3 ll2 220 21 4 44 ll 13 3 312 291 277 112 46 J6 21 

RANGO 1'1. 3"' ,... 10'io 20'io 

Mficaoon ' ¡ J • 5 6 7 • 5 6 7 • 5 6 7 ' 5 6 7 5 7 

~IO Metropoltatc 

ACOL!AAN 
ATENGO 
ATIZAPAN 
COACALCO 
CUATITlAN 1 

CHl<LCO 1 o 
CHICOLOAPAN 1 o 
CHIMALHUACAN 1 10 27 1 

ECATEPEC 13 16 14 40 21 1 o 72 27 
HUIXQUILUCAN o o o o 
IXTAPALUCA 
JALTENCO 
MELCHOR OCAIW'C 
NAUCALPAN DE JUAREZ 11 12 15 1 o 19 25 13 13 1 1 1 

NEZAHUALCOYOTl ,, 28 2 44 17 13 1 o o 74 14 21 17 2 

NEXTlALPAN o o o o o o o o 
NIGOLAS ROMERO o 3 

LA PAZ 11 

TECA!AAC 
TEOLOYUCAN 
TEPOTZOTLAN 
TEXCOCO 1 

TlANEPANTLA DE 8AZ 11 16 26 15 12 31 

TUL TEPEC 2 o 2 
TUL TITLAN 1 o 
Z'Jf.f'ANGO 
CUA TITLAN IZCAL!. 10 10 ' 15 

VALLE DE CHALCC o o 15 o 
TOTAL A9fb ~ ~ c!H ifitKK>l"I 4 2 23 o o 1 o 27 ,, 56 4 o 1 o 59 16 76 10 1 2 o 134 45 121 17 2 2 o 272 74 167 45 21 12 9 

Tabla A.1 .1 Resultados del análisis económico por Delegación y Municipio Metropolitano (1) .1 

' Fuente: Elaooracion propia. 
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Tabla A.1 .2 Resultados del anál isis económico por Delegación y Municipio Metropoli tano (2) 2 

2 Fuente Elaboración propia. 
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ANEXO A 

A.2 MAPAS OBTENIDOS A PARTIR DEL ANÁLISIS ECONÓMICO DE LA 
ZMVM 

En esta sección , se presentan, de forma secuencial , los mapas correspondientes (Figura 
A.2.1 a Figura A.2.9) a los resu ltados obtenidos del análisis económico. Esta representación gráfica 
permite visual izar lo expuesto en la sección anterior, en donde para los rangos más bajos se 
identifican las zonas con mayor concentración económica dentro de la ZMVM , mientras que para los 
rangos más altos es posible definir zonas con actividades económicas similares . 
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Figura A.2. 1 Análisis económico. Rango 1%.3 

3 Fuente: Elaboraoor :i<opia. 
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Figura A.2.2 Análisis económico, Rango 3%.4 

•Fuente: Elaboración propia. 
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Figura A2.3 Análisis económico, Rango 5%.s 

s Fuente: Elaboración propia . 
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Figura A.2.4 Análisis económico, Rango 10%.6 

e Fuente Elaboración propia. 
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7 Fuente: Elaboración propia. 
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Figura A.2.5 Análisis económico, Rango 20%. 7 
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, nal1s1s económ Figura A2 6 A , , , ICO , Rango 30%,8 

s F uente E laborac· . . ion propia 
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Figura A2 7 ... :~::~~-;;---------. Analls1s económ· ico, Rango 40%. g 

9 Fuente: Elaboración propia. 
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Figura A2 8 A . .. . nalls1s económ· ICO , Rango 50%. 10 

s 

'º F uente. Elaboración propia. 
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Figura A.2.9 Análisis económico, Rango 60%. 11 

11 Fuente Elat>oración propia. 
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ANEXO B 

En este Anexo se presentan los resultados obtenidos del análisis utilizado para clasificar cada 
Delegación y Municipio Metropolitano de la ZMVM tomando en cuenta únicamente los polos 
económicos re lacionados con la industria y el comercio. Los resultados aquí mostrados son 
utilizados para identificar las zonas potenciales para la implementación de los soportes CSTyL y 
SLCP, ya que la operación de dichos soportes esta vinculada con los sectores económicos antes 
mencionados. 

8.1 RESULTADOS DEL ANÁLISIS PARA POLOS ECONÓMICOS DE GIRO 
INDUTRIAL 

En esta sección se presentan los resultados obtenidos al evaluar cada entidad de la ZMVM en 
función de su ubicación relativa a los polos económicos de giro industrial (Tabla 8.1.1 y Figura 8.1.1 ). 

DELEGACIÓN CLASIFICACIÓN MUNICPIO CLASIFICACIÓN 

ALVAR O OBREGON Media Media AGOLMAN Media Media 

AZGAPOTZALGO Muy Alta Alta ATENGO Media Media 

BENITO JUAREZ Muy Alta Alta ATIZAPAN DE ZARAGOZA Media -Alta Media 

GOYOAGAN Alta Alta GHALGO Muy Baja Baja 

GUAJ IMALPA DE MORELOS Baja Baja GHIGOLOAPAN Baja Baja 

GUAUHTEMOG Muy Alta Alta CHIMALHUAGAN Media Media 

GUSTAVO A. MADERO Alta Alta COAGALGO Media - Alta Media 

IZTAGALGO Muy Alta Alta CUAUTITLAN Alta Alta 

IZTAPALAPA Alta Alta CUAUTITLAN IZGALLI Alta Alta 

MAGDALENACONTRERASLA Baja Baja ECATEPEC Alta Alta 

MIGUEL HIDALGO Alta Alta HUIXQUILUCAN Media Media 

MILPA AL TA Baja Baja IXTAPALUCA Muy Baja Baja 

TLAHUAC Media Media JALTENCO Media - Alta Media 

TLALPAN Baja Baja MELCHOR OGAMPO Media -Alta Media 

VENUSTIANO CARRANZA Alta Alta NAUGALPAN Media - Alta Media 

XOGHIMILGO Media Media NEXTLALPAN Media Media 

NEZAHUALGOYOTL Media -Alta Media 

NIGOLAS ROMERO Baj a Baja 

PAZ LA Media Media 

TEGAMAC Baja Baja 

TEOLOYUCAN Media -Alta Media 

TEPOTZOTLAN Media Media 

TEXGOGO Muy Baja Baja 

TLALNEPANTLA Muy Alta Alta 

TULTEPEC Alta Alta 

TULTITLAN Alta Alta 

VALLE DE CHALCO SOLIDAR! Media Media 

ZUMPANGO Baja Baja 

Tabla B.1.1 Resu ltados polos económicos de giro industrial. 1 

, Fuente: Elaboración propia 
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2 Fuente Elaboración propia. 
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Figura B.1.1 Resultados polos económicos de giro industrial. 2 
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B.2 RESULTADOS DEL ANÁLISIS PARA POLOS ECONÓMICOS DE GIRO 
INDUTRIAL Y COMERCIAL 

En esta sección se presentan los resultados obtenidos al evaluar cada entidad de la ZMVM en 
función de su ubicación relativa a los polos económicos de giro industrial y comercial (Tabla B.1.1 y 
Figura B.2.1 ). 

DELEGACIÓN CLASIFICA CIÓN MUNICPIO CLASIFICACIÓN 

ALVARO OBREGON Atta Alta ACOLMAN Media Media 

AZCAPOTZALCO Muy Alta Alta ATENCO Media Media 

BENITO JUAREZ Muy Alta Alta ATIZAPAN DE ZARAGOZA Media -Alta Media 

COYOACAN Muy Alta Alta CHALCO Baja Baja 

CUAJIMALPA DE MORELOS Atta Alta CHICOLOAPAN Baja Ba1a 

CUAUHTEMOC Muy Alta Alta CHIMALHUACAN Media Media 

GUSTAVO A. MADERO Alta Alta COACALCO Media -Alta Media 

IZTACALCO Muy Alta Alta CUAUTITLAN Alta Alta 

IZTAPALAPA Alta Alta CUAUTITLAN IZCALLI Alta Alta 

MAGDALENA CONTRERAS LA Media -Alta Media ECATEPEC Alta Alta 

MIGUEL HIDALGO Muy Alta Alta HUIXQUILUCAN Media -Alta Media 

MILPA ALTA Baja Baja lXTAPALUCA Muy Baja Baja 

TLALPAN Media Media JALTENCO Media - Alta Media 

VENUSTIANO CARRANZA Muy Alta Alta MELCHOR OCAMPO Media -Alta Media 

XOCHIMI LCO Media Media NAUCALPAN Media -Alta Media 

TLA.HUAC Media Media NEXTLALPAN Media Media 

NEZAHUALCOYOTL Alta Alta 

NICOLAS ROMERO Baja Baja 

PAZ LA Media -Alta Media 

TECAMAC Baja Baja 

TEOLOYUCAN Media -Alta Media 

TEPOTZOTLAN Media Media 

TEXCOCO Muy Baja Ba¡a 

TLALNEPANTLA Muy Alta Atta 

TULTEPEC Alta Alta 

TULTITLAN Alta Alta 

VALLE DE CHALCO SOLIDAR! Media Media 

ZUMPANGO Baja Baja 

Tabla 8.2.1 Resultados polos económicos de giro industrial y comercial.3 

i Fuente Elaboracion propia. 
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' Fuente Elaboración propia. 
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Figura B.2.1 Resultados polos económicos de giro industrial y comercial. 4 
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ANEXO C 

C. ANEXO FOTOGRÁFICO DE LOS SITIOS CANDIDATOS. 

En este anexo se presentan diversas fotografías tomadas durante la visita de campo de la 
mayoría de los sitios candidatos. Cabe señalar que no fueron fotografiados todos los sitios 
candidatos ya que algunos se encuentran ubicados en zonas inseguras y de muy difícil acceso, 
como son la zona de Tepito y la Merced. 

Figura C 1 Sitio candidato a1 . 

Figura C.2 Sitio candidato a2 (Exterior) 
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Figura C.3 Sitio candidato a2 (Interior). 

Figura CA Sitio candidato a3 (Exterior) . 
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Figura C.5 Sitio cand idato a3 (Interior). 

Figura C.6 Sitio candidato a4. 
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Figura C.7 Sitio candidato a4. 

Figura C.8 Sitio candidato a5 (1 ). 
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Figura C.9 Sitio candidato a5 (2) 

Figura C.1 O Sitio candidato a6. 
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Figura C 11 Sitio candidato a9. 

Figura C.12 Sitio candidato a10 (1). 
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Figura C.13 Sitio cand idato a1 O (2) 

t 
·~ 

1 

Figura C.14 Sitio candidato a14 (1). 
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Figura C.15 Sitio candidato a14 (2). 

Figura C.16 Sitio candidato a14 (3). 
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