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INTRODUCCION

Cuando pienso en la Ciudad de México me vienen a la mente un sinfin de sentimientos
encontrados, ya que esta ciudad, de la cual soy originario, guarda en si la gran mayoria de mis
recuerdos de vida; aqui tengo a mis amigos, mi familia, mis origenes, por lo que no resulta extraio
cuando afirmo que para mi este lugar es por mucho mi hogar, lo que conlleva a una marafa de
sentimentalismos propios de una persona que se considera hogareno.

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 anarquia, 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 sdlo abarca el territorio del Distrito Federal sino que también parte del
Estado de México y ¢ por qué no? de Hidalgo. Entonces es cuando toda mi idea romantica de “mi
ciudad” se convierte en un continuo barullo de vehiculos atrapados en el trafico, de barrios cuya
esencia es el desorden y la falta de organizacién; imagenes 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 basicos son satisfechos de manera
espontanea por alguna decision politica, cuyo objetivo esta lejos de buscar una solucion adecuada
a los problemas generados por estos asentamientos irregulares.

Estas problematicas y otras mas han hecho que la calidad de vida en esta gran urbe se vea
deteriorada llegando a limites inaceptables. que apenas son tolerados por un estilo de vida que
hemos tenido que aprender vy que factores como la centralizacion econémica, politica y cultural del
pa s han sustentado y fomentado hasta ahora.

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

En es.0s pocos parrafos he queride plasmar mi propia y angustiante preocupacion por el
futuro de esta ciudad, preocupacion que me llevo, paraielamente a mis estudics de maestria, a
int- 2sarme por el tema del transporte de carga, cuyo impacto en la dinamica y la movilidad
me ropolitana es por mas relzvante.

Conjuntamente a esta primera idea fueron viniendo otras, porque el estudiar unicamente de
transporte de carga en la ZMVM resultd aun mas complejo que conocer Ias problematicas en la
dis "ibucion de mercancias o las practicas para la gestion de la demanda y de los flujos, sino que
tar bién me encontré con temas desconocidos para mi, pero que resultaron piezas sumamenie
importantes para entender la situacion actual de la ZMVM y en especificc de varios aspectos
relacionados con el transporte de carga. Asi que teorias como las relacionadas con los procesos
de urbanizacion y movilidad territorial, me permitieron entender los patrones de crecimiento y
desarrollo urbano en la ZMVM y me llevaron a escribir un capitulo 2 mucho mas exhaustivo de Io
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que en un principio habia contemplado, pero sobre todo me llevaron & entender la importancia del
conocimiento de otras areas, ya que la solucion a un problema puntual no solo incide en dicho
problema sino que ademas tiene un impacto en el entorno, cuyo desconocimiento o mera
ignorancia puede generar otras problematicas o agravar las existentes en otros ambitos; e ahi 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 metodologia que proporcione los
elementos necesarios para determinar la ubicacion mas adecuada de Soportes Logisticos de
Plataforma (SLP) en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), con la finalidad de
impulsar un ordenamiento territorial logistico que mejore la gestion de la demanda y de los flujos,
reduciendo los costos logisticos en la distribucion metropolitana de mercancias, asi 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 logistico y las practicas de
distribucion fisica centralizada de la ZMVM.

b)  Conocer las caracteristicas principales de los diferentes tipos de SLP.
¢) Utlizando como base Sistemas de Informacion Geografica, realizar:

i.  Un analisis espacial de la ZMVM que permita identificar puntos clave con relacion a
sus tendencias de crecimiento poblacional y usos de suelo.

ii. Un andlisis territorial del transporte de carga en la ZMVM que permita visualizar su
situacion actual.

3} Relacioner e integra
sentar las bases pa
en

r la informacion oblenida en ios puntos anteriores, con el objetivo de
s par
ubicacion de SLP

a el desarrolio de una metodologia que permita determinar la mejor
la ZMVM. Dicha metodologia comprende los siguientes aspectos:

i.  Con base en Sistemas de Informacion Geografica, identificar las areas relevantes de la
ZMVM en donde es conveniente impulsar el desarrollo de SLP (macro localizacion).

ii. Establecer los criterios basicos que definan la ubicacion de los SLP < =ntro de dichas
areas (micro localizacion).

iii. Establecer la metodologia mas adecuada de toma de decisiones para determinar la
ubicacion de cada tipo de SLP en las areas relevantes de la ZMVM.
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e) Desarrollar un caso de estudio, donde se aplique la metodologia desarrollada en los puntos
anteriores.

2 DESARROLLO

Tomando en cuenta los objetivos definidos anteriormente, los temas desarroliados en cada
capitulo son los siguientes:

En el capitulo 1: Soportes Logisticos de Plataforma (SLP), se establecen las bases tedricas
que justifican la implementacion de SLP como un medio para mejorar la gestion de la demanda y
de flujos, asi como los procesos logisticos en la distribucion metropolitana de mercancias;
asimismo se presenta la tipologia de los distintos SLP, incluyendo sus caracteristicas fisicas y
operativas. En términos generales los temas tratados en este capitulo son los siguientes:

e  Descripcion de las practicas para la gestion de la demanda y de los flujos:

o Practicas tradicionales de distribucion fisica, denominadas “no centralizadas” o por
‘cabotaje”, sus implicaciones logisticas, las problematicas que generan y sus impactos
en la movilidad metropolitana.

o Distribucion fisica centralizada, practica que, bajo un esquema de operacion
denominado “cross-docking” o cruce de andén, representa una alternativa viable a las
practicas tradicionales de distribucion fisica.

o Ordenamiento territorial logistico, el cual propone un ordenamiento territorial con una
perspectiva logistica que induzca a costos logisticos menores, asignando tipos de usos
de suelo y regulando los flujos derivados de las interacciones entre las actividades
soportadas y/o contenidas por unidades territoriales.

e Se realiza una descripcion detallada de los distintos Soportes Logisticos de Plataforma, los
cuales sor vistos como un instrumento que impulsa el desarrollo de un ordenamiento
territorial logistico bajo el esquema de la distribucion fisica centralizada.

En el capitulo 2: Anéalisis territorial de la Zona Metropalitanza de! Valle de México (ZMVM), se
presenta un anaiisis detallado de la ZMVM relacionado con sus tendencias de demogréficas y
usos suelo. Para lo cual y con base en Sistemas de Informacion Geografica se desarrollaron los
siguientes temas;

e  Andlisis de las tendencias demograficas de la ZMVM. Dicho anélisis incluye una explicacion
general del crecimiento de la Ciudad de México desde principio del sigic pasado hasta
nuestras fechas, para !c -ual se tomaron e cuenta teorias de estructura urbana asi como
de los procesos de urbanizacion y movilidaa territorial. Cor - se 2 lo anterior, se presenta
una descripcion mas de!allada del comportamiento demografico de la ZMVM entre 1970 y
1990, asi como un analisis espacial de las tendencias demograficas entre 1990 y el 2000 y
un pronostico poblacional para el 2006 y el 2010.
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En la segunda parte del capitulo se realiza un analisis econémico de la ZMVM, utilizando la
informacion proporcionada por el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica
(INEGI) en la Consulta de Informacion Economica Nacional 1994 (CIEN 94); se elabor un
analisis espacial de la ZMVM con el objetivo de identificar zonas con actividades
econdmicas 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 Ordenacion de la ZMVM (2000) y el Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano (1996) del Distrito Federal.

En el capitulo 3. El transporte de carga en la ZMVM, se analiza la situacion actual del

transporte de carga en la ZMVM, para lo cual realiza un analisis territorial, utilizando Sistemas de
Informacion Geografica, donde se vinculan aspectos de infraestructura, condiciones especificas
del transporte de carga, asi como estudios relacionados con el tema. Para tal efecto el capitulo se
divide en las siguientes secciones:

Polos generadores y atractores de carga.

Flujos de carga en los principales accesos carreteros.

Corredores de carga.

Analisis espacial del transporte de carga.

Identificacion de los principales sitios, terminales y centros de transferencia de carga en el
territorio.

El capitulo 4: Desarrollo de la metodologia para determinar la ubicacion de SLP en la

ZLMVM, se divide en tres partes:

Una primera parte, en donde se realiza un analisis espacial, con base en Sistemas de
Informacién Geografica, para determinar la relevancia que tiene cada entidad de la ZMVM
en funcion de las caracteristicas particulares de las variables relacionadas con tendencias
demograficas, usos de sueio, accesos carreteros, corredores de carga y polos economicos,
vistas en los puntos anteriores.

o))
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£n la segunda parie se establecen los cnterios basicos de localizacion tante a nivel macre
como a nivel micro. Fara ef caso de los criterios basicos de macro localizacion, estos se
definen al relacionar los resuitades obtenidos en la primera parte del capitulo con las
caracteristicas operativas de cada SLP, con o cual utizando Sistemas de Informacion
Geografica, es posible determinar las zonas potenciales para su implementacion. En el
segundo caso, el objetivo de los criterios basicos de micro localizacion es definir
condiciones especificas de localizacion que proporcionen los elementos necesarios para
determinar los sitios adecuados dentro de las zonas potencizles para el desarrollo de cada
soporte. Los criterios basicos de micro localizacion toman en cuenta los siguientes factores:
terreno, uso de suelo del terreno y del area aledana, accesibilidad, conectividad,
normatividad y otros.



INTRODUCCION

e En latercera parte del capitulo se desarrollan las bases teoricas relacionadas con la toma
de decisiones multicriterio, enfocandose principalmente al método de sobreclasificacion
‘ELECTRE V", con el objetivo de aplicar dicho método a los criterios de micro localizacion
definidos en la segunda parte del capitulo.

En el capitulo 5 se presenta el estudio de caso: “La implementacién de una mPLU en el
Centro Historico de la Ciudad de México (CHCM)", en donde es aplicada la metodologia
desarrollada en capitulos anteriores.

Finalmente se presentan las conclusiones, en donde se hace una recapitulacion de los
diferentes analisis que fueron realizados a lo largo de la tesis; asimismo se presentan los pasos de
\a metodologia propuesta para determinar la mejor ubicacion de cada tipo de SLP en la ZMVM, asi
como algunas reflexiones relacionadas con el desarrollo de este trabajo de tesis.

Asimismo, como complemento se incluyen tres anexos:

e En el Anexo A se presenta un panorama general de la distribucion de actividades
economicas dentro de la ZMVM, con el fin de sentar las bases para la identificacion de los
usos de suelo existentes en la misma.

e En el Anexo B se presentan los resultados obtenidos del analisis utilizado para clasificar
cada Delegacion y Municipio Metropolitano de la ZMVM, tomando en cuenta unicamente los
polos econdmicos relacionados con la industria y el comercio.

o Enel Anexo C se presentan diversas fotografias de la mayoria de los sitios candidatos para
la ubicacion de una mPLU en el CHCM, tomadas durante la visita de campo.
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CAPITULO |
1 SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLP)

En la primera parte de este capitulo se hace una descripcion de las practicas para la gestion
de la demanda y de los flujos. En un primer punto se explican las préacticas tradicionales de
distribucion que actualmente se implementan en la ZMVM, denominadas no centralizada o por
“‘cabotaje’, las problematicas que generan y sus impactos adversos dentro de la metropolis. En un
segundo punto se presenta, como una alternativa viable a las practicas tradicionales de
distribucion, la distribucion fisica centralizada, que logra ventajas considerables dentro de la
gestion de flujos.

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

En la sequnda parte, se presentan la tipologia y las caracteristicas generales de los distintos
Soportes Logisticos de Plataforma (SLP), los que son un instrumento que permite el desarrollo de
un ordenamiento territorial logistico bajo el modelo de distribucién fisica centralizada, lo cual hace
mas eficiente la gestion de flujos, asi como los procesos logisticos en la distribucion metropolitana
de mercancias.

1.1 PRACTICAS PARA LA GESTION DE LA DEMANDA Y DE LOS FLUJOS

En la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM existen una serie de problematicas
entorno al transporte de carga que agudizan mas sus problemas actuales, mismos que son
resultado de una creciente demanda de servicios e infraestructura exigida por una metropoli que
alberga 17.7 millones de habitantes y que genera cerca del 31% del PIB nacional. Dichas
problematicas se relacionan principalmente con los siguientes runtos:

» Deficiencias en la gestion de la demanda.

e Deficiencias e la gestion de los flujos de mercancias.
e Aumentc en los costos logisticos.

e Impactos sociales y amoientales acversos.

Estas problematicas tienen su origen principalmente en dos aspectos. el primero esta ligado
con la faita de un ordenamiento territorial que considere al transporte de carga como un elemento
“lave en la funcionalidad de Iz ZMVM; el segundo aspecto 2s*a relacionado con la ineficiencia de
:as practicas tradicionales de distribucion fisica que operan aciualmente.

Atendiendo a las problematicas expuestas anteriormente, se han buscado diversas
alternativas que proporcionen una solucion viable, tales como &l ordenamiento territorial logistico y
el modelo de distribucion fisica “centralizado”, mismos que representan una reduccion en los
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costos logisticos y ventajas considerables dentro de la gestion de la demanda y de los flujos de
mercancias.

En el caso del modelo de distribucion fisica “centralizado”, su implementacion permite la
reduccién del numero de vehiculos de grandes dimensiones y tonelaje, la disminucion de la
congestion local de la vialidad, asi como el incremento de la confiabilidad en las oportunidades de
tiempo y de lugar para las entregas.

Por otro lado, el ordenamiento territorial logistico combina instrumentos para la asignacion
de usos de suelo, delimitando zonas dentro del territorio segun las actividades socioecondémicas
que soportan y regulando los flujos derivados de las interacciones entre dichas zonas. Esto
modifica las condiciones del espacio en las areas metropolitanas, permitiendo la reduccion de los
costos logisticos, asi como la maximizacion en la utilizacion de la capacidad instalada en
infraestructura y el fortalecimiento de la produccion de servicios de transporte y logistica.

Agrupando los conceptos anteriores, surge un instrumento que combina tanto el
ordenamiento territorial logistico metropolitano como la distribucion fisica “centralizada”. Dicho
instrumento son los Soportes Logisticos de Plataforma (SLP), definidos como areas destinadas a
la realizacion de actividades logisticas y que dadas sus caracteristicas operativas permiten el
mejoramiento de la gestion de la demanda y de los flujos de mercancias.

En la primera parte de este capitulo se daran las caracteristicas generales de ambos
modelos de distribucion con la finalidad de indicar sus principales diferencias, asi como mostrar
las claras ventajas que tiene la utilizacion del modelo centralizado sobre el modelo clasico de
distribucion. Posteriormente se daran algunos conceptos relacionados con el ordenamiento
territorial logistico basado en el establecimiento de SLP, tomando en consideracion tanto su
clesificacion como sus principales caracteristicas operativas y fisicas (infraestructura).

1.1.1 Practicas tradicionales de distribucion (no centralizada o de
"cabotaje”)

Figura 1.1.1 Modelc tradicional de distribucion fisica urbana.!

' Fuente: Antan , Juan Pablo, 1997
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PROBLEMATICAS IMPACTOS
L
= Se generan grandes colas de espera en las areas de » Mayor consumo de energia.
recepcion debido a la insuficiencia de los andenes de carga y » Incremento en las emisiones.
descarga. e Saturacion de Zonas

» Se incrementa la congestion local de la vialidad urbana dentro e Bloqueo de vialidades.
de la micro region en los puntos de entrega.

« Desperdicios de la capacidad.

» Mayores recorridos.

e Cansancio en los operadores.

« Se exponen los vehiculos a ciclos de trabajo intensos.
» Mayores gastos.

» Mayores espacios de maniobra.

« Se realizan una gran cantidad de movimientos en vacio. 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.

Tabla 1.1.1 Problematicas del modelo tradicional de distribucion fisica.?

El modelo tradicional de distribucion fisica de mercancias en areas 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 produccion (Figura 1.1.1).

Este esquema presenta una serie de complicaciones, mismas que se han convertido en
puntos criticos debido a que las caracteristicas de las areas metropolitanas se han hecho cada
vez méas complejas y las practicas empresariales se han ido transformando con el tiempo. En la
Tabla 1.1.1 se muestran algunas de las problematicas que surgen por la utilizacion de este modelo
de distribucion fisica.

1.1.2 Distribucion fisica centralizada

El modelo de distribucion fisica urbana “centralizada” se basa en la realizacion de una
consolidacion de la carga tomando en cuenta el destino final. Este nuevo modelo de distribucion
fisica utiliza un esquema de operacion denominado “cross-docking” o cruce de andén (Figura
1.1.2), en el que las unidades de carga que llegan con una logica de proveedor se transforman en
unicades de carga de salida con una logica de distribuider, 2sto sucede cuando los diferentes
proveedores entregan su producto o los pedidos procesados en una plataforma de distribucion,
donde al ser recibidos son clasificados y consolidados segun sus destinos

2 Fuente ldem
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Figura 1.1.2 Modelo de distribucion fisica “centralizada” con base en “Cross-docking”.?

El modelo de distribucion fisica “centralizado”, permite acceder a un gran nimero de
beneficios que impactan positivamente tanto en la economia interna de las empresas como en el
funcionamiento de las ciudades, ya que implica una reduccion en el numero de vehiculos
necesarios para entregar el mismo volumen de carga, disminuyendo a su vez la congestion local
de la vialidad y los recorridos totales; asimismo existe mayor confiabilidad en las oportunidades de
tiempo y de lugar para las entregas y disminuye el costo unitario del flete por reduccion de
movimientos en vacio.

1.1.3 Ordenamiento territorial logistico

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
contenidas por unidades territoriales, denominadas Unidades Espaciales Diferenciadas (UED)
necesariamente contempla una dimension logistica (Figura 1.1.3)%.

Es claro que en la actualidad los procesos logisticos 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 capacidad de respuesta al consumidor. Es por ello que un territorio ordenado con
una perspectiva logistica que induzca a costos logisticos menores, modificando las condiciones
del espacio, se convierte en un factor clave para la competitividad locacional, asi como la gestion
de flujos de transporte sobre un UED, ya que genera valor agregado en el proceso logistic

i Fuente: Idem
* Hernandez, Juan Carlos, 2001
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Figura 1.1.3 Esquema de un ordenamiento territorial logistico.®

Asimismo, las estrategias y perspectivas para el desarrollo de un ordenamiento territorial
logistico implican la formulacion de escenarios de uso de suelo para la produccion de servicios de
transporte y logistica, asi como una integracion de estos escenarios a programas de mediano y
largo plazo sobre construccion de nueva infraestructura de transporte, como serian nuevas
terminales, proyectos de autopistas de altas especificaciones y nuevas autopistas interurbanas de
penetracion a la metropolis. La integracion de dichos escenarios a los distintos programas de
desarrollo urbano metropolitanos proporcionara criterios de decision fundamentales en la
planeacion y control del crecimiento de la ZMVM.

Por otro lado. un ordenamiento territorial logistico permitira fortalecer la produccion de
servicios de transporte y logistica, basandolo en los demandados por las actividades
soci~econdmicas metropolitanas, asi como una maximizacion en la utilizacion de la capacidad
instziada en infraestructura de transporte modal, para lograr una transformacion en eslabones de
sistemas integrados intermodales.

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

Como se ha mencionado a lo largo de este capitulo, el buscar un crdenamiento territorial
logistico bajo el modelo de distribucion fisica centralizada es fundamental para el mejoramiento de
la gestion de flujos y para eficientar los procesos logisticos en la distribucion metropolitana de
mercancias.

Uno de los instrumentos mas eficientes que permiten un ordenamiento territorial logistico
mef-cpolitano son los SLP, los cuales se definen de manera general como areas destinadas a la
realizacion de actividades logisticas, relacionadas con las actividades industriales. de transporte,
de distribucion comercial y actividades vinculadas con el desarrolio inmobiliario. Dentro de los
beneficios que resultan al establecer un SLP en una metrépoli se encuentran:

: Fuente: Idem
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Una redistribucion de los flujos de mercancias, de forma tal que ayuden a mejorar su
gestion.

Una disminucion en los flujos, lo que permite aliviar el congestionamiento en la
infraestructura vial.

Los SLP representan puntos de “ruptura de traccién” (cambio de unidad de transporte) o de

‘ruptura de carga” (consolidacion o desconsolidacion de carga), los cuales pueden aprovecharse
para realizar actividades conexas al transporte, incorporando valor agregado a las mercancias.

Un SLP es un proyecto de desarrollo inmobiliario, por lo que estad vinculado con un

programa de ordenamiento territorial logistico dentro de un area metropolitana, impactando directa
e indirectamente sobre el sistema territorial.

En cuanto a los impactos directos se encuentran la ocupacion del suelo al desarrollarse

sobre superficies en zonas proximas a nucleos 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 contaminacion. Por otro lado los impactos indirectos de los
SLP se refieren a los siguientes puntoss:

a)

o

Variacion 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
distribucion, las cuales antes estaban ubicadas en el interior del nicleo de poblacion
proximo 0 en otras zonas y ahora da lugar a la liberacion de terrenos que pueden tener un
gran valor. La otra variacion es la originada sobre los posibles usos de suelo de las zonas
colingantes al SLP y que se ven afectadas por las actividades del mismo; un ejemplo o
podemos observar cuando el estabiecimiento de un SLP impide el uso residencial del suelo
en las zonas colindantes, mientras que facilita la utilizacion de un uso industrial.

Economias de aglomeracion. La presencia de SLP puede producir economias de
aglomeracion, ya que hace interesante la ubicacion en sus proximidades de actividades
industriales, de almacenajg, etc., teniendo relacion directa o indirecta con las actividades del
mismo. Este fenémeno produce una variacion en el precio del suelo (positivamente o
negativamente) que puede llegar a ser importante.

Efectos medioambientales. Al evitar o disminuir la circuiacion de vehicuios de alto toneiaje
por zonas urbanas se logra también la disminucion en el impacto que esta circulacion
crigina sobre los distintos factores ambientales.

Efecto redistributivo de renta. Los SLP concentran en su interior distintos puestos de
trabajo que antes se enconiraban dispersos convirtiendose en centros de frabajo que
pueden alcanzar gran importancia.

® Fuente: idem
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1.3 TIPOLOGIA DE LOS SLP

1.3.1 Generalidades

A lo largo de los tltimos afios se ha desarrollado una gran variedad de SLP, mismos que

ademas de tener caracteristicas particulares proporcionan diferentes tipos de servicios. Esta gran
variedad de SLP presenta una dificultad en la visualizacion de sus diferencias, por lo que es
necesario definir una agrupacion que muestre de forma simple las caracteristicas mas
significativas de cada tipo. Esta agrupacion, basada en los SLP mas representativos alrededor del
mundo, esta conformada de la siguiente forma:

Zona de Actividades Logisticas (ZAL) (Antan, JP; Toledo, I; Mallorquin, M; 1997)
Centro Integrado de Mercancias (CIM) (Colomer, J;1998)
Centro de Servicios de Transporte y Logistica (CSTyL) (Antun, JP; 1998)

Plataforma Logistica de Interfase de Transporte foraneo/ local modal y/o intermodal
(PLT) (Antan, JP; Toledo, I; Mallorquin, M; 1997)

Soporte Logistico Corporativo de Plataforma (SLCP) (Antin, JP; Toledo, I; Mallorquin,
M; 1997)

Micro Plataforma Logistica Urbana (mPLU) (Fornolls J; 1998)

Exisien caracteristicas de servicios, de operacion y de infraestructura especificas para

cada SLP que permiten analizarics y describirlos con mayor detalle, lo que proporciona elementos
de diferenciacion que seran utilizados posteriormente. Dichas caracteristicas son’:

3)

b)

Tipo de Servicio de Transporte. Se refiere a qué servicio de transporte se desarrolla
dentro de SLP, pudiendo ser “publico” y/o “particular”.

Servicios/ Operaciones de Transporte y Logistica Este presenta la condicion de
existencia de los servicios de fransporte y logistica, tales como: aimacenaje, cross-
docking, transberdo de mercancias, intercambio modal. gestion de inventarios, ete

Servicios Complementarios. Este presenta la condicion de existencia de los servicios
adicionales que se prestan, tales como: centro de negocios, restaurantes, bancos, etc.

Servicios de Informacion. Este presenta la condicion de existencia de los servicios de
informacion, talex omo: paginas de Internet, centro de felecomunicaciones, etc.

Modos de Transporte. Dentro de este punto se describe la participacion de cada uno de
los modos de transporte (Autotransporte. Ferrocarril, Aéreo y Mz imo).

" Fuente: Idem
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g)

h)

k)

0)

1.3.2
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Tipos de Trafico. Se describe la situacion de las mercancias manejadas, la cual puede
ser nacional y/o internacional; asi como también el grado de participacion de éstas.

Inversion. En este aspecto se describe el tipo de inversion y sus esquemas de aplicacion
mas frecuentes; pudiendo ser una inversidn publica y/o privada.

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

Usuarios/ Clientes. Se presenta la condicion de existencia de los usuarios en un SLP.
Dentro de eéstos se encuentran: operadores logisticos, empresas de distribucion
comercial, empresas transportistas, etc.

Caracteristicas del Terreno. Se describe de forma general el tipo de propiedad, la
condicion de enajenacion, las regulaciones para el uso de suelo, el impacto del terreno
dentro del proyecto financiero y las dimensiones promedio.

Localizacion. Se describe la ubicacion con respecto a una zona especifica, a otra
instalacion, a accesos viales o a vias de comunicacion.

SLP posibles de comprender. Se establecen los tipos de SLP que podrian estar
comprendidos dentro del tipo en cuestion.

Posibilidad de potenciarse a SLFP. Se establecen a los tipos de SLP que podria
potencializarse el tipo en cuestion.

Infraestructura/ Instalaciones. Se describen las caracteristicas de las naves y muelles;
asi como, la condicién de existencia de los tipos de infraestructuras, tales como:
terminales modales de transporte, almacenes en operacién “inbond”, centro de negocics,
etc.

Disefio Urbano. Se aascribe de forma general i2s dimensiones de las viaidadas &

disefic d2 las supermanzanes, 108 accesos, 103 estacionamientos y las zonas verles

Definiciones y condiciones basicas para la operacion de los SLP

En términos generales, cada SLP define su funcion a partir de las diferentes actividades

logisticas que precisan los sectores y/o los modos de transporie a los que se enfocan sus
operaciones, sus requerimientos de infraestructura y las condiciones fisicas de la zona.

En la Tabla 1.3.1se muestran las definiciones de cada SLP y se describen una serie de

condiciones basicas relacionadas con su ubicacion y los sectores que deben ser participes del

mismo.
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CONDICIONES BASICAS

||8LP

Una ZAL es un SLP localizado en un nodo de

3 transporte con infraestructura intermodal
relevante, el cual debe tener caracteristicas de
“gateway” y “hub”.

a) Su localizacion debe ser estrategica en términos de un “gateway
y/o un "hub”.

b) La existencia de un embanderamiento por las autoridades
centrales/ federales, estatales y municipales

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

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

Un CIM es un SLP orientado a la optimizacion de
la operacion del autotransporte, en general es un
instrumento para trasladar las terminales del
autotransporte del tejido urbano hacia la periferia,
donde exista un facil acceso a la red de
autopistas.

CiM

a) Su localizacion debe ser estratégica en términos de accesibilidad
a las redes de autopistas y carreteras de altas especificaciones.

b) Debe existir la participacion e impulso por parte de la autoridad
requlatoria del autotransporte, asi como:

¢) La participacion de la comunidad local.

d) La participacion de empresas de autotransporte lideres.

e) La participacion de algin Operador Logistico clave en paquetena
industrial.

EI CSTyL es un SLP orientado al mejoramiento de
la competitividad logistica de un sector industrial,
facilitando el desemperio de los Operadores
Logistico especializados.

CSTyL

a) Su localizacion debe ser estratégica en relacion con las cadenas
de suministro y de distribucion de un sector industrial especifico, el
cual sea de cierta relevancia en la zona.

b) Debe existir la participacion de un Operador Logistico que tenga
como clientes empresas del sector industrial especifico, 2si como:

¢) La participacion de la comunidad local
d) La participacion de una camara y o asociacion de industriales oel
sector industrial especifico.

Una PLT es un SLP que permite desconsolidar
unidades de carga del transporte foraneg en
unidades de carga del transporte local - urbano
metropolitano. y viceversa al apoyar el proceso de
alimentacion de enlaces troncales a partir de la

a) Su localizacion debe ser estratégica en relacion con las interfaces
entre los enlaces interurbancs v 'as vialidades de acceso de
pEnel acion.

E = 2 b) Debe existir la participacion e impulso por parte de la autoridad
recoleccion de cargas en el medio urbano regulatoria del autotransporte. asi como
metropolitano. Ademas, se realizan las interfaces
i J i ion g
modales con carga unitanzada y la articulacio ¢) La participacion del municipio.
de los niveles entre las redes troncales y
alimentadoras. d) La participacion de empresas de autotransporte lideres
Un SLCP es un SLP que tiene nstaiaciones para i o i .
o o gue Jenew o P a) Su localizacion debe ser estrategica en relacion con las areas oe
servicios logisticos de distribucion fisica, estos : PR { :
2 mercado donde realiza su distribucion de productos, asi como
%  son establecidos por grandes empresas e T s e - i :
o Gy Ggai ol e también con la accesibilidad de los centros de produccion gue
7 industniaies o de distribucion comercial Ademas, . ; . ,
= el glimentan al SLCF [zouilibro anfre destngs y origenes)
€5 un temitong preparacdo para instalaciones c
acordes con &l caso b) La participacign de un desarroliador inmebilianc privado
al Su localizacion debe ser estrateqgica en tenminos de su
| 1 - I . <
Una mPLU es un SLP que permite realizaruna  conecybifidad primaria dentro de la zona restringida, asi como con 2
distribucion de productos lerminados en una zona  yceesiniligad del exterior @ fa zona restringida
EarRRGAR 08 auceea IS ghie (o, b) La existencia de un fomento por parte de la autoridad local
= " : i !
B tamario de vehiculos) Ademas. con este soporte p

se busca que la distribucicn de productos alcance
un nivel optimo de logistica en flujos y en tipo de
carga.

¢) La participacion de algun Cperagor Logistico especializado en
distribucion urbana y/o la unidad de negocio de una empresa
productora de bienes de consumo maswve (frituras, refrescos, et

~

Tabia 1.3.1 Definiciones y condiciones basicas para cada SLP

* Fuente Elaboracion propia con datos de Hemandez. Juan Carlos, 2007
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CAPITULO I. Soportes Logisticos de Plataforma (SLP)

1.3.3 Caracteristicas generales de los Soportes Logisticos de Plataforma

Como se mencion¢ anteriormente, cada SLP tiene caracteristicas especificas en cuanto a
servicio, operacion e infraestructura, dichas caracteristicas estan relacionadas directamente con
su funcion particular. A continuacion se presentan algunas de estas caracteristicas.

1.3.3.1 Tipo de Servicio de Transporte

Cada uno de los SLP proporcionan servicios publicos y particulares, con la Gnica
diferencia en los SLCP que en ocasiones tienen la posibilidad de prestar servicio publico local.

1.3.3.2  Servicios/ Operaciones de Transporte y Logistica

SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU
DESCRIPTOR
Almacenaje L S L 4 ¢ L4 ¢
Cross-docking ¢ ¢ L 2 ® ¢ *
Transbordo de mercancias L L 4 ¢ L J ¢
Consolidacion y fraccionamieto de cargas ¢ @ 4 ¢ L 4 ¢
Intercambio modal ¢
Contratacién de cargas ¢ L J
Gestion de inventarics ¢ @ ¢ * * ¢
Almacenes de depdsito bajo aduana/Zona Franca L R L 4 L ] L 4
Preparacion de pedidos y servicios de valor agregado L B ¢ ¢ ¢ L
Gestion de trafico de distribucion capilar en AM L ] L L ] L 4 L ]
Servicios para transporte internacional ¢ 4 *
Tabla 1.3.2 Servicios | Operaciones de transporte y logistica para cada SLP ¢
1.3.3.3 Servicios complementarios
SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU
DESCRIPTOR
Centro de negocios L 4 *
Reslaurantes U ® ¢ ¥
Bencos ¢ & ¢ *
Centros de acogida y servicios para ripuiaciones y personal ] L ]
Asistencia a vehiculos de carga ¢ ¢ *
Estacionamiento de vehiculos de carga ¢ ® ® L]

Tabla 1.3.3 Servicios complementarios para cada SLP.'®

¢ Fuente: idem
10 Fuente: idem
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1.3.3.4 Servicios de informacion

SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU
DESCRIPTOR
Paguinas de Internet con enlaces interiores y exteriores L4 ¢
Centro de telecomunicaciones + ¢ ¢
Correos ¢ ¢ ¢
Centro de documentacion 4
Mensajeria L J * *

Tabla 1.3.4 Servicios de informacion para cada SLP. ™

1.3.3.5 Modos de Transporte

a)

ZAL. El modo de transporte con mayor participacion es el autotransporte,
conjuntamente con uno 0 mas de los otros modos, como el ferroviario, el maritimo y/o el
aereo.

CIM, CSTyL, y SLCP. Se desarrolla principalmente el autotransporte, pero podria existir
una interaccion con otro modo de transporte (ferroviario, maritimo y/o aéreo).

PLT. Se presentan por lo menos dos modos de transporte, ya sea el autotransporte, el
ferroviario, el maritimo y/o el aéreo.

d) mPLU. El modo de transporte con mayor participacion es el autotransporte
1.3.56 Tipos de tréfico

a) ZALy SLCP. El tipo de trafico puede ser Nacional e internacional, siendo de mayor
participacién el internacional al localizarse cerca de un puerto maritimo o aereo

b) CIM y PLT. Ei tipo de tréfico puede ser Nacional e internacional, siendo de mayor
participacion el internacional debido a que normalmente se localiza cerca o dentro de un
puerto maritimo, aéreo o una frontera

c¢) CSTyL. El tipo de trafico puede ser Nacicnal e Internacicnal. Generaimente, se tiene
una mayor pariicipacion del nacional.

d) mPLU. El trafico es principalmente Nacional ya que las mercancias con origen inicial
internacional que se manejan, se internaron al pais en algun otro SL® por lo que se
considera trafico nacional.

" Fuente: idem.
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CAPITULO I. Soportes Logisticos de Plataforma (SLP)

1.3.3.7 Inversion

Principalmente la estructura de inversién puede ser de tipo publico o privado con
excepcion de los SLCP cuya inversion es solamente privada. Para los demas Soportes Logisticos
de Plataforma, se tienen las siguientes condiciones:

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

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

c) CSTyL. Este SLP es el que tiene una mayor participacion del sector industrial (camaras
0 asociaciones), asi como de la comunidad local.

d) PLT. Este SLP es el que tiene una mayor participacién de la autoridad nacional de
transpertes y obras publicas.

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

1.3.3.8 Agentes del proyecto

SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU
DESCRIPTOR
Gobiemo Federal o Central L S ¢
Gobierno Provincial o Estatal ¢ ¢ L ® ¢ L ]
Gobierno Municipal o Ayuntamientes ¢ @ ¢ L 4 ¢ ¢
Desarrolladores Inmobiliarios L L * L ¢
Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias L ¢
Operadores Logisticos (OL) ¢ ¢ * L 4 L 4
Empresas de Transporte Modal ¢ ¢ L ] ¢
Asociaciones de Transportistas L J + L L ]
Camaras de comercio * * L *
Asociaciones de Industriales de sectores especificos * ¢
Grandes Distribuidoras Comnsrciales ¢ & $
Gr. res ® o @
Agentes Financieros L G ¥ % @ 4

Tabla 1.3.5 Agentes del proyecto para cada SPL. ™

'z Fuente: dem.
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1.3.3.9 Usuarios / Clientes

SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU
DESCRIPTOR
Operadores Logisticos (OL) L 4 L ¢ L L
Empresas de Distribucion Comercial ¢ ¢ * ¢
Unidades de negocios de distribucion de productos ¢ ¢ ¢ ¢
Empresas Transportistas L L ] * L L
Agentes Auxiliares de Transporte L 4 ¢ L L 4
Agentes de Acuana L L ¢ L L
Empresas de Operacion de Taller L 4 * ¢
Otros Usuarios del Centro de Negocios L 4 ¢
Empresas Hoteleras ¢ ¢ L
Cadenas de Restaurantes ¢ ¢ L ] ¢

Empresas de Transporte de personal dentro del SLP * ®

® e

Tabla 1.3.6 Usuarios / Clientes para cada SLP. **

1.3.3.10 Caracteristicas del terreno

a)

ZAL

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

Condicion de Enajenacion. No es enajenable.

Regulaciones para el uso del suelo. Se basa en una declaratoria de reserva de suelo
para uso de SLP en servicio publico y particular.

Impacto en el dis=rio financiero de! Proyecto. Es practicamente nulo y depende del
esquema de incorporacion dentro del proyecto financiero.

Dimension del Terieno. Entre 70 y 100 ha en promedio.

CIM

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

Condicion de Enajenacion. No es enajenable en general.

Regulaciones para el uso del suelo. Se basa en una declaratoria de reserva de sugio
para uso de logistico.

Impacto en el disefio financiero del Proyecto. Es practicamente nuio y depende del
esquema de incor - 2cion dentro del provecto financiero.

Dimension del Terreno. Entre 25 y 75 ha en promedic

CSTyL

Tipo de Propiedad. Se tiene de distintos tipcs como propiedad municipal, expropiacion,
etc.

Condicion de Enajenacion. Existen de diferentes esquemas como enajenable, no
enajenable y mixto.

‘* Fuente: Idem.
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Regulaciones para el uso del suelo. Se basa en una declaratoria de reserva de suelo
para uso de logistico.

Impacto en el disefio financiero del Proyecto. Este depende del esquema de
incorporacion dentro del proyecto financiero.

Dimension del Terreno. Entre 3 y 10 ha en promedio.

PLT

Tipo de Propiedad. Se tiene de distintos tipos como propiedad municipal, expropiacion,
etc.

Condicion de Enajenacion. 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 logistica, donde predomina un modo de transporte de alta
capacidad.

Impacto en el diseno financiero del Proyecto. Este depende del esquema de
incorporacion dentro del proyecto financiero.

Dimension del Terreno. De 200 ha o mas.

SLCP

Tipo de Propiedad. Generalmente en manos de un desarrollador inmobiliario.

Condicién de Enajenacion. 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 regulacion de usos dentro del
SLCP.

Impacto en el disefo financiero del Proyecto. Es generalmente fuerte, aunque depende
del esquema de incorporacion dentro del proyecto financiero.

Dimension del Terreno. Entre 40 y 80 ha en promedio.

mPLU

Tipo de Propiedad. Generalmente particular o en manos de un desarrollador
inmaobiliario.

Condicién de Enajenacion. Enajenable.

Regulaciones para el uso del suelo. No habria una regulacion especifica.

impacto en el disefio financiero dei Proyecto. Depende del esquema de incorporacion
dentro del proyecio financierc.

Dimension del Terreno. Es muy variade y depende de las circunstancias especificas de
cada caso, pero normalmente su dimensién es reducida debido a que es de 1/4 de
manzana urbana como maximo (2,500 m2) para el caso de instalaciones superficiales,
sin embargo para las mPLU ubicadas en el subsuelo podria contarse con mayor area.

1.3.3.11 Localizacion

a)

ZAL. Su ubicacion se encuentra vinculada a un modo de transporte no terrestre, como
el aéreo y maritimo, por lo que debe estar cerca de un sitio estratégico de interfase
entre modos de transporte. Tiene una localizacion estratégica en relacion a mercados



1.3.3.12

CAPITULO I. Soportes Logisticos de Plataforma (SLP)

diferenciados y grandes corredores de transporte; asi como, de forma general se
encuentra en un Gateway de importancia nacional.

CIM. En las zonas periféricas de un area metropolitana de gran extensién o de un
territorio con condiciones topograficas complejas. Ademas, cuenta con accesos a la red
de autopistas de altas especificaciones.

CSTyL. Su localizacion es estratégica con relacion a los centros de distribucion o los
centros de produccion.

PLT. Su ubicacion se encuentra vinculada a un sitio estratégico de interfase entre
modos de transporte. Ademas, en las zonas limite de un area metropolitana de gran
extension o de un territorio con condiciones topograficas complejas, asi como en una
frontera.

SLCP. Las condiciones se encuentran sujetas a un plan de ordenamiento territorial
logistico. Ademas, se encuentra cercano a grandes accesos primarios y a vialidades
principales dentro de un area metropolitana. También depende de la ubicacion de las
instalaciones del corporativo.

mPLU. En areas donde las condiciones de acceso y la circulacion estan restringidas,
como en zonas de centros historicos. Normalmente localizadas en la periferia de estas
zonas.

SLP posibles de comprender

SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU

DESCRIPTOR
Zona de Actividades Logisiticas L 2 ¢ ¢
Centro Integrado de Mercancias *

1.3.3.13

Tabla 1.3.7 SLP posibles de comprender,

Posibilidad de potenciarse a SLP

SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU

DESCRIPTOR

cM ¢
CSTyL .
PLT 4

Tabla 1.3.8 Pusibilidad de potenciarse a SLP. '

F 2nte. Idem.
SF onte; ldem.
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En el caso de los SLCP, sélo es posible potenciarse si existe una inversion en
vialidades y ofras infraestructuras, asi como si se realiza un reordenamiento territorial logistico.

1.3.3.14 |nfraestructura e Instalaciones

SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA ZAL CIM CSTyL PLT SLPC mPLU
DESCRIPTOR
Terminales Modales de Transporte L 4 *
Terminales de Transferencia Intermodal de Transporte *
Almacenes con operacion "inbond" ¢ o * L 4 4
Agencias publicas (Aduanas) ¢ ¢ L4 *
Centro de Negocios L 4
Restaurantes ¢ o *
Bancos ¢ o L 4 L 4
Centro de acogida y servicios para la tripulacion y personal L J L ]
Talleres L 4 ¢ *

Tabla 1.3.9 Instalaciones para cada SLP. 6

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

a) ZAL
e Naves. Las medidas estandares son de 9,000 a 13,000 m?, con una altura libre de 10.5
mis (en las naves logisticas hasta con 20 mts). La carga admisible de 5,000 kg/m?.
o  Muelles. En las naves de transito con gran numero de puertas y rampas niveladoras en
|la parte delantera y trasera (adaptadas a |»s necesidades del cliente).

b) CIM
o Naves. Las medidas estandares son de 3,000 a 17,000 m2 y en algunos casos pedria
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.
e Muelles. En las naves de transito con gran namero de puertas y rampas niveladoras en
la parte delantera y trasera (adaptadas a las necesidades del cliente).

L5
-

CSTyL

o Naves, Las medidas estandares sen ae 2000 a3 17.000 m?, &l ancho 23 entre 40 v 70
mts, con una altura libre de 10 mts en promedio, aunque es variaple. La carga admisibie
de 5,000 kg/m<. Generalmente solo existe una gran nave modular.

o  Muelies. En las naves de transito con gran numero de puertas y rampas niveladoras en

la parte delantera y trasera (adaptadas a las necesidades del cliente).

d) PLT
¢ Naves. Las medidas estandares son de 3,000 a 7,000 m?, el ancho es entre 40 y 70
mts, con una altura libre de 10 mits en promedio, aunque es variabie. La carga admisible
de 5,000 kg/m?. Estas dimensiones pueden ser mucho mayores en algunos casos.

& Fyente: [dem
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Muelles. En las naves de transito con gran ndmero de puertas y rampas niveladoras en
la parte delantera y trasera (adaptadas a las necesidades del cliente y de los modos de
transporte).

SLCP

Naves. Las medidas estandares son de 7,500 a 22,000 m?, el ancho es 70 mts, con una
altura libre de 10 mts en promedio. La carga admisible de 5,000 kg/m2. Los modulos son
de 30x70 mts (1,300/2,500 m?).

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

mPLU
Naves. Son variadas debido a que dependen de las caracteristicas del terreno o en
algunos casos del inmueble re-utilizado.

Muelles. Son pequerios y existe una variedad grande, producto de condiciones de cada
caso.

Diserio Urbano

ZAL

Dimensiones de las vialidades. El ancho es de 10 y 22 mts en promedio.

Diseno de las supermanzanas. La medidas estandares son de 100x270 mts (27.000m?)
Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y visitantes),
operando las 24 hrs. y por medio de un control electronico.

Estacionamientos. Practicamente no existen v su uso es publico.

Areas verdes. Existen pero son reducidas.

CIM

Dimensiones de las vialidades. El ancho es de 15 mts en promedio.

Disefio de las supermanzanas. Las medidas estandares son de 80x220 mts (17.600
m?).

Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y visitantes),
operando las 24 hrs. y por medio de un control electronico.

Estacionamienios. Tiene para camiones (400 plazas) y autos de trebaizdores vy
visitantes.

Areas verdes. Existen pero son reducidas.

CSTyL

Dimensiones de las vialidades. Sélo |a perimetral con un ancho promedio de 20 mts.
Disefio de las supermanzanas. Solo existe una tipica de medidas es dares de
80x225 mts (18.000 m2).

Accesos controlados. Contemplan a camiones y autos (trabajadores y visitantes),
operando las 24 hrs. y en algunos casos existe un acceso para cada usuario.
Estacionamientos. Tiene para camiones y autos de trabajadores y visitantes, los cuales
son Minimos.
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Areas verdes. No existen.

PLT
Dimensiones de las vialidades. Mayores a las de una CIM, debido a que se adaptan a
las necesidades de operacion ferroviaria.

Disefo 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 electrénico.

Estacionamientos. Tiene gran cantidad de ellos, siendo para camiones y autos de
trabajadores y visitantes.

Areas verdes. No existen.

SLCP

Dimensiones de las vialidades. El ancho es de 15 mts en promedio, similares a las de
una CIM.

Disefio de las supermanzanas. Las medidas estandares 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 electronico. Aunque pueden tener o
NO accesos.

Estacionamientos. Tiene para camiones y autos de trabajadores y visitantes.

Areas verdes. No existen generalmente.

mPLU

Dimensiones de las vialidades. No se aplica, ya que se trata de la misma vialidad
urbana.

Diseno 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.

Areas verdes. No existen.
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CAPITULO 2

1 ANALISIS TERRITORIAL DE LA ZONA METROPOLITANA DEL
VALLE DE MEXICO (ZMVM)

En este capitulo se realiza un analisis temitorial de la ZMVM con la finalidad de identificar
puntos clave con relacion a sus tendencias de crecimiento demografico y usos de suelo. Por lo
que el capitulo se divide basicamente en dos partes:

. Una primera parte donde se analizan las tendencias de crecimiento demografico de la
ZMVM, dicho anélisis incluye una explicacion general del crecimiento de la Ciudad de
México desde principio del siglo pasado hasta nuestras fechas, la cual toma en cuenta
teorias de estructura urbana asi como de los procesos de urbanizacion y movilidad
territorial. Con base en lo anterior, se presenta una descripcion mas detallada del
comportamiento demografico de la ZMVM entre 1970 y 1990, asi como un anélisis
demografico entre 1990 y el 2000 y un pronéstico poblacional para el 2006 y el 2010.

e  En la segunda parte del capitulo se realiza un analisis economico de la ZMVM, tomando
como base la informacion proporcionada por el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia
e Informatica (INEGI) en la Consulta de Informacién Economica Nacional 1994 (CIEN 94).
Dicho analisis tiene el objetivo de identificar zonas con actividades economicas 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 Ordenacion de la ZMVM (2000) y el Programa Delegacional de Desarrolio Urbano
(1995) del Distrito Federal.

1.1 ANTECEDENTES

La Ciudad de México es actuaimente una de las macro urbes de mayor dimension
pobiacional y territorial en el mundo y enfrenta problemas que por su naturaleza no tienen paralelo
en otras ciudades. Su ubicacion en una cuenca cerrada, su altura sobre el nivel del mar y las

caracteristicas de su subsuelo han sido factores pre ra1.1.1).
AT R O TR l_“ E- F 7 :

ik

Figura 1.1.1 Valle de Mexico."

‘Fuee Sistema Integral de Informacion Geografica y Estadistica (SIGE  NEGI, 2000
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Desde el momento en que se consolida el imperio Azteca, la Ciudad de México ha sido el
nucleo central del desarrollo nacional, alrededor del cual ha girado la vida politica, social y
economica del pais. Como centro del imperio Azteca primero, como punto de concentracion
comercial y administrativa en los periodos colonial e independiente, asi como eje del desarrollo
econdmico modemo. Esta situacion se vio acentuada por la dinamica social y econdmica
imperante en la posguerra, donde el relativo aislamiento de pais en materia de transacciones
comerciales obligé a las empresas a concentrarse en el mercado interno? y, en particular, en la
Ciudad de México. Esto representd importantes ventajas comparativas para la capital con respecto
a la provincia, convirtiéndose en el principal receptor del crecimiento urbano y poblacional del pais.

1.1.1 Crecimiento de la Ciudad de México

Las teorias de la estructura urbana se han interesado en el analisis de la utilizacion del
suelo, la interrelacion de los diversos mercados urbanos, la ordenacion de usos del suelo en zonas
especificas de la ciudad y la expansién fisica. La regularidad empirica encontrada en estos
patrones dio pauta para el establecimiento de postulados teéricos. Uno de ellos es la teoria
concéntrica formulada por Burgess en la década de los veinte y que se ha utilizado generalmente
para estudiar el crecimiento y grado de consolidacion urbana. Esta teoria formé parte de la
escuela de Chicago, la cual establecia que el crecimiento de una ciudad ocurria por los procesos
ecologicos, entendidos como la dinamica del movimiento de los grupos de personas que residen
en una ciudad y los usos de suelo que ocupan para desarrollar sus actividades.

Esta teoria concéntrica fue punto de partida para otras proposiciones como las etapas de
metropolitanismo, referidas a la dinamica de crecimiento de las distintas zonas de la ciudad y que
de manera general se caracteriza por un desplazamiento, primero de la poblacion y
posteriormente de las actividades economicas, del centro hacia la periferia®.

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

Cesde iz eleccion de la Ciudad de México, en 1:’%24, -301 o sece de los poderes supremos
eracion. se definid que su distrito seriz el territorio comprendido en ur circulo cuyo cento
Mayor de fa Ciudad y su radio de 11 Km.

de |3 f=de
es la Plaza

Para 1940, la estructura de la metrépolis se componia por una ciudad central conformada
por 12 cuarteles* (denominada Ciudad de México), mas las Delegaciones de Azcapotzalco,
Coyoacan, Gustavo A. Madero, ztacalco, La Magdalena Contreras y Alvaro Obregon. En 1950 se
igregaron las Delegaciones Iztapalapa y el Municipio de Tialnepantla. En 1960 las Delegaciones
Cuajimalpa, Tlalpan y Xochimiico, asi como los Municipios de Chimalhuacan, Ecatepec y

Fernodo del modek de sustitucion de importaciongs
: Scbring, Jaime. Estructura Fisica y etapas de metropolitanismo de la Ciudad de México, Mexico, 2000
< Jcem
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Naucalpan. Para 1970 se incorporan 7 Municipios mas: Cuautitian, La Paz, Huixquilucan, Tultitlan,
Coacalco, Nezahualcoyotl y Atizapan de Zaragoza y en el Distrito Federal la Delegacion Tlahuac.®

El 29 de diciembre de 1970, fecha en que entrd en vigor la nueva Ley Organica del
Departamento del Distrito Federal, se concedia a la ciudad central o Ciudad de México, la
categoria de Delegacion. Dicha Ley Organica modificd la anterior division politica del Distrito
Federal, el cual paso de 12 a 16 Delegaciones, creandose entonces Cuauhtémoc. Venustiano
Carranza, Benito Juarez y Miguel Hidalgo.

Dentro de los estudios mas importantes que se han realizado con relacion a la Ciudad de
Mexico en el siglo XX se encuentra el trabajo de Luis Unikel, quien considerd que de principios de
siglo a 1970 existieron tres etapas en la dinamica demografica y la expansion metropolitana;

o La primera considera desde principios de siglo hasta 1930, periodo circunscrito a los
limites de la Ciudad de México con un 98% de la poblacion asentada en la ciudad central
y un 2% en las Delegaciones de Coyoacan y Azcapotzalco, se caracterizo por tasas de
crecimiento demografico relativamente altas, mayores que las del resto del pais.

e Lasegunda etapa abarca de 1930 a 1950, en que las tasas promedio fueron superiores a
las de la etapa anterior produciéndose la expansion espacial de la metrépoli come efecto
del acelerado proceso de urbanizacion, asimismo, en su ultima década se inicid la
desconcentracion de poblacion del centro hacia la periferia de la ciudad (sur y sureste),
practicamente dentro de los limites del Distrito Federal.

e En Iz tercera “fapa, de 1950 a 1970, se generd una rapida expansion gue rebasa los
limites del Distrito Federal y ocupa en forma definitiva territorio del Estado de México. Este
movimiento se compone de dos partes, la primera de 1950 a 1960 con una expansion
industrial hacia los Municipios de Naucalpan. Ecatepec y Tlalnepantla. En la segunda
etapa, de 1960 a 1970, se presentan mayores tasas de crecimiento demografico en los
Municipios conurbados en comparacion al Distrito Federal, esta metropolizacion llevaria a
la ciudad, en la década de los afos ochenta, a situarla entre una de las mas grandes del
mundo.

Analogamente, es posible considerar dos etapas mas entre 1970 y el 2000: la primera,
caracterizada por un crecimiento en ambas entidades. aunque con una tasa v participacion
creciente en €l Estado de México y la segundz, en la que iz mayor proporcion de la poblacion
corresponde a los Municipios metropolitancs del Estado de Mexico®.

El fenomeno del crecimiento en los Municipios metropolitanos del Estado de México tuvo
diversos origenes; por una parte, resulta significativa la politica de no autorizar nuevos
fraccionamientos en el Distrito Federal, ya que en el periodo 1952-1966, Emesto P. Uruchurtu
frena el desarrollo de nuevos fraccionamientos; desaparece la Oficina de Colonias, que en la
época de Javier Rojo Gomez era un elemento para orientar y regular el crecimiento; limita las
zonas industriales y fuera de sus limites se generan situaciones que dan lugar en el noroeste a

Unikel Luts La dinamica del crecimiento de la Ciudad de Mexico, Mexico. 1974
Covarrubias Gaitan. Francisco Crecimiento metropolitano de la Ciudad de México y necesidades de financiamiento. Mexico, 2000
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areas 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 mas flexibles. Surgen también nuevos fraccionamientos
residenciales, siendo Ciudad Satélite en 1957 el ejemplo de un proyecto integral, el cual se
transform6 en un iman 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 Nezahualcoyotl y Ecatepec, muchos de ellos al
margen de la Ley, produciendo una segregacion espacial de los grupos de menores ingresos.

La ocupacion de los terrenos era inmediata y se iniciaba con una construccion efimera de
carton, sin ningun tipo de servicios. Con el tiempo fue apareciendo equipamiento, asi 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 Nezahualcoyotl.

En la decada de los setenta, éste y otros problemas en el ambito del Estado de México
obligaron a la busqueda de soluciones. En el Gobierno del Estado de México surge el Instituto de
Accion Urbana e Integracion Social (AURIS) y se establece en la zona oriente un cuartel para la
planeacion, promocion y desarrollo de la zona.

En el ambito federal, en la Secretaria de la Presidencia desde la década de los sesenta,
se establecen algunos mecanismos de estudio del fenomeno metropolitano y en 1972 se formaliza
en |a Direccion de Inversiones Publicas una comision de estudio. En 1976 se crea la Secretaria de
Asentamientos Humanos y Obras Publicas; con lo cual se inician trabajos de planeacion ternitorial,
de planeacion de centros de poblacion 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 coordinacion entre el Distrito
Federal y el Estado de México, se establece el Consejo del Area Metropolitana (CAM), motivo de
un acuerdo y en el propio Gobierno del Distrito Federal, se crea la Secretaria de Coerdinacion
Metropolitana.

En 1996 la Secretaria de Desarrolio Urbano y Vivienda r=aiiza el "Frograma General de
Desarrotio Urbano del Distritc Federa!l”, mismo que s nge en forma aspscifica por lo dispuesto en
los Articulos 17 y 19 de la Ley de Desarrolio Urbano del Distrito Federal. por lo que el mismo se
subordina al Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000, al Programa Nacional de Desarrolio Urbano

1895-2000 y al Programa General para el Desarrolio del Distrito Federal.

El 11 de septiembre de 1997, se creo en el Estado de México la Coordinacion General de
Asuntos Metropolitanos por acuerdo del Ejecutivo estatal y con fundamento en el articulo 139 de
su constitucion politica. Es a partir de la formacion de la Coordinacion General de Asuntos
Metropolitanos que se crea la Secretaria de Desarrollo Metropoiitano con el objetivo de
proporcionar a la politica metropolitana del Estado un caracter integral.
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Finalmente, en el 2000, se expide el “Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana
del Valle de México”, el cual se realizé en forma conjunta entre el Gobierno del Estado de México,
el Gobierno del Distrito Federal y el Gobierno Federal y cuyo objetivo genera: 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 ordenacion
territorial unica para el poblamiento y que sirva de marco al cual habran de ajustarse los
programas y acciones, tanto del sector publico como del social y privado, en cuanto a sus

ny

manifestaciones territoriales’™.

1.1.2 Programa de Ordenacion de la ZMVM

Este documento es fundamental para el desarrollo presente y futuro de la ZMVM, ya que
sienta las bases de un plan estrategico territorial, econdmico y social, dando pauta a que, en forma
conjunta y bajo una estricta cooperacion, los gobiernos involucrados encuentren ios 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 metropoli, previniendo
aquellos que, bajo un horizonte de planeacion, 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 Programa

La estrategia de ordenacion territorial propuesta en el Programa de Ordenacion de |a
ZMVM integra elementos fundamentales de la estrategia de desarrollo econémico, demografico,
infraestructura vial y sus implicaciones espaciales en la ZMVM.

En el caso de las estrategias de desarrollo econdmico, se destaca:

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

b) La localizacion 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.

¢) La concentracion en Nodos de Servicios Metropolitanos, de servicios especializados de
apoyo a la industria y su vinculacion con centros de investigacion y de educacion
superior como complemento a las areas de nuevo desarrolio.

d) El apoyo a la consolidacion de actividades locales competitivas principalmente en éreas
de nuevo desarrolio.

e) El desarrollo urbano en el noreste de la ZMVM y su articulacion con el programa
PROORIENTE del Estado de Mexico, a partir de la consolidacion del proyecto
Libramiento Norte y de otros proyectos viales, que doten de accesibilidad a las areas de

" Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de Meéxico, 2000
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nuevo desarrollo, las cuales presentan condiciones para la atraccion de actividades
industriales de maquila o bien de produccion de insumos para las industrias de
ensamblaje con acceso fluido hacia Querétaro, Puebla y Tlaxcala.

f) La reubicacion de empresas industriales desde el Centro Historico hacia el oriente de la
ZMVM, en donde se requiere de empleo para la poblacion nacional

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

¢ Reducir el ritmo de crecimiento de la ZMVM, apoyado en el desarrollo altenativo de la
corona regional y de otras ciudades y regiones del pais.

e Retener la poblacion del Distrito Federal y disminuir significativamente el crecimiento de
los Municipios metropolitanos.

Para lo cual se buscara saturar y densificar las areas ya urbanizadas, aprovechando la
inversion historica acumulada y la capacidad de la infraestructura instalada. motivando a que el
excedente poblacional se ubique en unidades separadas del area urbana actual, evitando
paralelamente el crecimiento extensivo e indiscriminado de la ciudad en areas con importantes
recursos naturales, de riego y de recarga acuifera, o bien en zonas sujetas a condiciones de
vulnerabilidad y riesgo.

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

e El primero se refiere a la preservacion de los recursos naturales que subsisten dentro
del valle 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 urbanizacién de los terrenos agricolas, de riego y
forestales identificados en el programa como areas no urbanizables.

» La necesidad de dotar de accesibilidad tanto a las areas que actuaimente cuentan con
una oferta de transporte limitada como a las areas de nueve desarrollo, que por

caracteristicas particulares presentan las mejeres opciones de coblamiento.

e Aprovechar el potencial del transporte como elemento estructurador del desarrollo
urbano, para articular los proyectos de desarrolio economico y social de la ZMVM, con
la estrategia de ordenamiento territorial propuesta en el programa.

o Liberar el area urbanizada de la ZMVM de los flujos interregionales y de los

movimientos de largo recorrido. tanto de personas como de mercancias, 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 economicos,
demogréficos y de infraestructura, bajo un concepto de planeacion enfocado a la elaboracion y
aprobacion de planes de desarrollo urbano para sectores metropolitanos, areas de nuevo
desarrollo, nodos metropolitanos de servicios asi como de de franjas de integracion metropolitana.

Entre las acciones propuestas en el programa tenemos las siguientes:

a) Reserva Territorial. Destinar recursos publicos a la adquisicion de tierra en las zonas
de nuevo desarrollo (Huehuetoca, Temascalapa, Nopaltepec, Tecamac, Otumba,
Tepetlaoxtoc e Ixtapaluca), ademas de promover la asociacion 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 Ia oferta de suelo en funcion de la demanda por sector econémico,
asi como incrementar las densidades habitacionales permitidas con una adecuacion de
usos de suelo a uso habitacional.

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

d) Equipamiento. Localizacion y programacion de 875 bodegas mas en los Municipios de
Atizapan, Tultitlan, Ecatepec, Nopaltepec e Ixtapaluca, asi como desarrollo de diversos
nodos metropolitanos y de servicios.

Al revisar algunas de las estrategias y acciones establecidas en el Programa de
Ordenacion de la ZMVM, surgen una serie de cuestionamientos con relacion al desarrollo que este
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 entidades
involucradas ajustaran sus programas y acciones a una estrategia de ordenacion territorial Unica,
abocada a las necesidades que el actual contexto metropolitano exige.

Tomando en cuenta lc anicrior, a pesar de que en términos generales los gobiemos cel
Distrito Federal y del Estado de Mexico han comenzado & desarrollar accioras gue se apecan de
algun modo, a las estrategias generales del Programa de Ordenacion de la ZMVM, estas acciones
carecen, en gran medida, de la vocacion metropolitana planteada por el mismo, es decir |2
participacion de dichos gobiernos se ha caracterizado por la implementacion de estrategias
individuales, resumidas en proyectos que buscan la solucion de problemas locales y no accicnes
que encuentren una solucion integral a las actuales problematicas de la ZMVM,
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1.2 TENDENCIAS DEMOGRAFICAS DE LA ZONA METROPOLITANA DEL
VALLE DE MEXICO (ZMVM)

1.2.1 Situacion demografica nacional

A lo largo del siglo XX, nuestro pais se ha caracterizado por un acelerado crecimiento
demografico, a tal grado que para el 2000 el nimero total de habitantes de la Republica Mexicana
ascendio a 97°483,412 (Tabla 1.2.1), lo cual nos ubica en la décima primera posicion entre las
naciones mas pobladas del mundo.

ANO  HABITANTES

1900 13,607,259
1910 15,160,369
1921 14,334,780
1930 16,552,722
1940 19,653,552
1950 25791017
1960 34,923,129
1970 48,225,238
1980 66,846,833
1930 871,249,645
1995 91,158,290
2000 97483412

Tabla 1.2.1 Poblacién nacional a lo largo del siglo XX 8

Con base en la informacién mostrada en la Tabla 1.2.1, es posible apreciar que la
poblacion en Mexico se multiplico 7.2 veces entre 1900 y el 2000, cuando a nivel mundial la
poblacion lo hizo en 3.7 veces y los paises mas desarrollados en Unicamente 2.2. Sin embargo, en
el transcurso de este periodo los incrementos demograficos en México se presentaron con
diferente intensidad. De este modc, la poblacion a inicios del siglo XX tardd un poco mas de 50
anos en duplicarse, al pasar de 13.6 millones de habitantes a 25.8 millones en 1950.
Posteriormente se observo un elevado aumento poblacional, como resultado de una alta natalidad
y una sensible baja en la mortalidad; con ello, la poblacion de 1950 se duplico en un periodo mas
corto, de poco mas de 20 afios (1950 a 1970). Si bien a partir de ese momento la poblacion del
nais continué aumentando, el ritmo de su crecimiento empezo6 a disminuir. Lo anterior se confirma
en el Censo del 2000, ya que el volumen de la poblacion de 1970 tardd poco menos de 30 afios en
duplicar su tamafio.

i tomamos como referencia los censos de 1980 v del 2600, se observa que en fan solo
una década fa poblacion de la Republica Mexicana se incremento en cerca de 16.2 miliones de
personas. Este monto equivale a la poblacion que se acumuld desde la fundacion del pais hasta
1930 o la que reside actualmente en las catorce entidades menos pobladas, consideradas de
manera conjunta. Asimismo, supera a la poblacion que en lo individual tienen 33 de los 42 paises
de Europa, 0 32 de los 38 paises de América Latina y el Caribe.

*Fuente Elaboracion propia con datos del Instituto Nacicnal de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI), 2000
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Figura 1.2.1 Crecimiento poblacional a escala nacional (1930 - 2000).¢

1.2.1.1  Distribucion de la poblacion por tamario de la localidad

Gracias al impulso de la industrializacion y de las actividades de base urbana, México
experimento durante el sigio XX una profunda metamorfosis en |a dinamica de crecimiento de sus
ciudades y su perfil paso de ser abrumadoramente rural a uno predominantemente urbano.

Asi, en 1900, uno de cada diez habitantes del pais vivia en las 33 ciudades existentes
en esa epoca (de 15 mil habitantes y mas), tres de cada diez se encontraban establecidos en
localidades mixtas o en fransicion rural-urbana (entre 2,500 y menos de 15 mil habitantes) y seis
de cada diez habitantes residian en localidades rurales (de menos de 2,500 habitantes). México
ingreso al nuevo siglo con un perfil radicalmente distinto. Se estima que el sistema nacional

rbano cuenta actuaimente con 372 ciudades (25 mas que &n 1995).donde radican poco mencs
de siete de cada diez habitantes, en tanto que en lecalidades mixtas vive uno de cada diez y en
locaiidades rurales poco mas de dos de cada diez habitantes.

Estas cifras indican claramente que el patron de asentamientos humanos en México ha
estado condicionado principalmente por el aceleradc proceso de urbanizacion'®. Basta sefalar
que el nimero de residentes en las ~iudades del pais se multiplicd mas de cuatro veces enire
1960 y 1995 (de 14.4 millones 2 =  millones) y ! grado de urbanizacién aumento de 41.2% a
64.4% entre 1960 y 1995. La paula predominante durante la mayor parte del siglo XX fue la

¥ Fuente: Elaboracion propia con informacion de CONARO, 2000.
* Se estima que durante el siglo XX el numero de ciudades crecio 11 veces y la poblacion Jrbana aumento casi 46 veces, en contraste con la
poblacion rural que tar solg duplico su tamafio onginal (Huiran, 2000)
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creciente concentracion de la poblacion urbana en los asentamientos de mayor tamafo. Asi,
mientras que en 1960 casi uno de cada dos residentes urbanos vivia en las tres ciudades que
formaban el grupo de ciudades de medio millon de habitantes y mas, en 1995 su peso relativo
ascendi6 a poco mas de dos de cada tres, aunque distribuidos en un numero mayor de centros
urbanos (24)".

En la Tabla 1.2.2 se presenta la distribucion de la poblacion urbana del pais entre 1960
y 1995 segun el tamano de las ciudades al final de ese periodo. Se advertira que la poblacion
urbana se multiplico mas de 2.6 veces entre 1960 y 1980 (de 14.4 a 37.6 millones), destacando los
centros urbanos mayores de un millon de habitantes, cuyo peso relativo en relacion al total urbano
se elevo en el mismo periodo de 37.6% a 51.3%. Esta tendencia se explica tanto por el creciente
numero de ciudades en este grupo (que se elevo de 1 a 4 en ese periodo), como por su acelerado
riimo de crecimiento demografico 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 ocurrié
una reversion de la tendencia observada previamente, al disminuir el peso relativo de la poblacion
residente en estas ciudades (de 51.3% en 45%), mientras que en el segundo se registré un ligero
repunte del mismo (47%), asociado con la incorporacion de dos centros urbanos mas al grupo de
ciudades de mayor tamafo (Leon y Tijuana). En contraste, la poblacion de los asentamientos de
entre 500 mil y menos de un millén de habitantes aumentd sistematicamente desde 1970, de 3.1%
en ese ano a 20.5% en 1995, en buena medida debido al movimiento de un importante numero de
ciudades hacia este estrato de la jerarquia urbana.

1960 1970 1980 1950 1995
Caud% Porcentgg C!ud_z_t_ggs l:orcgzlajg Cjug_qge_s Pon‘:glla_'@ Ciudades Po.rcenla_lg Cud_a_des leEEI’!EE_

Total 119 100% 166 100% 229 100% 309 100% 348 100%
Poblacion urbana (miliones) 144 238 376 436 567

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% 4 7.7% 132 80% 154 76%
De 50,000 a 99,999 26 13.6% 21 6.3% 24 4.3% 39 5.68% 42 5.2%
De 100,000 a 499.999 17 25% 35 31% 4 27% 44 22% 43 17%

De 500,000 a 999,999 2 1.1% 1 31% 4 6.8% 12 16.3% 18 205%

1 millon v mas 1 37.6% 3 48.9% 4 51.3% 4 45.0% 6 47.2%

Tabla 1.2.2 Distribucion de la poblacion urbana por tamafio de ciudades, 1960 - 1995.%2
A su vez, el peso relativo de la poblacion de los centros urbanos de entre 100 mil y

menos de medio milidn de habitantes disminuyo sistematicamente desde ia década de los setenta
(al pasar az 305% a 16.8%). Ello se explicz en parte por el movimientc da filtracion jerarguica
dentro del sistema de ciudades: aigunos centros de mayor tamano en este grupo se desplazaron
al estrato superior, en tanto que un numero casi igual de asentamientos urbanos de rango
inmediatamente inferior se incorporoé a este conjunto. Una tendencia similar a la del grupo anterior
se observo en las ciudades que integran los dos Ultimos estratos (de 50 mil @ menos de cien mil
habitantes y de 15 mil a menos de 50 mil). De hecho, y a pesar del considerable aumento del

numero de centros urbanos (de 99 a 284), el peso relativo de su poblacion disminuy6 en el primer

“* Entre 1960 y 1995, la poblacicn de la ZMVM se incremento 5.4 millones (37 8% de la poblacién urbana nacional) a cerca de 7 millones (25 8%)
Asi, mientras gue n 1960 su tamano era £.2 veces mayor que el de Guadalajara (segunda ciudad del pais de acuerdo con su lamafio), en 1985 ia
diferencia se redujp a 5.7 veces (Garza, 1999).

** Fuente: Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO) con base en el INEGI, Censos de Poblacion y Vivienda de 1960-1890 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 urbanizacion y movilidad territorial

Antes de dar un panorama sobre las tendencias demograficas de la ZMVM, es importante
conocer de manera general algunas de las teorias relacionadas con los procesos de urbanizacion
y movilidad territorial. El objetivo de exponer dichas teorias, es el establecer un marco teorico que
proporcione elementos de analisis para el posterior estudio demografico aqui presentado y con
ello comprender en mayor medida los patrones de crecimiento y desarrollo urbano en la ZMVM.

El tema de la dinamica migratoria que tiene lugar en algunas de las principales zonas
metropolitanas del pais ha sido abordado desde diferentes perspectivas y se conecta claramente
con el del ciclo de evolucion del crecimiento urbano. En estos analisis se suelen identificar varias
fases del proceso de urbanizacion, cada una de las cuales se acompana del predominio de flujos
migratorios especificos, lo que responde a ciertos patrones, como la evolucion de determinadas
actividades economicas, la descentralizacion de las manufacturas y el desarrollo del transporte y
las comunicaciones.

Meter May (1980), por ejeriplo, identifica seis etapas del proceso de urbanizacion, cuyos
rasgos principales respecto al crecimiento rural, urbano y suburbano sugieren un ciclo que se
inicia con el predominio de las fuerzas centripetas concentradoras y mas tarde culmina con una
especie de renacimiento rural. El modelo de Roy Drewett (1980) tiene una logica semejante a la
anterior y reconoce cuatro fases del proceso: urbanizacion, urbanizacion — suburbanizacion,
suburbanizacion y desurbanizacion. cada una de las cuales se caracteriza entre otros aspectos.
por la preeminencia de ciertas modalidades migratorias. Asi, en |a primera etapa predominan los
flujos de caracter 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
migracion por etapas a traves de la jerarquia urbana, o bien los movimientos entre ciudades de la
misma jerarquia; y en la cuarta etapa, los flujos desde los nucleos centrales y sus anillos
circundantes hacia su hinterland no — urbano.

Areas Metropolitanas

N
__/r
m

Zona
Central

>

N

Anillos Suburbanos

Figura 1.2.2 Movimientos de poblacion segun el modelo de Berry. '

" Consep Nacionz' de Pablacion (CONAPC). Tendencias recientes de la movilidad territorial en algunas zonas metropalitanas de Mexico
Mexico. 2000

34



CAPITULO 2. Analisis territorial de la ZMVM

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 urbanizacion
pueden ser identificadas en funcién 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 dominacion dentro del sistema nacional urbano. En la sequnda fase (urbanizacion —
suburbanizacion) prevalecen los flujos tipo A, C y E, y persiste un crecimiento demografico
acelerado en la ciudad central. En la tercera etapa (suburbanizacion) predominan los
desplazamientos tipo A y E, con una concomitante expansion de la mancha urbana. Finalmente,
los movimientos preeminentes de la cuarta fase (desurbanizacion o contraurbanizacion) 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 tetricas para postular
que los grupos de ciudades de tamano grande, intermedio y pequefio atraviesan por ciclos de
crecimiento rapido y lento, los cuales reflejan una secuencia de tendencias primero hacia la
concentracion y posteriormente hacia la dispersion o desconcentracion.

Una de las teorias més utilizadas para describir el crecimiento de la ZMVM son las etapas
de metropolitanismo, que como se menciono al principio de este capitulo, se refiere a la dindmica
de crecimiento de las distintas zonas de la ciudad y que de manera general se caracteriza por un
desplazamiento, primero de la poblacion y posteriormente de las actividades economicas, del
centro a la periferia. Estas etapas se dividen en cuatro fases™:

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

b) Suburbanizacién. En donde el mayor dinamismo demografico se presenta en la periferia
de la metropolis.

c¢) Desurbanizacion. Que se describe por una perdida absoluta del tamafio de la poblacion
de la ciudad central.

d) Reurbanizacion. Cuando la ciudad central disminuye, o aun, elimina su ritmo de
expulsion poblacional.

1.2.3 Comportamiento demografico de ia ZMVM eritre 1940 - 1990

En las Ultimas décadas, la poblacion de la ZMVM ha sufrido diversos cambios que
quardan un estrecho vinculo con Ia evolucion economica del pais, el patron de distribucion de la
poblacion y las politicas definidas por el estado. Durante el periodo comprendido entre 1940 y
1990, el crecimiento urbano y la dindmica demografica en la capital del pais han pasado por
distintas etapas o periodos, mismos que fueron definiendo lo que hoy en dia conocemos como
ZMVM,

'+ Busquets, 1993, Suarez - Viliz 1988
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En 1940 el Distrito Federal tenia una poblacion de 1757,530 habitantes, de los cuales
1'645,422 se concentraban en la llamada Ciudad de México o ciudad central'®, que como se
menciond anteriormente es el espacio urbano central constituido actualmente por las
Delegaciones Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Benito Juarez 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 conformé en tomno al casco antiguo de la ciudad, principalmente en las
Delegaciones de Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Alvaro Obregén y Miguel Hidalgo, donde |a
disponibilidad de terrenos sin urbanizar y sobre todo la existencia de vias de ferrocarril dieron
pauta a la construccion de industrias y con ello al desarrollo urbano que generalmente conlleva la
existencia de éstas. Asi en la década de los 40°, fue sobre el Municipio de Naucalpan cuando se
inicio el proceso de metropolizacion de la Ciudad de Meéxico.

Retomando las tercera de etapas consideradas por Luis Unikel en la evolucion
demogréfica de la Ciudad de México, entre 1950 y 1970 la ciudad creci6 a tasas superiores a los
promedios nacionales y llegd a ser una de las mas pobladas del mundo. Se puede observar en la
Tabla 1.2.3 datos sobre el nimero de Delegaciones y Municipios Metrcpolitanos que conformaron
la ZMVM a lo largo del periodo, asi como su poblacion total, superficie urbanizada y densidad
urbana.

ANO 1950
La ZMVM estaba integrada por la Ciudad de México o ciudad central. siete
ZMVM delegaciones del Distrito Federal y dos municipios del Estado de Mexico
Paoblacion 2,982,075
Superficie Urbanizada (ha) 26.275
Densidad Urbana (hab/ha) 113.49
ANO 1960
- La ZMVM estaba integrada por la Ciudad de México y 15 deiegaciones en ef
ZMV Distrito Fegeral mas cuatro municipios en el Estada de Méxicn
Poblacion 5,185,327
Superficie Urbanizada (ha) 41.690
Densidad Urbana (hab/ha) 123.66 _
ANO 1970
La ZMVM estaba integrada por la Ciudad de México y 16 delegaciones en ef
ZMVM Distrito Federal, mas 11 municipios en el Estado de Mexico
Poblacion 8656851
Superficie Urbanizada (ha) 72.246
Densidad Urbana (hab/ha) 119.83

Tabia 1 2.2 Caracteristicas de la Zona Metropolitana del Valle de Mexico 1250 -1870.%8

Durante 1950 destaca la rapida urbanizacion de los Municipios ©- Tlalnepantla vy
Naucalpan, duplicando su numero de habitantes en tan solo diez anos, este crecimiento fue
notivado por la politica de industrializacion que definio el gobierno del Estado de Mexico en esa
2poca, asimismo se fue estableciendo la trama que sirvid de soporte a la expansion urbana de Ia
Ciudad de México y su Zona Metropolitana, influida principaimente por la ampliacion v 13
construccion de nuevas vias de comunicacion (como el Viaducto Miguel Aleman o la Avenida
Insurgentes) que trazaron la ciudad con dos ejes principales. Igual importancia tuvo el fomento

= Consejo Nacional de Poblacion (CONAPC). Escenarios demograficos y urbanos d« la Zona Metropolitana de la Ciudad de Mexico Mexico,
1995
' Fuente. Elaboracion propia con informacicn de CONAPO, 1985
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industrial y la reubicacion de las estaciones terminales de ferrocarriles de carga, de pasajeros y la
aduana de la Ciudad de México.

Durante la década de los 60°, continué el desarrollo de zonas industriales, principalmente
en los Municipios de Tultitlan y Cuautitlan, consolidandose el corredor industrial norponiente a lo
largo de la autopista a Quereétaro; 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 desarrolio urbano, particularmente en las
Delegaciones Alvaro Obregén, Iztapalapa, y Gustavo A. Madero. En Coyoacan, la urbanizacion
irregular se realizd sobre terrenos ejidales y comunales. Este fenémeno incentivd 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 poblacién de bajos ingresos. Por otro lado, en lo
que respecta al mercado formal del suelo, se produjo durante el periodo la mayor expansion 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
desaceleracion del crecimiento demogréfico, 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).

Pobiacon toulores dhe PeTsong s

Figura 1.2.3 Poblacion total de la ZMVM 1900 - 2010."7

En 1980 la poblacion metropolitana habia alcanzado los 13'734,654 habitzntes, sobre una
superficie urbanizada de 89,112 ha, lo cual representd un incremento poblacional de 59% con
relacion a 1970 y 23% de superficie urbanizada. Esta relacion desigual entre poblacion y superficie

" Fuente: Estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacion (CONAPQ), Mexico 1995
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trajo consigo un incremento excepcional en la densidad de poblacion metropolitana, llegando a
alcanzar la cifra de 154.13 hab/ha'®.

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  Analisis demografico de la ZMVM 1940 - 1990

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

En la primera fase del proceso de urbanizacion propuesto por Berry, los flujos
migratorios van desde los anillos suburbanos y del resto del pais hacia la zona central del area
metropolitana, esta primera fase corresponde a la primera etapa de metropolitanismo denominada
de urbanizacion y coincide tanto con el periodo comprendido entre 1900 y 1930 (primera etapa en
la evolucion demografica de la Ciudad de México, Luis Unikel), donde las tasas de crecimiento
poblacional de la Ciudad de México fueron superiores al promedio nacional, 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 expansion de la mancha urbana sin rebasar los limites del
Distrito Federal. Aunque es importante sefialar que en este periodo la mayor concentracion
demografica (75.7% de la poblacion de la ZMVM) se encontraba en la entonces denominada
Ciudad de México o cuidad central,

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

e Del resto del pais hacia la zona central,
o Del resto del pais hacia los anillos suburbanos y
e De la zona central hacia los anillos suburbanos

Comparando nuevamente dicha fase con las etapas de metropolitanismo, ésta
corresponde a la etapa de suturbanizacién y coincide con el periode comprendido entre 1950 vy
1970 (tercera etapa en la evolucion demogréfica de la Ciudad de Mexice, Luis Unikel), donce la
expansion de la mancha urbana rebasa los limites del Distrito Federal ocupando el territorio del
Estado de México, manifestandose una importante descentralizacion en el patron de localizacion
de las actividades industriaies y mas lenta de las comerciales y de servicios. Durante este periodo
la ciudad central disminuyo su concentracion demografica de 75.7% a 33.7%.

En el pericdo que va de 1970 a 1990, se presento la etapa de metropolitanismo
denominada suburbanizacion y donde, segin el modelo de Berry, predominan los flujos
migratorios dei resto del pais y la zona central hacia los anillos suburbanos. Esto se ve refiejado

** Consejo Nacional de Poblacion (CCNAPQ). Escenarios demograficos y urbanos de la Zona Metropolitana de 'a Ciudad de Mexico, Mexico,
1995
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en el acelerado despoblamiento de la zona centro del Distrito Federal, ya que las Delegaciones
Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza, Azcapotzalco e Iztacalco
presentaron tasas de crecimiento negativas, asimismo en este periodo la participacion
demogréfica de la ciudad central disminuy6 del 33.7% a 12.8%.

Con respecto al periodo comprendido entre 1990 y el 2000, se presentara a
continuacion un analisis demografico mas detallado de dicha década, asi como una proyeccion
para el 2006 y 2010, con lo que se pretende conocer tanto la situacién actual como futura de la
ZMVM en cuanto a poblacion se refiere.

1.2.4 Analisis demografico de la ZMVM 1990 - 2000

A lo largo de su historia, se han utilizado distintos limites politico — administrativos'® que
circunscriban a la Zona Metropolitana del Valle de México, para el caso de este estudio se definira
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.?¢

% E| limite politico - administrativo se refiere a las areas geograficas (unidades politico — administrativas) en Ias que se inscnbe el area urbana y
pueden ser de diferente jerarquia (Covarrubias Gaitan, 2000)
% Fuente: Elaboracion propia. Division y Traza |rbana del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI)
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DISTRITO FEDERAL MUNICIPIOS METROPOLITANOS DEL ESTADO DE MEXICO
CLAVE Delegaciones CLAVE Municipios Metropoiitanos CLAVE Municipios Metropolitanos
09-002 AZCAPOTZALCO 15002 ACOLMAN 75060 NICOLAS ROMERQ
09-003 COYOACAN 15011 ATENCO 15070 LAPAZ
09-004 CUAJIMALPA 15-013 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 15081 TECAMAC
09-005 G.A MADERO 15020 COACALCO DE BERRIOZABAL  15-097 TEOLOYUCAN
09-006 IZTACALCO 15-024 CUATITLAN 15-095 TEPOTZOTLAN
09-007 IZTAPALAPA 15-025 CHALCO 15099 TEXCOCO
09-008 M.CONTRERAS 15029 CHICOLOAPAN 15-104 TLANEPANTLA DE BAZ
09-009 MILPA ALTA 15031 CHIMALHUACAN 15-108 TULTEPEC
09-010 A OBREGON 15-033 ECATEPEC 15-109 TULTITLAN
09-011 TLAHUAC 15037 HUIXQUILUCAN 15120 ZUMPANGO
08012 TLALPAN 15039 IXTAPALUCA 15-121 CUATITLAN IZCALLI
09-013 XOCHIMILCO 15044 JALTENCO 15122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD
09-014 B. JUAREZ 15053 MELCHOR OCAMPO
09-015 CUAUHTEMOC 15.057 NAUCALPAN DE JUAREZ
09016 M HIDALGO 15058 NEZAHUALCOYOTL
09-017 V. CARRANZA 15059 NEXTLALPAN

Tabla 1.2.4 Delegaciones y Municipios Metropolitanos de la ZMVM.2!

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

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

e Con una tasa de crecimiento del 1.86%, la ZMVM para 1995 tenia una pobiacion de 16.7
miliones de habitantes, de o cuales 8.5 millones correspondian al Distrito Federal y 8.1
millones a los 28 Municipios Metropolitancs.

e Durante 1995 y el 2000, existio una desaceleracion del crecimiento de la ZMVM,
disminuyendo su tasa de crecimiento a 1.41%, es decir un .45% con relacién al periodo
comprendido entre 1990 y 1995. Esto implico que para el 2000 la poblacion 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 Metropolitanos del Estado de México.

Con base en lo anterior es posible concluir que durante el periodo comprendido entre
1890 y el 2000 se continua la tendencia de desurbanizacion de la ZMVM iniciada en 1570. La
existencia de flujos migratorios que van del centro a la periferia se ven reflejados en la
participacion demografica de los Municipios Metropolitanos del Estado de México, ya que ésta se
incremento un 2% en comparacion a la del Distrito Federal (Figura 1.2.5), asi como en las tasas de
crecimiento del 2.96% que presentaron los Municipios Metropolitanos del Estado de Mexico,
mucho mayores a las del Distrito Federal, que fueron tan solo de un 0.44%.

* Fuente: Elaboracion propia Cuademo Estadistico de la ZMCM del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI)
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ENTIDADES POBLACION TASAS DE CRECIMIENTO
DELEGACION 1990 1995 2000 1990-1995 1995-2000 1990-2000
MILPA ALTA 63 654 81,102 96,744 44 42 43
TLAHUAC 206,700 255,891 302,783 38 40 39
XOCHIMILCO 271.151 332,314 368,798 37 25 31
CUAJIMALPA DE MORELOS 119,669 136,873 151,127 24 23 24
TLALPAN 484,866 552,516 580,776 23 1.2 18
IZTAPALAPA 1,490,499 1,696,609 1,771,673 23 10 18
MAGDALENA CONTRERAS, LA 195,041 211,898 221,762 15 1.1 13
ALVARO OBREGON 642,753 676,930 685,327 08 03 06
COYOACAN 640,066 653,489 639,021 04 05 002
GUSTAVO A. MADERO 1,268,068 1.256,913 1,233,922 02 04 0.3
AZCAPQTZALCO 474,688 455,131 440,558 07 0.8 07
IZTACALCO 448,322 418,982 410,717 -1.2 05 09
VENUSTIANO CARRANZA 519,628 485,623 462,089 -1.2 -1.2 -12
BENITO JUAREZ 407,811 369,956 359,334 17 07 13
MIGUEL HIDALGO 406,868 364,398 351,646 -19 08 -15
CUAUHTEMOC 595,960 540,382 515132 1.7 -1.1 -1.5

TOTAL Distrito Federal 8,235,744 8,489,007 8,591,609 0.54 0.32 0.44
Tabla 1.2.5 Cambios en la poblacion del Distrito Federal 1990 - 2000.22
ENTIDADES POBLACION TASAS DE CRECIMIENTO
MUNICIPIO METROPOLITANO 1990 1995 2000 1990-1995 1995-2000 1990-2000

IXTAPALUCA 137,357 187,690 293,160 57 11.0 7.9
CHIMALHUACAN 242317 412,014 490,245 98 41 74
TULTEPEC 47,323 75,996 93,364 8.7 49 71
NEXTLALPAN 10,840 15,053 19,755 6.0 6.6 6.2

TULTITLAN 246,464 361,434 432411 70 43 5.8

COACALCO 152,082 204,674 252,270 54 50 5.2

ATENCO 21,219 27,968 34,393 50 49 5.0
TEOLOYUCAN 41,496 54,454 66,486 47 48 47
LA PAZ 134,782 178,538 213,045 5.1 42 47

TEPOTZOTLAN 39,647 54,419 62,247 58 32 46
CUAUTITLAN 46,858 57,373 75,831 29 6.7 45

ATIZAPAN DE ZARAGOZA 315,192 427.444 467,262 55 21 40
HUIXQUILUCAN 131,926 168,221 193,156 44 33 39

NICOLAS ROMERO 184,134 237,064 269.393 48 30 3.9

TEXCOCO 140,368 173,106 203,681 38 38 38

MELCHOR OCAMPO 26,154 33,455 37,724 44 28 38

ACOLMAN 43,276 54,468 61,181 42 28 35

TECAMAC 123218 146,432 172,410 33 36 34
ZUMPANGO 71,413 91,642 99,781 45 20 34
CUAUTITLAN IZCALLI 326,750 417,647 452976 44 19 33
JALTENCO 22,803 26,238 31,608 25 44 33
CHICOLOAPAN 57,306 71,351 77.579 40 20 31

ECATEPEC 1,218,135 1,457,124 1,620.303 32 25 29

NAUCALPAN 786,551 839,723 857.511 12 05 09

TLALNEPANTLA 702,807 713,143 720,755 03 02 03
NEZAHUALCOYOTL 1,256.115 1,233,868 1,224.324 03 £.2 03

CHALCO 282 840 175.521 222,201 41 57 24

VALLE DE THALCO SOUIDARIDAL 287073 323113 - 28 =
TOTAL Municipios Metrepolitanos 5,611,473 8,185,153 9,068,765 3.32 2.48 2.96

Tabia 1.2.6 Cambios en la Poblacion de los Municipios Metropolitancs 1890 - 2000.2

Asimismo, entre 1995 y el 2000, poco mas de 780 mil personas abandonaron el Distrito
Federal (21.8% del total de personas que abandonaron su entidad federativa de origen y/o
residencia), mientras solo el 12.2% abandonaron el Estado de México. En el mismo periodo, estas
dos entidades absorbieron 10.5% y 19.2% respectivamente, del total de personas que cambiaron

2 Fyente. INEGI, Xl y Xl Censos Generales de Poblacion y Vivienda, 1990 y 2000; INEGI, Conteo de Pablacion y Vivienda 1995. La poblacion del
2000 fue tomada del “Cuademo Estadistico de la ZMCM 2000", INEGI.
2 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 México?,

3000 700

8.000.00C 4

7.500 00C o

5,500,000
1990 1995 2000

Figura 1.2.5 Tendencias de crecimiento demografico por entidad.?5

Otra caracteristica de esta etapa de metropolitanismo se describe por una perdida
absoluta del tamafio de |a poblacion de la ciudad central. En la Tabla 1.2.5 es posible apreciar que
las Delegaciones Coyoacan, Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, 1ztacalco, Venustiano Carranza,
Benito Juarez, Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc, presentan tasas de crecimiento neaativas durante
este periodo (Figura 1.2.6 y Figura 1.2.7).

F

Figura 1.2.6 Delegaciones y Municipios con Tasas de Crecimiento negativas 155, - 2000,

2 Fuente: Secretaria ge Desarrolio Social, Programa Nacional de Desarrolio Urbano y Ordenacion del Termitono 2001-2008.

= Fuente: Elaboracion propia con datos de: INEGH X! y XIl Censo de Poblacion y Vivienaa 1880 y 2000, INEG! Conteo de Poblacién y Vivienda
1995.

* Fuente; [dem.
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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 Ixtapalucan, Chimalhuacan, Tultepec, con tasas de
crecimiento superiores al 7%. Los Municipios que presentan tasas negativas son los siguientes:

e  El Municipio de Chalco presentéd una disminucion de poblacion entre 1990 y 1995 debido
a la conformacion del Municipio de Valle de Chalco Solidaridad, al que el original
Municipio de Chalco cedio 89% del total de su territorio. En cuanto a lo que corresponde
al Municipio de Valle de Chalco, éste no solo se formo con territorio del Municipio de
Chalco, sino que ademas los Municipios de Ixtapaluca, La Paz y Chicoloapan cedieron
parte de su territorio para su conformacion. Lo anterior sucedio en 1934, es ésta la razon
por la que no se cuenta con registros de dicho Municipio en 1990.

e Ademas del Municipio de Chaico, sciamenic el Municipic de Nezahualcdyotl presentd
tasas de crecimiento negativas oel -0.3% durante el periodo, resultado de la migracion
hacla los Municipios de Chaico y Chicoloapan de personas arrendatarias que buscaron un
lote donde asentarse, ya que en la decada de los 80" Nezahualcoyotl 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.

I Fuente: ldem.
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Limte Erbdaces
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Figura 1 2.8 Poblacion ge 1a ZMY/M 1995

= Fuente: Elaboracion propia con datos de' INEGI, XI Censo de Poblacion y Vivienda 1990.
* Fuente: Elaboracicn propia con datos de INEGI, Conteo de Poblacion y Vivienda 1985

44



CAPITULO 2. Analisis territorial de la ZMVM

2000
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Figura 1.2.10 Poblacién de la ZMVM 2000.%
En la Figura 1.2.8, Figura 1.2.9 y Figura 1.2.10 es posible visualizar el comportamiento

demografico 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 Delegacion de Iztapalapa, entre 1995 y el 2000, pasé de 1°696,609 habitantes a
1'771,673, con una tasa de crecimiento de 1.02%.

El Municipio de Ecatepec en 1990 tenia una poblacion de 1°218,135 habitantes y para
1995 de 1'457,124 habitantes, lo que representé un tasa de crecimiento del 3.22%.

La Delegacion Cuauhtémoc presenté entre 1990 y 1995 una tasa de crecimiento negativa
del -1.72%, pasandc de 595960 habitantes a 540,382; cabe destacar que esta
Delegacion tuvo la mener tasa de crecimiento de fa ZMVM entre 1980 y el 2000, dicha
tasa fue de! -1.46%, seguida por la Delegacion Miguel Hidalgo con -1.45% y Benito Juarez
con el -1.27%.

Tultitlan incremento su poblacion de 361,434 habitantes en 1995 a 432,411 habitantes en
el 2000, lo que significo una tasa de crecimiento del 4.28%.

El Municipio de Atizapan de Zaragoza present6 una tasa de crecimiento del 5.54% entre
1990 y 1995, es decir, incremento su poblacion de 315,192 habitantes a 427,444,

* Fuente: Eiaboracion propia con datos del: INEGI, XIl Censo de Poblacion y Vivienda 2000
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e De igual manera el Municipio de Cuautitian Izcalli incrementé su poblacion de 326,750
habitantes en 1990 a 427,444 en 1995, con una tasa de crecimiento de 4,44%.

e Los Municipios de Ixtapaluca y Chimalhuacan 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 analoga, la poblacion de ambos Municipios se incrementd
durante 1990 y 1995, en un 5.68% y 9.84%, es decir, la poblacion de Ixtapaluca paso de
137,357 habitantes en 1990 a 187,690 en 1995, mientras que la de Chimalhuacan paso
de 242,317 habitantes a 412,014,

e De igual manera los Municipios de Coacalco, La Paz, Texcoco, Tecamac y Huixquilucan
presentaron tasas de crecimiento positivas entre el 3.44% y el 5.23%, con un incremento
promedio en su poblacion de 33,076 habitantes entre 1990 y 1995, con excepcion del
Municipio de Tecamac, el cual increment6 su poblacion de 148,432 habitantes en 1995 a
172,410 en el 2000.

Limite Entidades
C 1995-2000
\\ Negativa
\ Muy baja
. [__|Baja
| Media
{ Media - Alta
Alta
& Muy alta

il
Figura 1.2.11 Claslficacion de las Tasas de Crecimignio de la ZMVM 1295 - 2000 #

En la Figura 1.2.11 y con base en la clasificacion utilizada es posible definir tres
contorros: el primero, ubicado en la zona central de la ZMVIV, esta 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 aguellas
Delegaciones y Municipios que presentan tasas de recimiento entre media - alta y muy alta. Esto
ultimo corrobora lo expuesto en parrafos anteriores ya que es posible visuzizar |a tendencia en la
migracion dentro de la ZMVM, es decir del centro a la periferia. Asimismo es posible apreciar que

* Fuente Eiaboracion propia con datos de. INEGI, Xil Censo de Poblacion y Vivienda 2000; INEGI, Conteo de Poblacion y Vivienda 1995
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la tendencia de crecimiento de la ZMVM se esta dando hacia el norte y el noreste de la misma,
motivado en parte por la situacion geogréfica en la que se encuentra la metropolis.

1.2.5 Prondstico poblacional para 2006 y 2010

Utilizando las proyecciones de poblacion proporcionadas por el Consejo Nacional de
Poblacion (CONAPQ), se analizaran los escenarios demograficos de la ZMVM para el 2006 y el
2010, con la finalidad de dar un panorama general sobre las tendencias de crecimiento de la
ZMVM.

Seguln las consideraciones de CONAPO, la poblacion de la ZMVM se incrementara 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 2010 continuara esta
tendencia pero a una escala menor, ya que con una tasa de crecimiento del 1.02%, CONAPO
pronostica para el 2010 una poblacion 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 desaceleracion de su crecimiento
demogréfico.

Asimismo, la proyeccién de CONAPO estabiece un patron de crecimiento de la ZMVM
donde los Municipios Metropolitanos del Estado de México tienen cada vez una mayor
participacion demografica, ya que para el 2000 la poblaciéon en dichos Municipios represento el
51% de la poblacién 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 afios 1990 y el 2000.

ENTIDADES POBLACION TASAS DE CRECIMIENTO
Delegacion 2000 2006 2010 1990 - 2000  2000-2006  2006-2010
TLAHUAC 302,783 330,724 356.033 39 1.5 19
XOCHIMILCO 366,798 424,863 455.826 31 24 18
MILPA ALTA 96.744 99.952 106,012 43 05 1.5
CUAJIMALPA DE MORELOS 151,127 162,457 170,289 24 12 1.2
TLALPAN 580,776 653,174 683,806 18 20 12
MAGDALENA CONTRERAS, LA 221,762 237,963 245,152 1.3 12 0.7
ALVARQ OBREGON 685,327 25,192 743,513 08 12 0.5
IZTAPALAPA 1 IT1E73 1.8 0.3 .3
COYOACAN 635.027 66, 404 § {02 1.2 2
GUSTAVO A, MADERO 1,233,922 1278856  1.277.409 0.3 0.6 003
VENUSTIANO CARRANZA 462,089 485147 481.834 12 038 0.2
IZTACALCO 410,717 416,311 412,767 0.9 02 02
AZCAPOTZALCO 440,558 449 273 444,536 07 03 03
BENITO JUAREZ 359.334 357,919 351,822 13 01 04
CUAUHTEMOC 515,132 506,439 493,023 -1.5 -0.3 Q7
MIGUEL HIDALGO 351,846 341,509 332,462 -1.5 -0.5 07
TOTAL Distrito Federal 8,591,608 8,873,163 9,084,026 0.44 0.73 0.31

Tabla 1.2.7 Pronosticos de poblacion en el Distrito Federal 2000 - 2010.32

3 Fuente: Elaboracion propia con datos de. INEGI, XII Censo de Poblacion y Vivienda 2000, CONAPQ: Indicadores demograficos 1995-2020
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ENTIDADES POBLACION TASAS DE CRECIMIENTO
Municipio Metropolitano 2000 2006 2010 1980- 2000 2000-2006  2006-2010
TEPOTZOTLAN 62.247 85.487 86,414 46 54 3.1
CHALCO 222,201 275,729 310,972 24 37 3.1
IXTAPALUCA 293,160 294,845 332,531 79 01 31
TULTEPEC 93,364 119,383 134,642 71 42 31
TULTITLAN 432411 567,782 640,353 58 45 31
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 323,113 450,967 508,607 - 57 31
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 467 262 670,146 755.386 40 62 30
LA PAZ 213.045 276,656 310.844 47 45 30
COACALCO 252.270 316.957 356,064 52 38 30
NEXTLALPAN 19,755 22,235 24,655 6.2 20 26
TEOLOYUCAN 66.486 79.515 87,893 47 30 25
NICOLAS ROMERO 269,393 341,811 376,506 39 40 24
ATENCO 34,393 40,086 44,074 50 25 24
MELCHOR OCAMPO 37,724 47,735 52,430 38 40 24
CUAUTITLAN IZCALLI 452,976 595,215 653,534 3.3 47 24
HUIXQUILUCAN 193,156 238,815 261,935 39 36 23
ZUMPANGO 99.781 128,508 141,867 34 44 23
ACOLMAN 61,181 75,719 82570 3.5 38 22
CHICOLOAPAN 77,579 97,477 105,789 31 38 2.1
TEXCOCO 203,681 232.874 251,661 38 23 20
TECAMAC 172,410 192,273 205,634 34 18 17
CHIMALHUACAN 490,245 514.795 545,125 74 08 14
CUAUTITLAN 75,831 71,325 75,423 45 -10 14
JALTENCO 31,608 31,567 33,081 33 00 12
ECATEPEC 1620303 1,701,672 1,768,719 29 08 1.0
NAUCALPAN 857,511 895,426 807,696 08 07 03
TLALNEPANTLA 720,755 718,002 717,694 03 00 0.0
NEZAHUALCOYOTL 1,224,924 1,211,887 1,201,001 0.3 4.2 0.2
TOTAL Municipios Metropolitanos 9,068,765 10,296,889 10,983,100 2.96 214 1.63

Tabla 1.2.8 Pronosticos de poblacion en los Municipios Metropolitanos 2000 - 2010.%

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 poblacion, lo que representa en los
casos de Azcapotzalco, Coyoacan, Gustavo A. Madero, Iztacalco y Venustiano Carranza tasas de
crecimiento positivas (Tabla 1.2.9). Esto responde a las politicas de retencion de poblacion 2n el
Distrito Federal estipuladas en el Programa de Ordenacion de la ZMVM, relacionandose con la
cuarta etapa de metropolitanismo: la reurbanizacion, que se caracteriza por |a eliminacion del ritmo

de expulsion poblacional de la cuidad central.
TASAS DE CRECIMIENTO

Delegacion 1980-2000 2000-2006 2006-2010
AZCAPQTZALCO 07 03 0.3
BENITC JUAREZ 13 0.1 L4
COYOACAN .02 12 02
CUAUHTEMOC -15 03 07
GUSTAVO A. MADERO 0.3 08 4.0
IZTACALCO 08 02 {2
MIGUEL HIDALGO -1.5 0.5 07
VENUSTIANO CARRANZA -1.2 08 .2

!

Tabla 1.2.9 Comportamiento demografico de las Delegaciones centrales 1990 - 2010

= Fuente: idem

48



CAPITULO 2. Analisis territorial de la ZMVM

Limite Entidades
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Figura 1.2.12 Clasificacion de las tasas de crecimiento 2000 - 2006.%

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 expulsion demografica. Para el
caso del Estado de México el 64% de los Municipios Metropolitanos presentan una disminucion de
sus tasas de crecimiento (Tabla 1.2.6). De igual manera estas proyecciones atienden a las
politicas estipuladas en el Programa de Ordenacion de la ZMVM, ya que de manera conjunta a la
rztencion de poblacion en e! Distrito Federal, se promueve una disminucion significativa del
crecimiento demografico de los Municipios Metropolitanos del Estado de Mexico. Es importante
sefnalar que para el Distrito Federal, las Delegaciones de Xochimilco, Tlahuac, Milpa Alta,
Magdalena Contreras, |ztapalapa y Cuajimalpa de Morelos presentan una disminucion en sus
tasas de crecimiento (Tabla 1.2.7).

En la Figura 1.2.12 se muestra una clasificacion de las tasas de crecimiento entre el 2000
y el 2008, en dicha figura es posible apreciar como, en comparacion a las tasas presentadas en el
pencde anterior (1990 - 2000), existe una raduccion de! crecimiento poblacional en la ZMVM. En el
caso del Distrito Federal las tasas de crecimiento ostilan entrs neqativas v medias, mientras gue
para los Municipios Metropolitanos del Estado de iMexico se observa una clara tendencia de
crecimiento hacia el noroeste, donde se presentan tasas de crecimiento entre media - altas a muy
aitas, mientras que en varios de los Municipios Metropolitanos del este bajan de categoria en
comparacién al periodo anterior, pasando a tasas bajas y medias.

En cuanto al periodo 2006 - 2010, Ias proyecciones de CONAPQ presentan un tendencia
diferente a la establecida entre el 2000 y el 2006, ya que pronostica para las Delegaciones
centrales del Distrito Federal un decremento en su poblacién, lo que es posible apreciar en la
Tabla 1.2.9, donde las tasas de crecimiento descienden de tal manera que la Unica Delegacion del

* Fuente® Idem
= Fuente. idem
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grupo que mantiene tasas positivas es Coyoacan, con el 0.2%, mientras que el resto de las
Delegaciones que mantienen tasas positivas, solamente Tladhuac, Milpa Alta e Iztapalapa
presentan un incremento en éstas. Para el caso del Estado de México, aumenta del 64% al 79% el
numero de Municipios que disminuyen sus tasas de crecimiento, con lo que solamente Nextlalpan,
Jaltenco, Ixtapalucan, Ecatepec, Cuautitian y Chimalhuacan presentan incrementos en sus tasas
de crecimiento (Tabla 1.2.8).

/\/ Limie Enticacks

5

Figura 1.2.13 Clasificacion de las tasas ce crecimiento 2006 - 2010.%

Paralelamente a lo presentado para los afios 2000 - 2006, se presenta en la Figura 1.2.13
una clasificacion de las tasas de crecimiento para el periodo 2006 - 2010, en dicha figura se
observa, de manera analoga 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 fa ZMVM. Es importante sefalar que para el periodo
sefialado exisie una homogenizacion en |as tasas de crecimiento dentro de la ZMVM, ya que en &l
caso del Distrito Federal dichas tasas se encuentran entre los rangos bajo y medio, mientras que
para los Municipios Metropolitanos se encuentran los ranges medio - alto y alto.

Por lo tanto las proyecciones de CONAPO agui analizadas muestran dos etapas entre el

2000 y el 2010, la primera muestra una tendenciz de reurbanizacion de la zona centra!, donde la
las tasas de crecimiento de dici a se ven incrementadas, paralelamente se observa unz
isminucion en las tasas de crecimiento del resto de la ZMVM. En la segunda etapa se presenta
una homogenizacion del crecimiento de la ZMVM donde nuevamente existe una saturacion de la
poblacion en la zona central, pero en menor medida que la mostrada durante 1990 y el 2000, asi

% Fuente: Elaboracion propia con datos’ CONAPQ 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.

Limite Enticaries
2006

Ce0a162.581 heb
(1625823372217 heb
0e 372.2182581.852 heb

0e581.583 3 950.1%6 heb

o (295919721, 24 613 teb
Ce 1294614 2 1.713884 heb
Ce 1.71388 2 1.923520

Figura 1.2.14 Pronésticos de poblacion 2006.%
En la Figura 1.2.14 y Figura 1.2.15 se muestra el comportamiento de la poblacion en la

ZMVM para los afios 2006 y 2010, de las cuales y con base en los rangos utilizados destaca lo
siguiente:

Para el 2000, el Municipio de Atizapan de Zaragoza tenia una poblacion de 467,262
habitantes la que se ve incrementada en el 2006 a 670,146 habitantes, lo que representa
una tasa del 6.2%.

Cuautitlan Izcalli incrementa su poblacion de 452,976 habitantes en el 2000 a 595215
habitantes en el 2008, lo que significa una tasa de crecimiento del 4.7%.

Tultitian incrementa su poblacion de 567,782 habitantes en ef 2006 a 640,353 habitantes
en el 2010, lo que significa una tasa de crecimiento dei 3.1%.

E! Municipio de Valle de Chalco presenta una tasa de crecimiento del 5.7% entre el 2000
y el 2008, es decir, incrementa su poblacion de 323,113 habitantes a 450,957,

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

7 Fuente: [dem.
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mismos periodos pasa de una tasa de crecimiento de 7.4% a .8% e Ixtapaluca cuya tasa
de crecimiento disminuye del 7.9% al .1%.

Limite Enidaces

2010
Oe0a 162581 hab
O 16258233217 e
Ce 372.2182 581852 reb
Ce 581,583 3 995,196 heb
De 9681973 1. 24 613 tab
021204634 31713884 heb
e 1.713,886 3 1923520 heb

Figura 1.2.15 Prondsticos de poblacion 2010.%8

1.2.6 Densidad poblacional 2000-2010

DISTRITY SEDERAL MUNICIPIO METROPOLITANCS DEL ESTADC DE MEXICC
DELEGACION Kt MUNICIPIO METROPOLITANO K
ALVARQ CBREGON 86 ACOLMAN 52
AZCAPQOTZALCO M ATENCO 136
BENITO JUAREZ i ATIZAPAN DE ZARAGOZA

COYOACAN 54 CHALCO by
CUAJIMALPA DE MORELOS 70 CHICOLOAPAN 33
CUAUHTEMOC 33 CHIMALHUACAN 5
GUSTAVO A MADERO LE COACALCO k")
1ZTACALCO 23 CUAUTITLAN i
IZTAPALARA 114 CUAUTITLAN 1ZCALLI 72
MAGDALENA CONTRERAS LA 64 ECATEPEC 158
MIGUEL HIDALGOD 46 HUIXQUILUCAN 43

MILPA 2L TA 28 XTRPALUCA
TLALPAN JALT s}
kE)

AREA TOTAL del Distnto Federal 1,483

PAZ LA

TLALNESANTLA Y
TULTEPEC 28
TULTITLAN

VALLE DE CHALCO SOLIDARICAD
ZUMPANGD 1
AREA TOTAL de los Municipios Metropol 3171

Tabla 1.2.10 Areas por Delegacion y Municipio de la ZMVM 2000

*# Fuente: ldem.
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Un aspecto relevante del anélisis poblacional es el estudio de la densidad poblacional, ya
que ésta permite visualizar la distribucion espacial de la poblacion dentro del territorio, lo que
proporciona una idea mas real de la situacion demografica en la ZMVM.

Para el 2000 las 16 Delegaciones y los 28 Municipios Metropolitanos de la ZMVM
ocuparon un area total de 4,653 km? con una poblacién de 17.7 millones de habitantes, lo que
represent6 una densidad de 3,795 hab / km2. Tomando como base las areas del 2000 y utilizando
las proyecciones de CONAPQ para el 2006 y el 2010, la ZMVM tendria una densidad poblacional
de 4,141 hab / km2 y 4,312 hab / km? respectivamente, lo que implica un incremento del 14% entre
el 2000 y el 2010. Con base en las areas por entidad mostradas en la Tabla 1.2.1, las densidades
poblacionales para dicho periodo son las siguientes:

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

e Para el 2006, se pronostica que la densidad poblacional del Distrito Federal sera de 6,049
hab / km?, asimismo para el 2010 dicha densidad sera de 6,124 hab / km2.

e En el caso de los Municipios Metropolitanos, parei el 2006 se le pronostica una densidad
de 3,248 hab / km? y para el 2010 de 3,464 hab / km2.

ENTIDADES DENSIDAD ( Hab/Km?)
DELEGACION 2000 2006 2010
ALVARO OBREGON 7,146 7,665 7,815
AZCAPQOTZALCO 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 3.467 3,742 3,855
MIGUEL HIDALGO 7.619 7,395 7,199
MILPA ALTA 337 349 370
TLAHUAC 3,506 3826 4172?
TLALPAN 1,874 2108 2.207
VENUSTIANO CARRANZA 13,704 14,388 14 289
XOCHIMILCO 3.095 3,565 3,625

Tabla 1.2.11 Densidades de poblacion en el Distrito Federal 2000 - 2006 40

Estos datos revelan una gran concentracion poblacional en el Distrito Federal, ya que su
densidad pobiacional supera hasta en un 57% a las densidades mostradas en los Municipios
Metropolitanos. En la Figura 1.2.16, Figura 1.2.17 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:

= Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI,
¢ Fuente. Elaboracion propia con datos de: INEGI, X!! Censo de Pobiacion y Vivienda 2000, CONAPOQ: Indicadores demograficos 1995-2020
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e Elprimero, en el centro de la ZMVM, caracterizado por rangos entre altos y muy altos.

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

e Finalmente el tercer contorno con rangos muy bajos y bajos.
Durante el periodo analizado, las densidades de poblacion van variando con relacion a las

tendencias de crecimiento, presentandose un incremento en las densidades desde el centro a Ia
periferia (ver Figura 1.2.17 y Figura 1.2.18), especificamente hacia el norte y el este de la ZMVM.

ENTIDADES DENSIDAD ( Habemz}

MUNICIPIO METROPOLITANO 2000 2006 2010
ACOLMAN 750 928 1,012
ATENCO 253 294 324

ATIZAPAN DE ZARAGOZA 5,875 7,996 9.013
CHALCO 994 1,233 1,390
CHICOLOAPAN 2,319 2,913 3.162
CHIMALHUACAN 8,734 9,171 9712
COACALCO 6,640 8343 9.373
CUAUTITLAN 2,788 2,622 2,773
CUAUTITLAN IZCALLI 4,061 5336 5,859
ECATEPEC 10,252 10,767 11,192
HUIXQUILUCAN 1,355 1,675 1,837
IXTAPALUCA 1,062 1,068 1,204
JALTENCO 1,968 1,985 2,081
MELCHOR OCAMPO 1,926 2,437 2.676
NAUCALFAN 5671 5921 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 1,832
TEPOTZOTLAN 319 439 495

TEXCOCO 505 577 623

TLALNEPANTLA 9,749 9,725 9.708
TULTEPEC 3341 4247 4750
TULTITLAN 6.667 8754 9.673
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 6,553 9,146 10,314
ZUMPANGO 479 621 681

Tabla 1.2.12 Densidades de poblacion en los Municipios Metropolitanos 2000 - 2006 *'
De la Tabla 1.2.11 y Tabla 1.2.12 <2 observan las distintas densidades en la ZMVM, de

las cuales es posible clasificar las Delegaciones y los Municipios Metropolitanos de fa ZMVM en
tres grupos:

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

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

o Finalmente el tercer grupo se asemeja al anterior, con la diferencia de que sus tasas de
crecimiento son bajas 0 medias.

Figura 1.2.16 Clasificacion de la densidad poblacional en la ZMVM 2000.4

* Fuente: Elaboracion propia con datos de: INEGH, Xil Censo de Poblacion y Vivienda 2000.
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Figura 1.2 18 Clasificacion de |2 gensidad poblacional en la ZMVM 2C1C.=

< Fuente. Elaboracion propia con datos de: CONAPO: Indicadores demograficos 1995-2020.
“ Fuente Idem
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El primer grupo presenta una saturacion espacial asi como una expulsion de la poblacion
de las entidades que lo conforman, por eso no resulta extraio 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 07 13,367 03 13,226 43
BENITO JUAREZ 13,514 13 13,461 01 13.235 04
COYOACAN 11.858 002 12,737 1.2 12.850 02
CUAUHTEMOC 15.850 -15 15,583 03 15170 07
ECATEPEC 10.252 29 10,767 08 11,192
GUSTAVO A. MADERO 14,041 03 14,552 086 14,536 003
IZTACALCO 17,650 09 17,890 02 17.738 02
IZTAPALAPA 15,592 18 15,902 03 16,113 03
NEZAHUALCOYOTL 17.587 03 17,400 02 17,243 02
VENUSTIANO CARRANZA 13,704 -12 14,388 08 14,289 .2

Tabla 1.2.13 Relacion densidad de poblacién con tasas de crecimiento (1° Grupo).4

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 esta dando el crecimiento de [a 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).

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

IXTAPALUCA 1.062 793 Muy ata ACOLMAN 35 750 Media
NEXTLALPAN 290 62 Afta TECAMAC 34 1,137 Medie
ATENCO 253 50  Media-Ala ZUMPANGO 34 479 Media
TEOLOYUCAN 1,462 4.7 Media- Alta JALTENCO 33 1,988 Media
TEPOTZOTLAN 319 4.6  Media - Ata TLALPAN 18 1,874 Baa
MILPA ALTA 337 43  Media- Alta

HUIXQUILUCAN 1,355 3.9 Media- Akta

NICOLAS ROMERO 1,206 39  Media- Aka

TEXCOCO 505 38  Media- Ata

MELCHOR OCAMPO 1,826 3.8  Media-Aka

Tabla 1.2.14 Relacion densidad de poblacion con tasas de crecimiento 2000 (2° y 3° Grupo).*6

— ANO 2006

. GRUPO X __ _ Densidad rC 2000 - 2006 | _GRUPD 3 Densidad  TO 2000 - 2005
TEPOTZOTLAN 439 54 Ate ATENCO 294 26 Media
ZUMPANGO 621 44 Ata TEXCOCO 577 23 Media
NICOLAS ROMERO 1,530 40 Ata NEXTLALPAN 327 20 Media
CHALCO 1,233 37  Media Ata TLALPAN 2,108 20 Media
ACOLMAN 928 36 MediaAlta TECAMAC 1,268 18 Media
HUIXQUILUCAN 1,675 36  MediaAlta MILPA ALTA 349 05 Bgja
TEOLOYUCAN 1,748 3.0  Media Alia IXTAPALUCA 1.068 0.10 Bzja

Tabla 1.2.15 Relacion densidad de poblacion con tasas de crecimiento 2006 (2° y 3° Grupo).*7

“ Fuente: Elaboracion propia con datos de: INEGI, XII Censo de Poblacion y Vivienda 2000, CONAPQ: Indicadores cemograficos 1995-2020
% Fuente: Elaboracion propia con datos de: INEGI, XIl Censo de Poblacion y Vivienda 2000.
4" Fuente: Elaboracion propia con datos de: CONAPO: Indicadores demograficos 1965-2020
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ANO 2010
GRUPO 2 Densidad TC 2006 - 2010 GRUPO 3 Densidad  TC 2006 - 2010
TEPOTZOTLAN 495 31 Alta TEXCOCO 623 20 Media
CHALCO 1,390 31 Alta TECAMAC 1,356 17 Media
IXTAPALUCA 1,204 31 Alta MILPA ALTA 370 15 Media
NEXTLALPAN 362 26 Alta JALTENCO 2.081 12 Media
TEOLOYUCAN 1.932 25  Media Alta TLALPAN 2,207 12 Media
NICOLAS ROMERO 1,685 24 Media Alta
ATENCO 324 24 Media Alta
HUIXQUILUCAN 1,837 23 Media Alta
ZUMPANGO 681 23 Media Alta
ACOLMAN 1,012 22 Media Alta

Tabla 1.2.16 Relacion densidad de poblacion con tasas de crecimiento 2010 (2° y 3° Grupo).*8

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 analisis que se han realizado hasta este punto,
hemos concluido que la tendencia de crecimiento de la metropolis se esta 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 conformacion de diversas manchas urbanas sobre los Municipios Metropolitaros
ubicados al norte y al noreste de la ZMVM y en menor medida hacia el sur.

/\/ Liite Enticaoes
Lmmes Minopass
Manda Ubare 1990
Mendha urbara 2000
g Uteo

Figura 1.2.19 Crecimiento de la mancha urbana 1990 - 2000 ¢

“ Fuente ldem
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1.3 ANALISIS ECONOMICO DE LA ZMVM

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

Lamentablemente no existe en la actualidad informacion integral sobre los usos de suelo en
la ZMVM, unicamente el Distrito Federal, a través del Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano 1996%0, ha realizado un analisis detallado sobre este tema. La importancia de dicho
documento radica en su estrecho vinculo 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 demograficas y urbanas
existentes en la ZMVM, tales como tendencias de crecimiento demografico y usos de suelo.

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

1.3.1 Usos de suelo en el Distrito Federal segun el Programa Delegacional
de Desarrolio Urbano.

En la Tabla 1.3.1 y Tabla 1.3.2 se muestra un desglose de las areas totales por usos de
suelo en cada una de las Delegaciones del Distrito Federal, para los anos 1987 y 1996. Cabe
destacar que la informacion para 1996 representa las tendencia de usos de suelo en el Distrito
Federal, dicha tendencia esta en funcion de las acciones propuestas en el programa, mismas que
son consecuentes con las estrategias del Programa de Ordenacion de la ZMVM, asi como con las
tendencias de crecimiento demografico analizadas hasta ahora.

Durante dicho periodo se observa un aumento en los usos habitacional, mixto e industnal
con un incremento del 3%, 11% y 10% respectivamente, mientras que para el caso de los usos de
equipamiento, espacios abiertos y conservacion ecologica muestran una reduccion en su
participacion en un 12%,11% y un 1% respectivamente.

En cuanto a las tendencias del uso habitaciona! destacan las Deiegaciones Milpa Alta,
Tidhuac (con un incremento del 79% y 76% respectivamentie) v prncipaimente Cugjimaipa de
Morelos, ya que en esta Delegacion se incrementa en un 162%.

Para el caso el uso mixto destaca la Delegacion Gustavo A. IMadero con un incremento
del 289%, seguida de Benito Juarez con un 164%, asi como por Alvaro Obregdn, Tlahuac,
Cuauhtémoc y Tlaipan, con 56%, 16%, 11% y 9% respectivamente. Finalmente en cuanto al uso

* Fuente: Elaboracion propia. Mancha urbana 1990, con datos de: Crecimiento Espacial de las principales ciudades, Atlas Nacional de Mexico e
Insttuto de Geografia. UNAM, 1989 Mancha urbana 2000, con datos de en la carta Topografica del INEGI 1:50.000. Actualizada con ortofors.
2000

% Los 16 Programas Delegacionaies de Desanollo Urbano se rezlizaron especificamente por lo dispuesto en los Articulos 17 y 19 de la Ley e
Desamolio Urbano del Distrito Federal, misma que se subordina ai Plan Nacional de Desarrollo 1995 - 2000, al Programa Nacional de Desarmiio
Urbano 1995 - 2000 y al Programa General para el Cesarrolip del Distnto Federal.
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industrial las Delegaciones con tendencia positivas son, Gustavo A. Madero, lIztacalco y

Xochimilco.
" ESPACIOS CONSERVACION
HABITACIONAL MIXTO* EQUIPAMIENTO INDUSTRIA ABIERTOS ECOLOGICA

DELEGACION Km’ Km’ Km’ Km’ Km’ Km’
ALVARO OBREGON 4505 3.34 360 0.86 9.45 3290
AZCAPQTZALCO 16.41 310 489 832 0.98 0.00
BENITO JUAREZ 18.82 281 334 048 106 0.00
COYOACAN 31.59 1.78 1.56 1.89 17.09 000
CUAJIMALPA DE MORELOS 453 616 127 0.00 219 56 64
CUAUHTEMOC 9.23 19.88 3.91 142 1.07 0.00
GUSTAVO A. MADERO 4581 7.93 705 441 13.22 969
IZTACALCO 13.92 1.86 418 2.55 0.70 0.00
IZTAPALAPA 69.24 19.30 10.22 0.00 6.61 7.95
MAGDALENA CONTRERAS 2177 2.68 0.81 0.00 1.19 37.05
MIGUEL HIDALGO 23.08 351 6.16 3.69 9.85 0.00
MILPA ALTA 8.63 2.99 1.15 0.00 017 274.56
TLAHUAC 12.78 298 058 0.84 0.00 69.13
TLALPAN 37.91 5.56 432 0.00 3.46 257.46
VENUSTIANO CARRANZA 14.53 6.76 9.97 0.68 1.86 000
XOCHIMILCO 18.70 2.96 0.24 1.04 092 95.35

TOTAL por uso de suelo 392.00 93.60 63.25 26.18 70.02 840.73
* Considera Comercio, 3ervicios iy pequeda industna

Tabla 1.3.1 Desglose de usos de suelo en el Distrito Federal 1987.51
" ESPACIOS CONSERVACION
HABITACIONAL MIXTO' EQUIPAMIENTO INDUSTRIA o o0 o ECOLOGICA

DELEGACION Km’ Km’ Km' Km® “m’ Km®
ALVARD OBREGON 4163 5.20 453 0.54 10.40 2290
#ZCAPQTZALCO 18.66 2.69 270 786 181 0.00
EENITO JURREZ 1749 742 0.80 027 0.53 0.00
COYOACAN 3719 162 5.39 1.08 8.62 0.00
CUAJIMALPA DE MORELOS 11.87 0.19 0.10 0.00 1.90 56.74
CUAUHTEMOC 11.72 22.01 0.71 0.00 1.07 0.00
GUSTAVO A MADERO 3084 30.84 7.05 5.29 14.10 0.00
IZTACALCO 12.95 0.00 3.36 6.45 044 000
ZTAPALAPA 7389 16.68 488 341 6.70 795
MAGDALENA CONTRERAS 2366 142 079 0.00 0.81 3683
MIGUEL HIDALGO 13.26 1.87 715 156 7.03 1544
MILPA ALTA 15.41 075 0.75 000 0.00 27060
TLAHUAC 2244 345 0.8¢ 0.00 173 57.82
TLALPAN 3658 808 401 0 00 404 25798
VENUSTIANC CARRANZA 17 24 372 70.14 168 203 000
XOCHIMILCT 20.03 0.00 2.50 1.67 131 9369

TOTAL por uso de suelo 404.86 103.94 55.72 2881 §2.52 829.95

* Considera COMErtio, 5enicios y pequeda industria

Tabla 1.3 2 Desglose de usos de suelo en el Distrito Federal 1396 =2

El incremento en los usos de suelo habitacional y mixto, se debe principalmente al

establecimiento de comercios y servicios basicos en zonas antes puramente habitacionales y en
los principales corredores urbanos, con el propésito de conformar areas que sean atractoras de

1 Fuente: Elzboracion propia con datos del Programa Parcial 1987

%2 Fuente: Elaboracion propia con dates de! Programa Delegacional de Desarollo Urbano 1996
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poblacion y con ello desalentar el despoblamiento que existe en algunas Delegaciones. Por otro
lado la disminucion del area en conservacion ecologica, se debe principaimente a la autorizacion
del desarrollo de agroindustrias.

Como se mencioné 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 mas importantes se encuentran:

e Ampliar el area con uso de suelo mixto, con su implementaciéon en los principales
corredores urbanos de las Delegaciones

o Reforzar las caracteristicas de aquellas Delegaciones que presentan un gran nivel de
comercios y servicios, combinandolos con &reas habitacionales.

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

e En los usos de conservacion ecologica se plantea incrementar las zonas con uso rural
agroindustrial, de manera que no afecten el entorno donde se implementen.

e En las zonas de integracion metropolitana se tiene proyectado el aumentar el uso mixto
para una mejor adaptacion de las zonas colindantes con el Estado de México.

e Paralas zonas habitacionales se propone el aumento en la intensidad de construccion, la
aceptacion de poblacién nueva y la ampliacion de las zonas habitacionales en sitios con
posibilidades de alojarlas, con la finalidad de promover la reurbanizacion de Ia region asi
como la disminucién de la migracion.

1.3.2 Analisis economico de la ZMVM 1994

Como se menciono en parrafos anteriores, no existe informacion integral sobre los usos
de suelo en la ZMVM que permitan conocer su distribucion espacial, por lo tanto, fue necesario
realizar un analisis economico con base en la informacion proporcionada per el Instituto Nacicnal
de Estadistica, Geografia e informéatica (INEGI) en ia Consulta de Informacion Econémice
Nacional 1894 (CIEN 94).

La informacion utilizada del CIEN 94 fue la relativa al total de unidades econdmicas y al
total de persona! ocupado por ageb (area geoestadistica basica), segin las actividades
economicas de comercio, servicio y manufactura. La razén de utilizar esta informacion es que por
medio de un analisis de clasificacion y ponderacion de ambos indicadores, es decir, unidades
econdmicas y personal ocupado, es posible identificar areas con ectividades econémicas
similares, las que a su vez representan una aproximacion al tipo de uso de suelo, limitado claro a
cuatro clasificaciones: uso comercial, servicios, industrial y mixto.



CAPITULO 2. Analisis territorial de la ZMVM

1.3.2.1 Metodologia

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 econémicas y personal ocupado seguin la actividad
economica y por entidad, podemos afirmar lo siguiente:

e Entodala ZMVM el total de unidades econdmicas es de 466,267, de las cuales el 65%
pertenecen al Distrito Federal y el 35% a los Municipios del Estado de México.

e  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.

e Enla Tabla 1.3.3 es posible apreciar que la actividad econdémica mas importante en
cuanto a unidades econémicas 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 economicas en toda la ZMVM.

e Enlo que corresponde a personal ocupado, no existe gran diferencia entre las distintas
actividades economicas, de hecho, en el caso de la manufactura, a pesar de tener una
baja representacion en cuanto a unidades econdmicas, 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 informacion valiosa para el analisis, debido a que en algunos
casos el numero de unidades economicas puede reducir la importancia de la zona, al no
establecer sus dimensiones fisicas. Al utilizar el personal ocupado es posible disminuir este sesgo,
ya que permite dimensionar cada unidad economica y con ello determinar su importancia.

DISTRITO FEDERAL

Actividad Economica Unidades Economicas  Personal Ocupado
COMERCIO 167,555 565,214
SERVICIOS 107.877 681,180
MANUFACTURA 27,529 489,040

MUNICIPIOS METROPOLITANCS DEL ESTADO DE MEXICO

Aclividad cconomica Unidades Econuimicas P&'sc-r!.al Ocupado
T — T TR
SERVICIOS 50,545 166,081
MANUFACTURA 15 461 318,155

TOTAL ZMVM

Actividad Econdmica Unidades Econdmicas Personal Ocupado
COMERCIC 264 855 806,631
SERVICIOS 158.422 847 241
MANUFACTURA 42 950 807,195

Tabla 1.3.3 Unidades econdmicas y personal ocupado por entidad (ZMVM).52

53 Fuente: Elaboracion propia con datos de: Consulta de Informacion Econdmica Nacional 1994 (CIEN 1994
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Para determinar el nimero de ageb's a utilizar en el analisis econdmico fue necesario
conocer la distribucion de cada indicador en las 4,128 ageb’s. Para ello se elabord un analisis
estadistico con base en la Ley de Pareto®, donde se establecieron los porcentajes acumulados
tanto de unidades econdémicas como de personal ocupado segun un porcentaje de ageb’s
consideradas (Tabla 1.3.4).

COMERCIO SERVICIOS MANUFACTURA

% Ageb's % Unidades % Personal % Unidades % Personal % Unidades % Personal
Economicas  Ocupado Economicas  Ocupado Econdmicas  Ocupado

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
90% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
80% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
70% 9% 98% 98% 99% 100% 100%
60% 93% 95% 95% 98% 9% 100%
50% 88% 92% 0% 96% 91% 99%
40% 81% 87% 84% 93% B4% 97%
30% 73% 80% 74% 88% 74% 95%
20% 61% 71% 61% 80% 61% 90%
0%~ 45% 54% 41% 67% 41% 80%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Tabla 1.3.4 Porcentajes (Ley de Pareto).5

Con base en los resultados mostrados en la Table 1.34 fue posible realizar las
respectivas graficas de Pareto. De las cuales, utilizando lineas de tendencia polinémicas de sexto
orden, se determinaron las ecuaciones correspondientes a cada grafica (Figura 1.3.1 y Figura

1.3.2),

£
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Figura 1.3.1 Grafica de Pareto Unidades Econémicas.5

Las ecuaciones correspondientes a las lineas de tendencia por unidades economicas
son las siguientes:

* Wilfredo Pareto (1848 - 1923). La ley de Pareto es una tecnica que permite separar graficamente Ios aspectos significatives de un problema
% Fuente: Elaboracion propia con datos de: Consulta de informacion Economica Nacional 1994 (CIEN 1994)
= Fyente lgem
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¢ Comercio
y=-23.776x6 + 83.029x5 - 114.84x4 + 80.012x3 - 30.167x2 + 6.7436x + 0.0015

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

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

g E = e
i
£5
s
# £ ]

g o
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£ Manufactura PO
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Figura 1.3.2 Grafica de Pare!. personal ocupado.

En cuanio a las ecuaciones de las lineas de tendenciz parz el personal ocupado
tenemos lo siguiente;

e Comercio
y=-33.757x6 + 117.31x5 - 161.21x* + 111.53x% - 41.385x% + 8.5215x + 0.0018

e  Servicios
y =-53.788xt + 184.83x5 - 249.69x¢ + 168.29x° - 59.677x? + 11.029x + 0.0025

» Manufactura

Y =-75.04x% + 257x° - 345.44x* + 230.75x% - 80.062x% + 13.787x + 0.0035

En los resultados de la aplicacion de la ley de Pareto, es posible observar que el
comportamiento de las unidades economicas para cada una de las actividades muestra unz
tendencia similar, donde mas del 80% de las unidades economicas se encu2ntran agrupadas en el
50% de las ageb’s. En cuanto al personal ocupado, se presenta una imporiante concentracion 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.

57 Fuente: idem
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En funcion de estos resultados, se determino que el rango méaximo de ageb’s a utilizar
para el andlisis economico fuera el 60%, es decir, 2,477 ageb’s, ya que dadas las caracteristicas
de distribucion de los datos, dentro de este porcentaje de ageb's se encuentran concentradas mas
del 90% tanto de las unidades econémicas como del personal ocupado en cada actividad
economica; 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 % Umdades Unidades  %Personal  Personal % Unidades Unidades  %Personal  Personal
Economicas Economicas  Ocupado Ocupado Economicas  Economicas Ocupado Ocupado

= 0% 2417 93% 250.915 “96% 782.345 95% 153020 9% B45.267
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% 762.4%6
30% 1.238 72% 194,439 80% 650,738 74% 118570 87% 743,898
20% 82 62% 167,757 72% 586,149 61% 96,516 82% 702,982
10% M3 44% 118,941 53% 436,276 41% 65.749 65% 557,467
5% 206 27% 72,941 % 273735 24% 38,964 42% 361.053
3% 124 18% 47,669 22% 180,500 16% 25128 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  Personal
Economicas Econdmicas  Ocupado Ocupado

= 00% ZAT 37% 42,848 100% 837,140
50% 2,064 92% 40.563 99% 823,290
40% 1651 B4% 37.197 95% 792.863
30% 1238 74% 32862 93% 775050
20% 826 61% 27.093 93% 769,348
10% 413 40% 17.622 78% 645,614
5% 206 2% 10.458 52% 428,834
3% 124 15% 6715 35% 287.030

1% a1 5% 2.400 13% 108,124

Tabla 1.3.5 Unidades econémicas y personal ocupado segun porcentajes obtenidos del analisis de Pareto, %

El analisis de Pareto permitio identificar las ageb’s mas relevantes para cada una de las
actividades econdmicas en funcién de sus unidades economicas y de su personal ocupado, segun
el rango analizado. Con base en lo anterior se utilizaron los siguientes criterios de clasificacion y
ponderacién, mismos que fueron aplicados en una hoja de calculo que pemitio realizar las
corridas correspondientes (Figura 1.3.3).

1.3.2.1.1  Clasificacion

En una primera instancia se analizaron las ageb’s obtenidas a partir de los datos de
unidades economicas por actividad econdmica. Al agrupar dichas ageb’s se identificaron tres
categorias:

o  1° categoria. Ageb’s resultantes de una sola actividad econdmica.
s  2°categoria. Ageb’s resultantes de dos actividades economicas.
e 3°categoria. Ageb’s resultantes de tres actividades econdmicas.
Temando en consideracién estas categorias, se establecio la clasificacion que se
presenta en la Tabla 1.3 .6.

= Fuente ldem
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CATEGORIA ACTIVIDAD ECONOMICA CLASIFICACION

Comercio 1

: i Servicios
Manufactura
Comercio y Servicios

2° Comercio y Manufactura
Servicios y Manufactura

3° Comercio, Servicios y Manufactura

il On AL R

Tabla 1.3.6 Clasificacion 59

De manera analoga se realizé la misma clasificacion para las ageb's obtenidas a partir
de los datos de personal ocupado.

Posteriormente se agruparon las ageb’s clasificadas tanto en unidades economicas
como en personal ocupado.

Bajo el mismo criterio de categorizacion y clasificacion se fusionaron ambos
indicadores, obteniéndose para cada una de las ageb’s analizadas, la(s) actividad(es)
economica(s) existentes.

1.3.21.2  Ponderacion

Enla 2° y 3° categorias, donde existen ageb’s que resultan de dos o mas actividades
econdmicas, existen dos sesgos importantes:

e Uno surge al no considerar el valor real del indicador. es decir para clasificar una
ageb dentro de dichas cateaorias debe existir una semejanza entre los valores del
indicador correspondiente a cada actividad ecornomica.

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

ACTIVIDAD ECONOMICA DIVISION POR TAMANO
Micro comercios
COMERCIC Comercius peauefios
Comercios men o - grandes

Micro servicios
SERVICIOS Servicios pegquenos
Servicios medio - grandes

Micro manufacturas
MANUFACTURAS Manufaciuras pequenas
Manufacturas medio - grandes

Tabla 1.3.7 Division por actividad economica %

= Fuente: Elaboracion propia
® Fyente: Elaboracicn propia con datos de Consulta de Informacion Economica Nacional 19594 (CIEN 1954)
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Con la finalidad de reducir dichos sesgos fue necesano aplicar las siguientes
ponderaciones.

e Para que las ageb’s que conforman la 2° categoria, es decir aquellas ageb’s que
resultaron de dos actividades econémicas, conservaran su clasificacion inicial (2°
categoria) debian mantener un rango de +/- 20% de diferencia entre los valores del
indicador correspondiente; en caso contrario tomaban la clasificacion de la actividad
economica cuyo valor del indicador fuera mayor (1° categoria).

En caso de las ageb’s que conforman la 3° categoria, es decir, para aquellas ageb’s
que resultaron de tres actividades econdmicas se sigui6 un criterio semejante al anterior, con base
en las siguientes consideraciones:

e En caso de existir una semejanza entre los valores del indicador para cada una de las
actividades econdmicas, se mantuvo la clasificacion original del ageb (3° categoria).

e En caso de que los valores del indicador de dos actividades econdmicas tuvieran un
mayor peso, se clasificd la ageb segun la 2° categoria.

o Finalmente en los casos donde el valor del indicador de una sola actividad econémica
tuviera el mayor peso, se tomo la clasificacion de dicha actividad econémica (1°
categoria).
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Figura 1.3.3 Hoja de caiculo.®’
1.3.2.2 Resultados del analisis econémico
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:

' Fuente: Elaboracion propia.
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El primer grupo esta conformado solamente por el comercio, el cual es la actividad
econdmica mas relevante en la ZMVM.

El segundo grupo lo forman las actividades econémicas de servicios, manufactura y
comercio - servicios. Debido a que el incremento en el nimero de ageb’s es
proporcional al rango analizado y como consecuencia de la metodologia utilizada, existe
una variacion en cada una las actividades economicas: el analisis entre los rangos del
1% al 30% muestra un mayor peso de la manufactura sobre las demas actividades
econdmicas, mientras que dentro de los rangos entre el 30% y el 50% existe una
tendencia a igualar el nimero de ageb’s resultantes por actividad economica.
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
representacion, seguida por servicios y manufactura.

El tercer grupo esta conformado por las actividades economicas de servicios -
manufactura, comercio - manufactura y comercio - servicios - manufactura, donde estos
ultimos son los mas representativos del grupo.

En resumen, tomando en cuenta el 60% de las ageb's, el orden de importancia de cada

actividad econdémica en ia ZMVM es |a siguiente:

Comercio

Comercio - servicios

Servicios

Manufactura

Comercio - manufactura

Comercio - servicios - manufactura
Servicios - manufactura

CLASIFICACION
RANGO
1 2 3 4 5 6 ;gj:’;
60% 1.131 529 372 635 226 82 194 3,169
50% 968 522 522 528 200 g 165 2.994
40% 841 485 447 421 154 102 109 2,538
30% 736 423 457 285 %9 7170 2,141
20% 584 365 444 157 67 48 30 1,695
10% 366 265 34z 61 24 15 3 1,076
5% 202 163 212 38 13 " 3 642
3% 130 113 147 16 B 3 2 417
1% 50 47 57 2 2 1 0 159

Tabla 1 3.8 Resultados analisis economico ZMVM &2

32 Fuente Elaboracion propia con datos de- Consulta de Informacion Economica Nacional 1994 (CIEN 1934)
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19011 e Comercio

1000 =& Sercios

1 |
i Manufactura |
| ]
| {

Comercio, Senacios
a0l =*=Comercio, Manufactura
| =@ Senacios, Manulactura

|
| = Comercic, Servicios, Manufactura

Figura 1.3.4 Resultados andlisis econémico ZMVM &

En las Tablas A.1.1 y A.1.2 del Anexo A, se desglosan los resultados obtenidos en el
analisis para las 16 Delegaciones y los 28 Municipios Metropolitanos del Estado de México, dichas
tablas proporcionan una idea mas clara de la distribucion de las actividades econdmicas en la
ZMVM y permiten identificar aquellas Delegaciones y Municipios con mayor relevancia economica
(Tabla 1.3.9)

ENTIDAD COMERCIO SERVICIOS MANUFACTURA COMERCIO - SERVICIOS
G A MADERO GA MADERD G A MADERO G A MADERD
IZTAPALAPA ZTAPALAPA IZTAPALAPA
COYOACAN COYOACAN
V. CARRANZA
IZTACALCO
M HIDALGO
B JUAREZ

NAUCALPAN NAUCALPAN NAUCALPAN
ECATERED ECATEPEC SLATEPEL

NICIPIOS
CPCLITANOS

VALLE DE CHALCO
CHIMALHUACAN

Tabla 1.2.9 Delegaciones y Municipios Metropolitanos con mayor refevancia economica.5
De la Tabla anterior es posible concluir que las Delegaciones y Municipios
Metropelitanos que tienen un mayor peso dentro de la ZMVM con relacion a sus actividades
economicas son;

£ Fuente: [dem
= Fuente loem
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e En el Distrito Federal las Delegaciones de Gustavo A. Madero, Iztapalapa vy
Cuauhtémoc.

e En el Estado de México los Municipios Metropolitanos de Naucalpan, Ecatepec,
Tlalnepantla y Nezahualcoyotl.

Con la finalidad de conocer la distribucion espacial de las actividades econémicas se
muestran en el Anexo 1 las Figuras correspondientes al analisis econémico para cada uno de los
rangos, a partir de los cuales es posible identificar las zonas que presentan una mayor actividad
economica dentro de la ZMVM, asi como aquellas zonas con actividades econdmicas similares.

1.3.2.2.1  Zonas con mayor actividad econémica

En la Figura 1.3.5, Figura 1.3.7 y Figura 1.3.6 se muestran los resultados obtenidos
del analisis econémico para los rangos 5%, 3% y 1% respectivamente. Se presentan estos mapas
ya que con base en el andlisis espacial es posible establecer las zonas con alta actividad
economica dentro de la ZMVM, debido a que en dichos rangos se incluyen las ageb’s mas
relevantes para cada una de las actividades economicas.
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Figura 1.3.6 Analisis econémico, Rango 1% Figura 1.3.7 Analisis econémico, Rango 3% Figura 1.3.5 Analisis econdémico, Rango 5%
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Analizando las Figuras, es posible determinar las siguientes zonas con mayor

importancia economica.

13222

La Delegacion Cuauhtémoc presenta una gran concentracion de actividades
economicas principaimente de servicios y comercio (ver T=5la A.1.1y A.1.2 del Anexo
A), siendo esta caracteristica un claro refiejo de la consolicacion econdmica existente
en el centro de la ciudad. Por otro lado, en dic .a Delegacion es posible distinguir lo
siguiente:

o En cuanto a las actividades economicas de servicios y comercio — servicios, Ia
conformacion del corredor Insurgentes Centro - Norte y del corredor Paseo de la
Reforma.

o El giro comercial se ve consolidado dentro del centro histdrico 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 continuacion del corredor Paseo de la
Reforma.

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

o Centro Comercial Santa Fe en Cuajimalpa.
o Central de Abasto en Iztapalapa.

o Centro Comercial Perisur en Coyoacan.

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 conformacion de
zonas industriales, que acorde a lo visto dentro del analisis del crecimiento de la ZMVM
surgieron a partir de los afios 40" consolidandose a lo largo de las ultimas décadas. En
cuanto a este rublo tenemos la conformacion de las siguientes zonas:

o Al noroeste. el corredor Autopista México - Querétaro.

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.

Areas con actividades econémicas similares
En términos generales, la distribucion de actividades economicas en la ZMVM se

define en funcion del rango analizado, es decir, entre mayor sea dicho rango es mas facil
identificar zonas con actividades econdmicas 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 Analisis econémico, Rango 60%.5%

Analizando la Figura 1.3.9 es posible determinar las siguientes &reas que presentan
actividades econdmicas similares:

e En el suroeste y centro de la ZMVM se aprecia una consolacion de las actividades
economicas de servicios y comercio - servicios (Figura 1.3.9), la cual se da sobre tres
corredores importantes, algunos de los cuales ya habian sido determinados a partir de
los rangos mas bajos; estos corredores asi como las colonias que los conforman son
los siguientes:

o Corredor Insurgentes Sur. Jardines de la montafia - Jardines del Pedregal - San
Angel - Guadalupe Inn - Florida - Extremadura Insurgentes - Del Valle - Napoles -
Escandon - la Condesa - Roma Sur y Norte.

o Corredor Insurgentes Centro - Norte. Juarez - Tabacalera - San Rafael - Santa
Maria la Ribera.

® Fuente: ldem.
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o Corredor Av. Universidad. Narvarte
o Corredor Division del Norte. Barrio San Lucas - Portales

o Corredor Miguel Angel de Quevedo. Villa Coyoacan, Hacienda de Guadalupe
Chimalistac

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

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

Tecamachalco

Figura 1.3.9 Suroeste y centro ZMVM .58

e En cuanto al comercio, el area que presenta una mayor consolidacion es la
correspondiente al Centro Historico, limitado al oeste por Eje Central Lazaro Cardenas
y al este por Anillo de Circunvalacion, y de norte a sur por Eje 1 Norte y Fray Servando
Teresa de Mier. De igual forma se observan en los margenes del Centro Historico las

¥ Fuente /dem
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areas comprendidas por la colonia Morelos (Barrio de Tepito) al norte y La Candelaria
al este (Figura 1.3.10).

b 05 MIER |
1A S
Figura 1.3.10 Centro Histérico.5”

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

o Azcapotzalco. Industrial Vallejo, Industrial San Antonio, Ferreria
o Gustavo A. Madero. Nueva Industrial Vallejo, Granjas la Modema, Bondojito.

o Miguel Hidalgo. Terminal de recibo, almacenamiento y distribucion de destilados,
Cerveceria Modelo, Corporativo GM.

o Tlalnepantla. Industrial las Ammas, Parque Industrial la Loma, Industrial
Tlalnepantla, Zona Industrial la Presa, Zona Industrial Barrientos, Industrial Nifios
Héroes.

o Naucalpan. Industrial Alce Blanco, Industrial Naucalpan, Industrial Atoto, Parque
Industrial Naucalpan

£ Fuente idem
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Figura 1.3.11 Norte ZMVM 58

e De igual manera, dando continuidad a lo anterior, se encuentra el corredor Autopista
México - Querétaro, el cual esta contenido dentro de los Municipios, Cuautitlan,
Cuautitlan Izcalli y Tepotzotlan (Figura 1.3.12).

o Cuautitlan. Parque industrial Cartagena, Lecheria Cuautitian, Zona Industrial Izcalli
del Valle, Lazaro Cardenas, Conjunto Industrial Cuautitian.

o Cuautitlan lzcalli. Zona Industrial Cuautitlan Izcalli, Parque Industrial Cuamatla,
Complejo Industrial Cuamatla, Zona Industrial Cuamatia, Parque Industrial la Luz,
Lecheria Cuautitian lzcalli.

o Tepotzotlan. Industrial Trébol.

= Fuente Idem
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Figura 1.3.12 Corredor Autopista México - Querétaro.

e En cuanto a la manufactura se observa en la Figura 1.3.14, dentro del Municipio de
Ecatepec, la conformacion del corredor Autopista México - Pachuca, el cual esta
constituido por las siguientes areas:

o Santa Maria Xalostoc

o Rustica 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

“ Fuente Idem
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Por otro lado. dentro del mismo Municipio, se encuentran consolidados, entre el limite
municipal este y la Via Adolfo Lopez Mateos, que comprende Ciudad Azteca, las
actividades econdmicas de comercio y COmercio - Servicios.

Otra area que donde se presenta una clara consolidacion del giro comercial y de
comercio - servicios esta comprendida por los Municipios de Nezahualcoyotl que
incluye |- = colonias Maravillas, Evolucion, Vicente Villada, Santa Martha, Esperanza,
La Perla . Benito Juarez, asi como el Municipio de Chimalhuacan, comprendido por las
colonias Tiatelco, Santa Martha Chimalhuacan, los Earrios Saraperos, Canteros,
Jugueteros. Orfebres, Talabarteros, Tejedores. Vidrieros, Alfareros, Talladores
Mineros etc (Figura 1.3.13)
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CAPITULO 2 Analisis territorial de la ZMVYM

1.3.3 Usos de Suelo

Con base en el analisis econémico mostrado es posible conjuntar los resultados obtenidos
con la informacion por ageb del Conteo de Poblacion y Vivienda 1995. proporcionado por el INEG!
a traves del Sistema para la Consulta de Informacién Censal (SINCE) 1995. Para lo cual y de
manera analoga al analisis de Pareto que se realizd con los datos del CIEN 94, se analizaror los
datos demograficos del SINCE 1995, lo que arrojo los siguientes resultados.

% DE AGEB'S % DE POBLACION

100%

994%

95%
70% 88%
60% 82%
50'01’0 7201;0
40% 64%
30% 52%
20% 39%
10% 23%
0% 0%

Tabla 1.3.10 Distribucion de la poblacion por ageb.””

. POBLACION
B
]
N\

Fd S
51 7 POBLACI O 1985

owd / L — — Polinomca [POBLACION 1935)

Y L] o m s W agems B ™ Lo o Ll

Figura 1.3.15 Distribucion de la poblacion por ageb 19985.71

La ecuacion correspondiente a la linea de tendencia polindmica de sexto grado es la
siguiente:

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

“ Fuente Elaboracion propia con datos de: INEGI, Conteo de Poblacion y Vivienda 1995
“ Fuente Idem
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Como se observa en la Tabla 1.3.10 y en |a Figura 1.3.15, tan solo dentro del 30% de las
ageb’s se encuentra concentrada mas del 50% de la poblacion de la ZMVM; dada esta tendencia
alrededor del 90% de 'a poblacion, es decir 14'751,385 de habitantes, se agrupa entre el 0% y el
70% de las ageb’s.

Con &l fin de obtener una aproximacion de los usos de suelo dentro de la ZMVM, es
posible relacionar el analisis economico con los resultados demograficos obtenidos del SINCE
1995. Para lo cual se agruparon las clasificaciones de las ageb’s obtenidas en el analisis
economice, de tal forma que fa 1° y la 2° categoria, es decir, aquelias ageb’s obtenidas de 2 o
mas actividades economicas se consideraron como uso de suelo mixto, mientras que aquellas
ageb’s de la 1° cateqoria mantuvieron sus clasificaciones originales, es decir, comercio, servicios
y manufactura (indusiria)

Relacionando las ageb’s obtenidas tanto del analisis economico como del demografico,
fue posible obtener una nomenclatura tal que permite identificar los principales usos de suelo
dentro de la ZMVM, Ias tendencias de dichos usos de suelo se asemejan en gran medida a los
mostrados en los resultados del analisis econémico con la variacion 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, Habitacional con comercio,
Habitacional con Servicios, Habitacional con Industria y Habitacional Mixto.

E! relacionar el anélisis demografico y el econdmico permite generar diversos resultados
vinculados con la identificacion de los principales usos de suelo de la ZMVM. Lo anterior surge al
considerar variaciones en el porcentaje de ageb’s relacionadas con el analisis econdmico,
utilizando un porcentaje fijo de ageb’s definido a partir del analisis demografico.

La variacion en el porcentaje de ageb’s vinculadas con el analisis economico se sustenta
en las siguientes apreciaciones:

e No hay que perder de vista que dicho analisis economico fue realizado con base en la Ley
de Pareto, lo que implica que entre menor es el porcentaje de ageb’s consideradas, la
concentracion de actividades econémicas es mayor.

e Asimismo, dados los criterios de clasificacion y ponderacion utilizados en el anélisis
econdmico, surge otra consideracion: entre menor es el porcentaje de ageb’s, es posible
identificar con mayor precision el tipo de actividad econdmica 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 analisis de poblacion y que concentran cerca del 90% de los
habitantes de la ZMVM, con el 60% de las ageb’s obtenidas a partir del anélisis
econdmico, las que como se mencion¢ anteriormente representan mas del 90%, tanto de
las unidades economicas como del personal ocupado en la ZMVM. En este primer
esquema se observa una distribucion 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 economico existente en distnias zonas de la
metropolis.

b) Finalmente en ia Figura 1.3.17 se muestran los resultados obtenidos al relacionar el 70%
de las ageb’s obtenidas del analisis demografico con el 30% de las ageb’s del analisis
economico, mismas que representan entre el 70% y e! 90% de la unidades economicas y
del personal ocupado. En este esquema se observa una distribucion mas especifica de
los usos de suelo de la ZMVM, en donde se pueden identificar con mayor claridad las
zonas hatitacionales, asi como los usos comercial, de servicios, industrial y mixto. Lo
anterior permite zonificar el territorio en funcion del tipo de uso de suelo predominante.
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Figura 1.3.16 Usos de suelo, relacion 70 - 60%.72

“ Fuente Elaboracion propia con datos de  INEGI, Consulta de Informacion Economica 1994, Conteo de Poblacion y Vivienda 1995
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Figura 1.3.17 Usos de suelo, relacion 70 - 30%.73

“ Fuente ldem
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CAPITULO 3
1 EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZMVM

El objetivo general de este capitulo es analizar Ia situacion actual de! transporte de carga en
la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), para 1o cual realiza un analisis territorial donde
se vinculan aspectos de infraestructura, condiciones especificas del transporte de carga asi como
estudios relacionados con el tema. Para tal efecto el capitulo se divide en las siguientes secciones:

o Polos generadores y atractores de carga.

. Flujos de carga en los principales accescs carreteros.

0 Corredores de carga.

e Analisis espacial del transporte de carga.

. Identificacion 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 mercancia dentro de la ZMVM esta fuertemente vinculado con las actividades
econdmicas existentes en la misma, por lo que prevalece una relacién directa entre la relevancia
que una zona puede tener en funcion de su grado de consolidacion economica y los volumenes 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 concentracion importante de
actividades economicas (polos economicos). Con tal objetivo se realizd un estudio con base en la
metodologia utilizada para el analisis econdmico desarrollado en el capitulo 2.

1.1.1 Anaélisis para identificar los polos econémicos en la ZMVM

Retomando el anélisis de Pareto de la informacion economica proporcionada por el INEGI
a través del CIEN 1994, se identificaron aquellas ageb’s de cada actividad econdmica que
concentraran el 10% del indicador correspondiente, es decir, tanto de unidades econdémicas como
de personal ocupado (Tabla 1.1.1).
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COMERCIO

Indicador % Ageb’'s Ageb's % Indicador  Valor del indicador
Unidades Economicas 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 Economicas 1.80% 74 10% 15.760
Personal Ocupado 1.00% 41 10% 89.442
MANUFACTURA
Indicader % Ageb's Ageb's % Indicador  Valer del indicader
Unidades Economicas 1.90% 78 0% 4418
Sarsonal Ocupado J.75% 3 1% 31,768

Tabla 1.1.1 Ageb s que concentran el 10% tanto de unidades economicas como de personal ocupado.’

Posteriormente, utilizando la metodologia de analisis mostrada en el capitulo 2, se obtuvo
la clasificacion de la(s) actividad(es) economicas consolidadas en las ageb’s analizadas. Los
resultados obtenidos se muestran de manera general en la Tabla 1.1.2, donde el numero total de
ageb’s consideradas como polos economicos es de 207, lo que representa el 5% de las ageb’'s
totales existentes en el CIEN 1994 (4,128 ageb’s).

ACTIVIDAD ECONOMICA  N° 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 analisis.2

Con base en lo anterior es posible tener una idea general de la distribucién espacial de los
polos economicos dentro de la ZMVM. En la Figura 1.1.1 se observa que dicha distribucion no
difiere en gran medida con la obtenida en los rangos menores al 3% del analisis econdmico, es
decir, existe una gran concentracion de actividades econémicas en el centro de la ZMVM,
principalmente dentro de la Delegacién Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez y hacia el
norte se observa la conformacion de los corredores Autopista México - Querétaro y Autopista
México - Pachuca, asi como areas relevantes como el Aeropuerto, la zona industrial Vallejo y la
Central de Abastos.

' Fuente: Elaboracion propia con datos de: Consulta de Informacion Economica Nacional 1994 (CIEN 1994}
ZFuente Idem

85



CAPITULO 3 El transporte de carga en la ZMVM

Figurz 1.1 1 Distribucion espacial de los polos economicas en la ZMVM 2

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

Comparando el analisis espacial desarrollado anteriormente con los resultados obtenidos
en el analisis econémico, se consider6 importante tomar en cuenta como polos econdémicos a 9
ageb’s mas, las que, dados los altos rangos utilizados en este analisis, 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 Lecheria.

A cada polo econémico le fue asignado un nombre en funcion de su ubicacion dentro de
la ZMVM, agrupandolos con el objetivo de obtener una zonificacion representativa de las areas
economicas mas importantes dentro de la ZMVM, es decir, aquellas zonas que conforman los
principales polos de generacion y atraccion de carga.

A continuacién se muestra, por Delegacion y Municipio Metropolitano, la siguiente
informacion 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
economica consolidada en la misma (Tabla 1.1.3 a Tabla 1.1.6). Asimismo en la Figura 1.1.2 se
muestra la ubicacion de los principales polos generadores y atractores de carga en la Zona
Metropolitana.

IFuente igem
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CUAUHTEMOC CUAUHTEMOC
AGEE POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA AGEB POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA
D9015MsE  Algann Por Manutactura (9015055-4 Guererg Por comercio
Atlampa Par comercic 09015011-2  Wercado Beethoven Feralvilla.  Por comercio
Ceniro Histanz: Bar comercic 09015054.C  Mercado de la Lagunilla Bor comersi
Centro Histones Par Comercic - Manufactura 090150536  Mercado de la Lagunila Por comercie
Cenms Histones Por comercio 080150358 Morelos Por comercio
2 Par Domercio - Manufactura 03015034-3  Morelos Bor comercic
Patcomenca 030151158 Corera Por Manufactura
Por Comemie - Semcios 030151144 Dorera Por Manufactura
Por 3enncios 09015105-5  Dorera Por Manutactura
Par comersic 08015104-0  Dbrera Por Comercio - Manufactura
Par comercio 09015140-7  Direra Por Manufactura
Par comercio 090151267 Otrera Por Manutactura
Por Servicios 080151252 Obrera Por Manufactura
Par somercic 4 s Por Manuiaciura
Por comercis Roma For Servicios
Far comertio ~Om2 Por Servicos
Por comercio {115136-*  Sama Por Savicis
Cenio Hislono: Par Comercio - Servicios 151214 Aoma Por Servicios
Centa Histonce Por comencio 09015120-4 Roma Por Servicios
Coeregor insurgentes Centro Por Senacios 080151182 Roma Por Servicios
Coeredor Insysetes Centrg Par Servicios 090151110 Roma Por Servitios
Comsoor Pasec de [aReforma  Por Servicios 090151063 Roma Por Comertia - Servicios
080150630 Comedor Pasec de laReforma  Por Servicios 09015104-7 Roma Por Senvicios
Corredor Pase: 2e laReforma  Por Servicios 09015100-2 Roma Por Servicios
Corredaor Pase: 22 laReforma  Por Servicios 030150998 Roma Por Senvicios
Cuauhiemor Por Senncios 09015108-9  Roma Por Servicios
Cuguntemor Por Servicios 09015068-2 San Ralael Por comercio
Doctores Por Servicios 09015067-8  San Rafael Por Servicios
Docres Por comercio 0O015008-0  San Simon Tolnahuac Por comercio
Daxtores Por Manufaciura 090150057  Santa Mana Insurgenies Por Manufactura
Docmrss Bor Servicios 09015046-6  Samia Mana Iz Ribera Por Servicios
[ 3. Doctores Por comencio 08015085-A  Zona Rosa Por Comerca - Servicios
090151074 Esperanza - Lorenzo Boturini - Por Manufactura 03015085-6  Zona Rosa Por Comercic - Servicios
090150610 Guemero Por Servicios 09015084-1 Zona Rosa Por Servicios
090150574 Guemero Por Manufactura

Tabla 1.1.3 Polos generadores y atractores de carga, Distrito Federal (1)

Fuente: ldem
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IZTAPALAPA E IZTACALCO
AGEB POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA

090060310  Agricola Onental Por Manufactura
D9006018-5  Agricoia Onental Por Manutaclura
09007247-5  Central de Abastos Por comercio

090073609  Ceniral de Carga Onente Por su imporlancia econdmica
09007118-0  Granjas Esmeralda Por Manufactura
09007441-4  Granjas la Estrella Por Manufactura
09006029-3  Granjas México Por Manufactura
090060132 Granjas Mexico Por Manufactura
09007072-7  Granjas San Antonio Por Manufactura
09007159-A  Parae San Juan Por Manufactura
09007481-9  San Nicolas Tolentito Por Manufactura
09006026-A  Santa Anita Por Manufactura
09007120-8  Sanla Isabel Industnal Por Manufactura

BENITO JUAREZ, XOCHIMILCO Y ALVARO OBREGON
AGEB POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA

09010110-A  Altavista, Atlamaya (ITAM) Por Servicios

09012196-0  Bosque de Tlaipan Por Servicios

09013042-3  Bosque Nativitas Por comercio

09014080-6  Corredor Insurgentes Sur Por Servicios

09014071-7  Corredor Insurgentes Sur Por Servicios

09014057-7  Corredor Insurgentes Sur Por Servicios

09014022-3  Corredor Insurgentes Sur Por Servicios

090140219  Corredor Insurgenles Sur Por Servicios

090100991 Corredor Insurgentes Sur Por Servicios

09014025-7 Del Valle Por Servicios

09014024-2  Del Valle Por Servicios

090140238 Del Valle Por Servicios

090121918 Galerias Coapa Por comercio

09013127.7  Mercado de Cuemanco Por comercio

090140651  Mercado Portales Zona Por comercio

090130226  Mercado Xochimiico Zona y Anexo Por comercio

09014007-9  Narvarte Norte Por Servicios

090140011 Narvarte Norte Por comercio

09012023-3  Pericoapa Por comercio

09014083-A  Santa Cruz Aloyac Por Senvicios

09014082-5  Santa Cruz Aloyac Por comercio

09010181-A  Zona Comercial Las Aguilas Por Servicios

CAPITULO 3 El transporte de carga en la ZMVM

VENUSTIANC CARRANZA
AGEB POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA
0%170140  Aetopuerte For Servicios
080171285 Amphacion Avacion Civil For comercio
09 70691 Candelaria Por comercio
CT068-7 Candelana Por comercio
04(117058-3  Candelana Por comercio
090170155 Emiho Carranza Par Manulaciura
(50170899 Esperanza - Lorenzo Bolurini Por comercio
090171399 Mercado Jamaica Por comertio
049017004-7  Mercado Unidad Rastro Por comercio
08017055-A  Moctezuma 2a Seccion Por comercio
GO017037-1 Morelos Por camerric
Da017022-5 Maorelos For Manutactura
050170210 Morelos Por Manufaciura
049017030-A  Plaza Africa Por comercio
GUSTAVO A. MADERC, COYOACAN Y AZCAPOTZALCO
AGEB POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA
09005138-3  Amphacion Panamerncana Por comercio
no005180-5  Bondojito Por Manufaclura
09004016-1  Centro Comercial Sanla Fe Pai comercio
090051769 Coloma Vallejo For Manulactura
005127-5  Corredor Calzada de Guadalupe Por comercio
080020311 Delegaciin Azcapolzalco Par comercio
040020354 Estacon FFCC "Pantaco’ Por su impartancia economica
09005186 GAM Por comercio
09005164-6  Granjas Modemas Par Manufaciura
090051453 Granjas Modernas Par Manufaciura
021023 Indusinal San Anlonio Por Manufaclura
(15052201 Martires de Rio Blanco Por comercio
(020400 Mercado Pro-Haogar Par comercio
(005084-5  Nueva Azcapolzako Paor comearcio
00005052-5  Nueva Industrial Vallejo Por Manufactura
090031105 PERISUR Pew comercio
NSHA019-5  Plaza Lilas-Palo Allo Por comercio
0020881 Vallejo Por Manufactura
DO002087-7  Vallejo Por Manufactura
0902086-2  Vallejo Por Manufactira

Tabla 1.1 4 Polos generadores y atractores de carga, Diclrito Federal (2)

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

TEXCOCO Y NEZAHUALCOYOTL

AGEB POLO ECONOMICO AGRUPACION POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA
15099081-3  Chapingo Texcoco Centra Por Servicios
15058098-7  Evolumon Por comercio
15(99012-2 CZramas 'a Punsima Texcoco Centro Por comercio
150980796 Hospuai General Texcoco Texcoco Centro Par Servicios

15058145-2

Juarez Panptian

Por comercio

15058015-3 La Impuisora Por Manufactura
15058067-0  Marawllas Por comercio
15060053-7  Palacio Municipal Nicolas Romero Por comercio
150990828  Paiacio Municipal Texcoco Texcoco Centro Por Senvicios
CUAUTITLAM 1ZCALLI Y TULTITLAN
AGEB POLO ECONOMICO AGRUPACION POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECCNOMICA
131270434 Ejiac 3an |sidro. Lechens Corrador Autopista Mexico-Jusietaro Por su importancia economica
15108035-1  Industrial Cartagena Corredor Autopista México-Queretaro Por Manufactura
151210267  Industnal Cuamatia Corredor Autopista México-Queretaro Por Manufactura
18121025-2  Industrial Cuamatia Corredor Autopista México-Queretaro Por Manufactura
151210356 Industrial Cuautitian Iz-alli. Ford Corredor Autopista México-Querétaro Por Manufactura
15121030-3  Industnal Cuautiian lzcalii, Ford Corredor Autopista Mexico-Querétaro Por Manufactura
15121118-5  Industnal Lechena Corredor Autopista México-Querétaro Por su importancia economica
15121116-1  Industnal Lecheria Corredor Autopista Meéxico-Querétaro Por su importancia economica
15109063-3  Zona Industnal lzcalli del Valle Corredor Autopista Mexico-Queretaro Por su importancia economica
TLALNEPANTLA DE BAZ
AGEB POLO ECONOMICO AGRUPACION POLC ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA
15104002-0 Barmentos Corredor Via Gustavo Baz Par su importancia economica
15104051-4  Comercial Vaile Verde Corredor Via Gustavo Baz Por comercio
15104 188-5 Industrial La Loma - San Lorenzo Corredor Via Gustavo Baz Por Manufactura
15104097-5 Industnal las Armas Corredor Via Gustavo Baz Por Manufactura
151041870  Industnal Tlalnepantia Corredor Via Gustavo Baz Por Manufactura
151041940  Iztacala Corredor Via Gustavo Baz Por Manufactura
15104030-2 La Romana Corredor Via Gustavo Baz Por comercio
15104095-1 Puente de Vigas Corredor Via Gustavo Baz Por Manufactura
1510418%-A  Rinconada del Paraiso Corredor Via Gustavo Baz Por Servicios
15104041-0  San Javier Sur Corredar Via Gustavo Baz Por Servicios
NAUCALPAN DE JUAREZ E IXTAPALUCA
AGEB POLO ECONOMICO AGRUPACION POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA
15039017-7  Homos Santa Barbara Por Manufactura
15057147-4  Industrial Alce Blanco Naucalpan Este, Comedor M. A. Camacho Por Manufactura
15057139-A  Industnal Alce Blanco Naucalpan Este, Comedor M. A. Camacho Por Manufactura
15057155-9  Industnal Atoto Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho Por Manufactura
15057154-4  Industnal Atoto Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho Por Manufactura
15057153-A  Industnal Naucalpan Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho Por Manufactura
15057148-9  Industnial Naucaipan Naucalpan Este. Corredor M. A. Camacho Por Manufactura
15057040-4  La Canada Naucalpan Este, Corredor M. A, Camacho Por comercio
15057035-3  Lazarc Cardenas Naucalpan Este, Corredor M. A, Camacho Por Manufactura
15057146-A  Parque Industnal Tlatico Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho Por comercio
15057018-A  Parque Naucalli Naucalpan Este. Corredor M. A Camacho Por comercio
15057121-A  Plaza Satelite Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho Por Comercio - Servicios
15057145-5  San Bartolo Naucalpan Naucalpan Este, Corredor M. A. Camacho Por Servicios
150570368  Toreo Naucalpan Este, Coredor M. A Camacho Por Servicios

Tabla 1.1.5 Polos generadores y atractores de carga, Municipios Metropolitanos (1)

Fuente. Idem
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ECATEPEC, CHICOLOAPAN Y CUAUTITLAN

AGEB POLO ECONOMICO AGRUPACION POLO ECONOMICO ACTIVIDAD ECONOMICA

150290170 Bamo Tiate!, Chicoloapan Por Manufactura
15025120-1 Chaico Centro Por comercio
15033078-A  Cuauhtemoc Corredor Autopista México - Pachuca Por Manutfactura
150330 Ecatepes Corredor Autopista Mexico - Pachuca Por su import’cia economica
15035 - Industnal Cerro Gordo Caorredor Autopista Mexico - Pachuca Phr sy importe 13 economica
150240153 Industnal Lecheria Corredor Autopista Mexico-Queretare Fof su imponz 14 economica
15033105-9 Industnial Xalostoc Corredor Autopista Mexico - Pachuca Por Manufaciura
15033066-7 Industnal Xaiostoc Corredor Autopista Mexico - Pachuca Por Manufactura
15033103-A  La Urbana Corrador Autopista México - Pachuca Por Manufactura

Mercado y Palacio Mumcipal Cuautitian Por comercio

Rustica xajostoc Corredor Autopista Mexico - Pachuca Por Manufactira

Sania \ar 3 Xalostor sorredor Autopista Mexica - Pachuca Por Manufacisa

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

Fuente: Idem.

Figura 1.1.2 Polos generadores y atractores de carga.*

1.2 FLUJOS DE CARGA EN LOS PRINCIPALES ACCESOS DE LA ZMVM

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

4 Fuente: Idem
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Los accesos carreteros mas importantes son (Tabla 1.2.1 y Figura 1.2.1):

a) Autopista México - Pachuca

b) Carretera México - Pachuca

C} Autopista a las Piramides, Carretera México - Tulancingo
d) Autopista México - Querétaro

e) Autopista Pefidn - Texcoco, Carretera México - Calpulalpan
f)  Autopista México - Toluca

g) Carretera México - Toluca

h)  Autopista México - Puebla

I} Carretera México - Puebla

Autopista Maxico - Cuernavaca

) Carretera Mexico - Cuernavaca

Con el objetivo de proporcionar una idea general de la importancia que tienen los
principales accesos carreteros en la ZMVM, se analizo la informacién proporcionada por el
Instituto Mexicano del Transporte (IMT) en su publicacion técnica N° 125 “Elementos para la
planeacion del acopio y distribucion en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México”, en donde
se considera la zonificacion mostrada en la Tabla 1.2.1.

Es importante sefalar que dicha publicacion considera Unicamente las autopistas y
carreteras analizadas en el "Estudio de Campo del Autotransporte Nacional” 5, por lo que la
Autopista y Carretera México - Cuernavaca no son contempladas en su zonificacion.

De igual forma se debe aclarar que en la publicacion 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 ia informacion presentada en dicha publicacion 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 capitulo.

ZONAS ACCESOS CARRETEROS
NORTE  Autopista México - Querétarc

Autopista México - Puebla

SUR o
Carretera México - Calpulalpan
Autopista Mexico - Pachuca

ESTE Carretera México - Pachuca
Carretera Mexico - Tulancingo (Cuota - Libre)
Carretera México - Calpulalpan

i exico - Tol
OESTE Autopista México - Toluca

Carretera Mexico - Toluca

Tabla 1.2.1 Zonificacion de los accesos carreteros en la ZMVM.®

5 Guterrez, J L y Mendoza "Estudio Estadistico de Campo del Autotransporte Nacional™. Analisis Estadistico de la Informacion Recopilada en
las Estaciones Instaladas en 1995 y 1996. Documento Técnico N°20, Instituto Mexicana del Transporte (IMT), Querétaro, 1999,

N



CAPITULO 3. El transporte de carga en la ZMVM

En relacion a los volumenes totales de carga que entra y sale de la ZMVM tenemos lo
siguiente (Tabla 1.2.2):

e  El volumen total diario que fluye de y hacia la ZMVM es de 250,881 Ton, lo que representa
un volumen de 91571565 toneladas anuales.

» EI61% de las toneladas diarias corresponde a los flujos con direccion a la ZMVM, es decir,
152,080 ton/dia

e El 39% restante de las toneladas diarias corresponde a la carga que sale de la ZMVM, es
decir, 98.801 ton/dia.

Limtes Etages

. Bes\des
AilloPenfenao
/ Gradto interir _ .z
Red '\ e
= Canelerz Mexco - Tumangg)
= i
Aopa Mencs - Cuereiand . f*’% Mgsta & a5 Pramideg

Figura 1.2.1 Principales accesos a la ZMVM.7

DIRECCION
ZONA A LA ZMVM DE LA ZMVM
Ton / dia Ton / dia

NORTE 85.266 40,919 126,185
SUR 27,855 21,815 49670
ESTE 24729 22269 46998
QESTE 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

5 Fuente Instituto Mexicano del Transporte (IMT). "Elementos para la planeacion del acopio y distribucion de mercancias en la
ZMCM’ Cueretaro, 1999

7 Fuente Elaboracion propia con informacion proporcionada por el Laboratono de Transporte y Sistemas Terntoriales, Instituto de Ingenieria,
UNAM. 2002
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En cuanto al valor de la mercancia transportada, de la Tabla 1.2.3 se puede concluir lo
siguiente:

e La suma total del vaior de las mercancias transportadas diariamente es $624°'838,000
dolares, lo que representa $228°065,870 millones de dolares anuales.

e Ue la suma lotal diaria, el 43% corresponde a la mercancia que entra a la ZMVM, es decir,
$269'640,000 ddlares

e  Mientras que el 57% restante, corresponde a la mercancia que sale de la ZMVM, es decir,
£3557198,000 dolares

DIRECCION
ZONA A LA ZMVM DE LA ZMVM
dolares / dia dolares / dia

NORTE $138.352.000 $232.812.000 $371,164,000
SUR $§53.965.000 $63.327.000 $117,292,000
ESTE §42 583 000 $36,172.000 $78,761,000
OESTE $34 734 000 $22 887000 $57,621,000
$269.640,000 $355,198,000 $624,838,000

Tabia 1.2.3 Valor de la mercancia transportada de y hacia la ZMVM ¢

Ahora bien, considerando tanto los volimenes de carga asi como el valor de las mercancias
transportadas por corredor, es posible establecer una jerarquia de estos ultimos:

e En primer lugar se encuentra la zona norte, donde transita el 50% del volumen total de
carga, asi como el 59% del valor total de las mercancias transportadas, lo que demuestra
que |a autopista México - Querétaro es la principal via de acceso a la ZMVM, en cuanto al
transporte de carga se refiere (Figura 1.2.2 y Figura 1.2.3) .

-

-

T A LA TV

| = TOTAL
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Figura 1.2.2 Toneladas diarias por zona.'®

& Fuente Elaboracion propia con datos del Instituto Mexicano del Transporte (IMT). “Elementos para la planeacion del acopio y distribucién de

mercancias en la ZMCM" Querétaro, 1999
*Fuente em
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Figura 1.2.3 Dolares diarios por zona ™

e 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 mercancia 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).

e Finalmente, la zona de la ZMVM con una menor representacion tanto en volimenes de
carga como en el valor de la misma, es la zona oeste, pero si consideramos el valor por
tonelada de la mercancia, esta zona adquiere cierta relevancia superando incluso a la zona
aste (Figura 1.2.4).

- HACIA LA DAVM  —DE LA IV

==TOTAL

o ] - o

Figura 1.2.4 Relacion Délares / Tonelada por zona.2

1.3 PRINCIPALES CORREDORES DE TRANSPORTE DE CARGA

Hasta ahora se han analizado dos puntos que estan relacionados con la dinamica 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: idem
" Fuente: idem
' Fuente' Idem
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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 alimentacion).

Dado lo anterior, el objetivo principal de esta seccidn es identificar los principales corredores
de transporte de carga dentro de la ZMVM, asi como proporcionar sus caracteristicas fisicas y
operacionales mas representativas, tales como longitud, nimero de carriles y volimenes
vehiculares, asi como su distribucion espacial dentro de la ZMVM.

1.3.1 Identificacion de los principales corredores de carga

N/ LmnissEsags
’/ i, S I
| Anills Pererico

|_Eje Cental Lazar Car;.'enas'
R | Insurgentes Norte

Calzada Vallgol Ty 8 £

Figura 1.3.1 Principales Corredores de Carga en la ZMVM. 3

Dentro del “Programa de atencion al transporte de carga en general y de materiales y
residuos peligrosos™* considera las siguientes 19 vialidades primarias como prioritarias al transito
de vehiculos de carga:

Eje 3 Norte

Eje 4 Norte

Eje 5 Norte

Calzada Vallejo

Avenida Ceylan

Avenida Insurgentes Norte

PEN e GBIk

13 Fuente. Elaboracion propia con informacién proporcionada por el Laboratorio de Transporte y Sistemas Temitoriales, Instituto de Ingenieria,
UNAM, 2002
" Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI), Direccion General de Planeacion y Proyectos. Direccion de Estudios Prospectivos. 1999
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Eje Central Lazaro Cardenas
Avenida Constituyentes

Eje 5 Sur

Eje 6 Sur

Calzada Ignacio Zaragoza
Calzada Ermita zlapalapa
Eje 3 Oriente

Anillo Periférico

Circurto Interior

Avenida Adoifo Lopez Mateos
General Vicente Villada

Via Tapo

Avenida Carmelo Perez

En la Figura 1.3.1 se aprecia la distribucion espacial de dichos corredores dentro de la

ZMVM. Cabe sefalar que se agregaron algunas vialidades mas 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, continuacion de la Calzada Vallejo

Eje 2 Sur, continuacion de Avenida Constituyentes

Eje 8 Sur, continuacion de Calzada Ermita |ztapalapa

Eje 4 Oriente, continuacion de Via Tapo a través de las calles Bordo de Xochiaca, C7 y
Av. Prosperidad.

Av. 602 y 608, que conecta Via Tapo con Eje 3 Norte

Av. Texcoco y Republica Federal Norte que conectan a Av. Carmelo Pérez y General
Vicente Villada con Calzada Ignacio Zaragoza



CAPITULO 3. El transporte de carga en la ZMVM

1.3.2 Caracteristicas fisicas y operativas de los corredores de carga

Nombre de la vialidad Tramo que comprende Longrtud S_enttdn_de NUMERQ 0€ CARRILES
circulacion
e 3 Norte Av Jose Loretg Favela - kv de las Granjas 10418 PO 0P 6 carnies, 3 por cada senhdo
Eie 4 Norte Av. Jose Lorots Faveta - AV Cévian §.945 P-0. 0P Giearies. 3 DG' cada sentidy (F= -2 :l‘da!gc" A,:,‘Lom"c Fabels)
De P-C. 4 cariles en el ramo oz & Ceylan-FFCC Hdaigo
o - 6 carmiles, 3 por cada sentido (F+ 22 Hidalgo-Av Lareto Fabela)
Eje 5 Norte Av. Josa Loret Favala - Ay Ceylar 10,845 PO.OP g )
fe o ' De O-P, 6 carries en el iamo o & Ceylan CC Hidaigo
Calzaca Valleyn Ege 2 Nons - Tenayuca 74250 N-5. SN 1camles BDeN-S y 23N
Ay Ceylan Eje 3 Norte - Tenayuca 7313 N-S, SN 6 carnles. 3 por cada senhdo
Averida Insurgentes Norte  Eie 3 Norte - Rio de los Remedics 6.075 N-§, 8-N 6 carriles. 3 por cada senbdo
Eje Central Eje 3 Norte - Tenayuca £.525 N-S. SN 10 camies 4 N-Sy 6 5-N
Av Conshituyentes Bivi Reforma - Crouito Intenor 6.750 PO 0P i carnies. 3 por cada sentido
E Sur Calr Ermita l2tapalans - Panfencs 5578 P

ces
£ PO O-2
R.O OF

Cairada Emda irtapalaps-Perdance

3 carnies. 4 per caca sentde

Encn Cuemanco - Cana de Garay

ariaflo 1iCo -3 5

Anilio panferico Canal de Garay - Via Tapo N-E SN G carmies, 3 por cada senbdo
Aniflo penfénco Epe Central - Bvd Avila Camacho N-S, SN 6 carmies, 3 por cada sentido
Av. Adolfo Lopez Mateos Via Tapo - Av. Taxcoco N-5, 5N B camles, 4 por cada sentido
Circuito intenar Constiuyentes - e 5 Sur N-5 6 camles

Av. Vicente Villada Via Tape - Av. Texcoco N-S, S-N 6 carrdes; 3 por cada senbdo
via Tapo Av. Jose Loreto Fabela - Av. Vicente Villada P0.0-P 6 carmiles. 3 por cada senbido
Av_Carmelo Perez Av Taxcoco - Calzada Ignacic 7arageza N-5. 5N 6 carniles, 3 por cada senbdo

Tabla 1.3.1 Caracteristicas fisicas de los principales corredores de carga en la ZMVM.*

En cuanto a las caracteristicas fisicas de los corredores, la Tabla 1.3.1 muestra tres
elementos importantes: el largo de la vialidad, su sentido de circulacion y finaimente el nimero de
carriles de la misma, en cuanto a estos rublos se tiene lo siguiente:

e 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.

e En cuanto al nimero de carriles, el promedio, considerando ambos sentidos, es de 6
carriles, con excepcion de algunos tramos de Anillo Periférico que tienen entre 10 y 8
carriles y Eje 5 Sur con 5 carriles.

Con respecto al aspecto operativo, un punto importante dentro de este analisis 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 volumenes de transito
1998, La clasificacion correspondiente a dichos volumenes vehiculares es la siguiente:

e  Camion de carga ligero de 3.5 a 7 Toneladas (Tipo C)
e  Vehiculos Torton, Tracto camién y Remolques (Tipo D)

Asimismo, en la Figura 1.3.2 se muestra la representacion espacial de dichos volimenes
vehiculares.

'8 Fuente: Elaboracion propia con datos del *Programa de atencion al transporte de carga y de materiales y residuos sélidos’, Secrelaria de
Transporte y Vialidad (SETRAVI). Direccion General de Planeacion y Proyectos. Direccién de Estudios Prospectivos 1999

'8 Fuente: idem
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Tipo de vehiculo Volumen estimado por dia

Sentido de

Nombre de la vialidad P—_ c D c D Total
: o-P 85 9 1,332 142 1474
Eje'd bane P.0 107 20 %5 201 1166
Eje 4 Norte P-0 94 21 1.528 342 1870
Eie 5 Norte O-P 98 10 1,038 106 1,144
Calzada Vallejo N-S 116 105 1,169 1056 2225
. N-S 332 103 4238 1312 5548
Avenida Insurgentes Norte SN 248 9 3914 1455 5369
Eje Central SN 213 78 3626 1326 4952
Eje 5 Sur O-P 317 27 3,125 270 3,385
Eje 6 Sur P-0 145 32 2425 535 2,960
; 0-P 198 103 2630 1368 3998
Calzada Ignacio Zaragoza P.0 197 123 3,040 1898 4938
Calzada Ermita Iztapalapa 0O-P 209 37 2,797 496 3.293
) . N-S 88 22 1,163 289 1452
Ef 3 its SN 34 4 a6 57 53
. . SN 135 49 2,232 812 3,044
Anlllo Perferico N-S 153 42 2023 554 2577
R ; 0O-P 15 14 488 230 718
Circuito Interior P 24 19 ) i 561
TOTAL 2,808 910 38239 12,449 51,217

Tabla 1.3.2 Volumen vehicular estimado de transporte de carga en 13 de los 18 corredores de carga."”

Con base en lo anterior, es posible observar que los corredores por los que el flujo
vehicular de carga es mayor son:

e Avenida Insurgentes Norte, con un total de 10,917 vehiculos de carga diarios.
e Calzada Ignacio Zaragoza, con un total de 8,936 vehiculos de carga diarios.

En total, el volumen vehicular de carga que transiia por dichos corredores reprzsenta el
59% del total de los 13 corredores contemplados en el estudio de volumenes de transito 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 Anillo Periférico y Eje Central
Lazaro Cardenas; con volumenes de 5,621 y 4,952 vehiculos de carga respectivamente, que
representa el 21% del total. Finaimente, el resto de los corredores mantienen una participacion
que va del 2% (Eje 5 Norte) al 7% (Eje 5 Sur).

7 Fuente: idem
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/‘\/? Limites Estlaies
Fiyd venicular | Correderes de carga

\*) i 1144 . 1279
o 12802225
226 - 3395

3396 - 5621

Ermaa (2203303

caiz

Figura 1.3.2 Volumen vehicular estimado de transporte de carga en 13 de los 19 correderes de carga. @

1.4 ANALISIS ESPACIAL DEL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZMVM

El presente analisis tiene la finalidad de identificar las zonas mas importantes para el
transporte de carga en la ZMVM, asi como su distribucion espacial.

w

Las posibles variables a analizar fueron obtenidas de la tesis de licenciatura "Anais:
territorial y diagnostico de las condiciones del transporte de carga en la ZMVM™¢, en la cual se
realizo un analisis espacial de la ZMVM, basado en la localizacion de las zonas de mayor
relevancia economica y en un detallado estudio de campo, donde se identificaron sus principales
caracleristicas en cuanto a transporte de carga, dichas caracteristicas son:

e Tipo de vehiculo de carga
e Problematicas
e |nstalaciones de carga

'€ Fuente. loem
** Vargas Hernandez, Francisco Javier, 2002.
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Tipo de nodo

Unidad de carga (embalaje)

Condicién de estacionamiento

Uso de suelo

Volumen / peso

Valor de la carga

Tiempo de operacion de carga y descarga

[ TIPO DE VEHICULO DE CARGA ][ vOLUEEE I EQ }
CONCEPTO IMBOLS

CONCEPTO SIMBOLO
Automovil de carga A Grande G
Camion C Medio M
Tractor con Semiremolgue y Remolgue (Dolly) TSR Baijo 8
Tractor con Semiremolgue s
QOtro X
[ T_W DE NODO || Mﬁ!ﬁ; E ;E |

CONCEPTO SIMBOLO CONCEPTO IMBOLC

Ongen OR Andenes AD
Reenvio RN Almacenes AL
Destino = D Estacionamiento ES

[ USODESUELD ] Patios Pr

SIMBOLO _ Equipamiento especializado EE
Industnal IN Centro de carga cc
Comercial cM Otros X
Habitacional H
No urbamzado UN
QOtro X
[ PROBLEMATICA [ CONDICION DE ESTACIONAMIENTO |

CONCEPTO SIMEOLO CONCEPTO SIMBOLO

Trafico T Momentaneo en via publica MP
Infraestructura i Momentaneo enciero ME
Operacion 0 Permanente en via publica ee
Contaminacion CN Permanente encierro RE
Sequndad 5
Reglamentacion R
Otro X
| UNIDAD DE CARGA 1 VN_,EB__ DE LA CARGA 1

CONCEFTC SIMBOLD CONCEPTD SIMBOLD
Granel liguido GL Alto -

Granel solido GS Bajo &J
Pieza ge gran tamano PG
Caja ¢ : APO DE OPERAGION DE CARGA T DESCARGA
Bulto 8T CONCERTO SIMECLO
Conteredor CN 0 - 20 minutos RF
Otro XX Mas de 20 minutos LN

Tabla 1.4.1 Variables a analizar.2¢

Estas caracteristicas contemplan las variables que se muestran en la Tabla 1.4.1. Para fines
practicos de esta tesis se utilizan aquellas variables que permiten realizar el analisis espacial de |a
ZMVM en los siguientes aspectos:

a) Instalaciones de carga.

b) Tipo de nodo.

c) Problematica.

d) Tipo de Vehiculo de carga / Volumen - Peso

2 Fyente Elaboracion propia con informacion de Vargas Hemandez, Francisco Javier, 2002
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CAPITULO 3 El transporte de carga en la ZMVM

1.4.1 Area de estudio

Para la determinacion del area de estudio se realizé un analisis econémico semejante al
desarrollado en el capitulo 2, utilizando la informacion proporcionada por el INEGI a través del
CIEN 1994. En la Tabla 1.4.2 se muestran los porcentajes de ageb’s por actividad econémica
considerados en éste analisis.

COMERCIO
Indicador % Ageb's Ageb's % Indicador Valor del indicador
Unidades Econdmicas 2.90% 120 17% 46,300
Personal Ocupado 1.90% 78 15% 120482
SERVICIOS
Indicador % Ageb's Ageb's % Indicador Valor del indicador
Unidades Economicas 3.70% 152 19% 30.069
Personal Ocupado 2.50% 102 24% 203.3%
MANUFACTURA
Indicador % Ageb's Ageb's % Indicador Valor del indicador
Unidades Economicas 3.70% 151 18% 7.990
Personal Ocupado 2.70% 13 32% 266134

Tabla 1.4.2 Porcentaje de ageb's utilizados para definir el area de estudio 2"

El analisis integral de las ageb’s obtenidas de dicho anélisis permitio definir el area de
estudio, misma que representa las zonas con mayor importancia economica dentro de la ZMVM.
Este analisis amojo 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 area de estudio abarca principaimente la
zona central de la ZMVM, asi como los corredores Autopista México - Querétaro y Autopista
México - Pachuca. De igual forma toma en cuenta puntos relevantes dentro de las Delegaciones
Tlahuac, Xochimilco, Milpa Alta, Tlalpan, Alvaro Obregén, Cuajimalpa, Azcapotzalco y Gustavo A.
Madero, y en los Municipios Metropolitanos del Estado de México, de Texcoco, Chicoloapan,
Nezahualcoyotl, La Paz, Ixtapaluca, Chalco, Huixquilucan, Naucalpan, Tlalnepantla, Atizapan de
Zaragoza, Nicolas Romero, Cuautitlan, Cuautitlan lzcalli, Tultittan, Tultepec, Zumpango y
Ecatepec.

21 Fuente. idem.
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Area de estudio
[ Aeaceestudo

415120 Limtes Btz

[+eth]

Figura 1.4.1 Area de estudio.?2

1.4.2 Instalaciones de carga

Este punto tiene el objetivo de identificar y clasificar zonas, dentro del area de estudio, en
funcion 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 instalaciones de carga, es

decir:
e Andenes
e Almacenes
e Estacionamientos
e Patios
e  Equipamiento especializado
o Centrode cargay
e QOtros
22 Fuente: idem.
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CAPITULO 3 El transporte de carga en la ZMVM

INSTALACION CLAVE N°DE AGEB'S

ANDEN AD 267
ALMACEN AL 162
ESTACIONAMIENTO ES 69
PATIO PT 37
EQUIPO ESPECIALIZADO  EE 34
CENTRO DE CARGA cC 5

OTRO XX 7

Tabla 1.4.3 N° de ageb's por instalacion.2?

Uno de los primeros resultados obtenidos a partir del estudio de campo, con relacion a las
instalaciones mas 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 basica para las operaciones relacionadas con el
transporte de carga (Tabla 1.4.3).

Con el fin de mostrar una zonificacion que proporcione una idea general de la situacion
actual de la ZMVM con relacion a la consolidacion de las instalaciones de carga, se realizd un
analisis donde se catalogaron las ageb’s consideradas del estudio de campo por el numero de
instalaciones de carga que contienen, lo que permitid agruparlas de tal forma que fue posible
identificar las zonas en funcion 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 area de estudio, el 67%, es decir 295 ageb’s,
contienen algun tipo de instalacion de carga.

b) El 72% de las ageb’s analizadas se encuentra entre las categorias baja o muy baja, es
decir, ageb’s que cuentan con tan solo una o dos instalaciones, resaltando principalmente
el andén y el almaceén.

c) Bajo este mismo esquema de analisis, 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 area
de estudio presenta altos niveles de infraestructura relacionada con operaciones de carga.

d) Por oire lado. ei nimero de ageb’s que contienen como minimo de instaiaciones el andén
y el almacén representan el 47% del total analizado, mientras que el numero de ageb s
que ademas Incluyen el estacionamiento es de tan solo el 16%.

Cabe sefalar que estos resultados estan condicionados al tipo de actividad economica
que se desarrolle en la zona, asi como a las condiciones de espacio. ya que las caracterisiicas de
fa infraestructura requerida en una zona industrial no es necesariamente la misma gue se requiere
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 ZMVM,

2 Fuente. dem.
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particularmente en las Delegaciones Cuauhtémoc y Benito Juarez, donde la capacidad de espacio
no es suficiente para el desarrollo de infraestructura de gran tamano y el tipo de uso de suelo
oscila entre el comercial y el de servicios.

N° DE INSTALACIONES INSTALACIONES N° DE AGEB'S

AD 106
AL 19
Una nstalacon ES 5
T 1
AD AL 69
A0 ES 14
Dos nsialaciones AD R 3
AD EE 3
AL ES 1
AL EE 2
AD AL ES 19
AD AL PT 1
AD AL EE 4

Tres instalaciones
o AD AL ce 1
AD AL XX 1
AD  ES PT 1
AD AL E5 PT 8
AD AL ES  EE 7
AD AL ES cc 1

mstalaciones
s AD AL ES XX :
AD AL PT EE 1
AD AL EE XX 4
AD AL ES PT EE 9
Cinco nstalaciones AD AL ES EE CC 1
AD AL PT EE CC 1
AD AL ES PT EE CC 1
Speinilichnes AD AL ES PT EE XX 1

Total
=

m

92

37

I~ =l

CLASIFICACION FINAL
MUY BAJA
B —

BAJA

MEDIA

MEDIA - ALTA

ALTA

MUY ALTA

Tabla 1.4.4 Instalaciones de carga.?

2 Fyente’ Idem
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Figura 1.4.2 Instalaciones de carga.®

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 Delegacion Azcapotzalco (Industrial Vallejo y
Estacion Pantaco), Miguel Hidalgo y en el Municipio de Naucalpan, asi 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 esta fuertemente ligado con el anterior, ya que en gran medida el nivel de
instalaciones de carga existente en una zona esta relacionado con su funcién dentro de la cadena
de suministro. Si dicha zona se identifica como el origen de la mercancia, ésta generalmente
corresponde a los grandes nlcleos de produccion. De igual forma, en caso de que g zona sea el
destino de la carga, habituaimenile se relaciona con centros masivos de consumo, como es el caso
de las grandes tiendas departamentales. Otro elemento importante dentro de las cadenas de
distribucion, es el de los centros de reenvio, donde se reciben y distribuyen grandes volumenes de
carga. Asi entonces cada tipo de nodo requiere de instalaciones de carga acorde a sus
necesidades especificas.

25 Fuente: idem
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NODO CLAVE N°DE AGEB'S

DESTINO D 320
ORIGEN OR 144
REENVIO RN 115

Tabla 1.4.5 N° de ageb'’s por tipo de nodo.?

En funcién 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 caracteristica resulta de la demanda de
productos que exige una metrépolis con 17.7 millones de habitantes (Tabla 1.4.5).

TIPO DE NODO N° DE AGEB'S Total CLASIFICACION
ORIGEN 47 47 0
REENVIO 15 15 R
DESTINO 238 238 D
ORIGEN - DESTINO 35 35 0-D
ORIGEN - REENVIO 53
DESTINO - REENVIO 38 100 0-R-D
ORIGEN - DESTINO - REENVIO g

Tabla 1.4.6 Tipo de nodo.?

Con el objetivo de conocer la distribucion de los tipos de nodos dentro de la ZMVM se
realizd un analisis 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 numero de
ageb's (55%) constituyen centros de destino de carga. Asimismo, estos resultados denotan que en
la ZMVM existen zonas con actividades econdmicas muy especificas; el numero de ageb’s con
funcion Gnica, es decir, que tan solo es origen, destino o reenvio de carga (69%), es mayor que el
de ageb’s donde se presenta una combinacion de funciones (31%).

26 Fuente: Idem
27 Fyente: Idem
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Figura 1.4.3 Tipo de nodos.2

En la Figura 1.4.3 se presenta la distribucion espacial de los resultades anteriores,

confirmandose que:

a)

Tanto los nodos que son Unicamente el origen de la carga como aquellos que estéan
relacionados con el origen y el destino de la misma se concentran principalmente en las
zonas industriales del norte de ia ZMVM, especificamente sobre los corredores Autopista
México - Querétaro, Autopista México - Pachuca y Manuel Avila Camacho (Naucalpan),
asi como dentro de las Delegaciones Azcapotzalco (!ndustrial Vallejo v Estacion Pantaco)
y Tlalnepantla. Esta relacion es logica al considerar que dichas zonas industriales son
grandes centros de produccion, los que a su vez rsquieren de materia prima para |a
elaboracion de sus productos.

Por otro lado, los nodos de tipo destino y reenvio se encuentran ubicados dentro de Ia
zona central de la ZMVM, principalmente en |as zonas de! Centro Histérico y Polanco -
Lomas, asi como sobre los corredores Insurgentes Sur, Insurgentes Centro y Paseo de la
Reforma.

28 Fuente Idem,
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Comparando las areas de acuerdo a su nivel de infraestructura vinculada con las
operaciones de carga y al tipo de nodo, aquéllas que presentan una alta concentracion 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 mercancias. Por otro lado,
las areas con un bajo nivel de instalaciones de carga, se encuentran concentradas en la misma
zona que los nodos de destino y de reenvio de las mercancias, 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 Problematica

Otro aspecto importante que debe ser considerado en este analisis es el concerniente a
las problematicas dentro del area de estudio, para lo cual se clasifican las distintas zonas que la
conforman en funcion de sus deficiencias con relacion 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) Operacion, este punto se refiere a aquellas zonas donde, ya sea por condiciones de
espacio o a la geometria de las vialidades, existe dificultad para toda operacion de carga,
desde circulacion hasta labores de carga y descarga.

c) Estacionamiento momentaneo publico y permanente publico, estas variables fueron
consideradas ya que ambas condiciones de estacionamiento implican un impacto
negativo en el flujo vehicular.

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 transito vehicular.

PROBLEMATICA CLAVE N°DE AGEB'S
Estacionamiento momentaneo publico MP 386
Tiempo de carga y descarga mayor a 20 min LN 309
Estacionamiento permanente publico PP 113
Infraestructura | T
Operacion 0 49

Tabla 14.7 N° de ageb’s por problematica.®®

Entre las problematicas analizadas, la que méas se presenia dentro de la ZMVM es Ia
relacionada al estacionamiento momentaneo publico, seguida por la problematica del tiempo de
carga y descarga mayor a 20 minutos (Tabla 1.4.7). En conjunto, ambas problematicas tienen un
importante impacto negativo en el flujo vehicular, particularmente en las zonas donde las
condiciones de espacio o la geometria de las vialidades son desfavorables.

El total de ageb’s donde se presentan simultaneamente ambas problematicas representa
el 63% del total de ageb’s analizadas, de las cuales el 30% son ageb’s donde se presentan

29 Fuente: idem
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unicamente dichas problematicas y el 33% restante son aquellas ageb’s que ademas de éstas
presentan hasta 4 problematicas mas (Tabla 14.8).

N° DE PROBLEMATICAS ~ PROBLEMATICAS  N°DE AGEB'S Total CLASIFICACION FINAL
| 1
Una problemanca LN 32 107 MUY BAJA
MP 74
¢} 1
I LN 2
| MP 9
O LN 3 AL IA
Dos prablematcas 0 = 3 186 BAJA
LN MP 140
IN PP 4
MP PP 24
I 0 MP 2
I LN MP 32
. | MP PP 1
Tres problematicas 0 N WP 3 102 MEDIA
0 MP PP 2
LN MP PP 52
I O LN MP 4
= I O MPFPP 3 TA
Cuatro problematcas | (N MP PP 9 26 ALT
O LN MP PP 10
Cinco problematicas | O LN MP PP 8 8 MUY ALTA

Tabla 1.4.8 Problematicas.

En la Figura 1.4.4 es posible visualizar la distribucion espacial de los resultados obtenidos
de la Tabla 1.4.8. En dicha figura destaca la Delegacion Cuauhtémoc, que presenta una
importante concentracion de problemaéticas; la misma caracteristica se presenta entre los limites
de las Delegaciones Coyoacan y Tlalpan asi, en la Delegacién Iztacalco. Al norte de la ZMVM
destacan los Municipios Metropolitanos de Tlalnepantia (corredor industrial Autopista México -
Queretaro), Cuautitian Izcalli y Cuatlitian, asi como el corredor Autopista México - Pachuca en
Ecatepec. Otras ageb’s donde existe un gran nimero de problematicas son Nueva Azcapotzalco,
San Felipe de Jesus, 21 de Julio y Ampliacion Casas Aleméan, en la Delegacion Gustavo A.
Madero: Pantitian, en la Delegacion Iztapalapa; San Simon Tolnahuac y Republica del Salvador,
en la Delegacion Cuauhtémoc; y la Colonia Maravillas, en el Municipio de Nezahualcoyotl.

X Fuente idem
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Figura 1.4.4 Problematicas.?'

1.4.5 Volumen /Peso y Tipo de Vehiculo de carga

El considerar tanto el volumen/peso asi como el tipo de los vehiculos de carga, se debe
principalmente a |a estrecha relacion que existe entre el volumen de la carga y el tipo de vehiculo
necesario para transportarla. Las diferentes condiciones que surgen al revisar simultaneameite
estas variables, guardan un vinculo importante con el tipo de infraestructura requerida en cada
caso.

Los tipos de vehiculo de carga se dividen en:

e  Automovil de carga (A).

e Camion (C)

e  Tractor con semi - remolque y remolque (TSR)
e  Tractor con semi - remolque (TS)

La clasificacion del Volumen / Peso transportado, es la siguiente:

3 Fuente Idem
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e Volumen / peso Bajo (B)
o Volumen / peso Medio (M)
e  Volumen / peso Grande (G)

TIPO DE VEHICULO /VOL-PESO  CLAVE N° DE AGEB'S

Camion C 415
Automovil de carga A 236
Tractor con semi - remolque TS 224
Tractor con semi - remolque y remolque TSR 32
Volumen / peso bajo B 355
Volumen / peso mediano M 204
Volumen / peso grande G 98

Tabla 1.4.9 N° de ageb's por tipo de vehiculo y volumen / peso 32

El tipo de vehiculo de carga mas utilizado dentro de la ZMVM es el Camion y en una
segunda instancia se encuentran el Automovil 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 vehiculos de carga mas
comunes. Por lo tanto, el Tractor con semi - remolque y remolque, relacionado con el traslado de
volimenes grandes de carga quedan en tercer plano.

Con el fin de identificar con mayor claridad la distribucion espacial de las variables antes
mencionadas, se formaron dos categorias tomando en cuenta las dimensiones del vehiculo de
carga y el volumen relacionado con su capacidad de carga:

a) En la primera categoria se consideraron los Automéviles de carga (A) y los Camiones (C)
junto con el volumen / peso bajo (B) y medio (M).

b) Para la segunda categoria, se relacionaron los vehiculos Tractor con semi - remolque y
remolque (TSR) asi como el Tractor con semi - remolque (TS) con el volumen / peso

medio (M) y grande (G).
RELACION TIPO VEHICULO | VOLUMEN CARGA
AGRUPACION N°DE AGEB'S  Total
UNIDAD VOLUMEN
~ AIB A 8 B 17
C B 72 _
CIB-M c M 55 188
6 8 M 1
A c M
A-C/B-M A c B 133 219
A c B M 72

Tabla 1.4.10 Relacion tipo de vehiculo con volumen de carga (1° categoria). ™

3 Fuyente idem
33 Fyente idem.
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RELACION TIPO VEHICULO / VOLUMEN CARGA

AGRUPACION N° 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 Relacion tipo de vehiculo con volumen de carga (2° categoria).®

En la Tabla 1.4.10 y Tabla 1.4.11 se muestran los resultados obtenidos para la primera y
segunda categoria respectivamente, de las que es posible sefalar lo siguiente:

a) Eltotal de ageb’s que resultaron del analisis de la primera categoria es de 424, mientras
que para la segunda categoria se obtuvieron solamente 178 ageb’s, lo que indica que el
mayor numero de vehiculos de carga que circulan dentro de la ZMVM son los Automéviles
y los Camiones, como se menciono anteriormente.

b) La relacion mas presentada dentro de la ZMVM es la del Automovil y el Camién que
transportan volimenes de carga bajos, con un 31% del total de las ageb’s analizadas en
la segunda categoria.

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 categoria.

d) Finalmente, la relacidn menos presentada en la ZMVM es la del volumen de carga grande
transportado por Tractor con semi - remolque y remolque; estos vehiculos contrariamente
a los vehiculos de carga de menores dimensiones, requieren de una mayor infraestructura
asi como de mejores condiciones viales y de espacio para su operacion.

En la Figura 1.4.5 y Figura 1.4.6 se observa la distribucion espacial de los datos obtenidos
en este analisis. La primera Figura muestra los resultados de la 1° categoria y es posible
identificar las siguientes zonas:

a) Enla Delegacién Cuauhtémoc, donde se concentran las cuatro relaciones consideradas
para dicha categeria (A-C /B -M).

b) Al norte de la ZMVM sobre los correderes Autopista México - Querétaro, Autopista Mexico
- Pachuca y Manuel Avila Camacho (Naucalpan), asi como en las Delegaciones
Azcapotzalco, lztacalco, Venustiano Carranza, Cuajimalpa, Coyoacan y Tlalpan. En
dichas zonas predomina unicamente el Camion y el traslado de volumenes bajos y
medios (C /B -M).

¢) Un caso particular es la Delegacion Benito Juérez, donde existe una distribucion similar
entre las dos relaciones mencionadas anteriormente. Al norte de la Delegacion sobre el

3 Fuente: Idem.
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corredor Insurgentes Sur se presenta una concentracion importante de la relacion C / B -
M, mientras que en el resto de la misma predominala A-C/B - M.

En la Figura 1.4.6 se presentan los resultados de la 2° categoria, se puede apreciar lo
siguiente:

a) Las zonas principales donde se concentran las cuatro relaciones consideradas para esta
categoria son: Complejo Industrial Cuamatla, Industrial Tlalnepantla, Industrial Vallejo,
Industrial Alce Blanco, Parque Industrial Naucalpan, Corporativo General Motors, Granjas
Modernas y Perisur.

b) Por otro lado, las zonas que contienen la segunda relacién considerada en esta categoria
(TS I G - M), se encuentran dentro de la Delegacion Benito Juarez y el Municipio de
Tlalnepantla, asi como en la Estacion Pantaco, la Central de Abastos, la Central de Carga
Oriente y sobre los corredores Manuel Avila Camacho (Naucalpan) y Autopista México -
Pachuca.

——

=

TPOVEHALO/ AL~ FERD
A/B
: G/ B-M
A-C/B-M
- Linktes Estetales

Lintes MLricipales
foeb's -

Figura 1.4.5 Relacion tipo de vehiculo con volumen de carga (1° categoria).*

3 Fuente Idem
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—

= _— TPOVEHQLO/ \QL -

Bl S/GM
TR-TS/ G-M

Figura 1.4.6 Relacion tipo de vehiculo con volumen de carga (2° categoria).

1.4.6 Conclusiones del Analisis Espacial

Al revisar los analisis realizados en esta seccidn se pueden obtener algunas conclusiones
relacionadas con el transporte de carga en la ZMVM.

Uno de los problemas mas graves vinculados con el transporte de carga en la ZMVM es el
relacionadc con las instalaciones de carga, va que éstas resultan insuficientes dadas las
necesidades de abastecimiento y distribucion existentes en la ciudad, mismas que implican &l
movimiento de grandes volumenes de carga y la utilizac ©n de vehiculos de grandes dimensiones.
Bajo esta logicz, al revisar la situacion actual del norte de la ZMVM, en donde esta situacion se ve
acentuada dada la concentracion de industrias, resuita clara la falta de instalaciones de carga
adecuadas para las operaciones que dicha actividad econémica requiere.

Por otro lado, al observar los resultados obtenidos en la zona centro de la metropolis, en
donde existe una gra~ concentracion de actividades comerciales y de servicios, el tipo de
instalaciones que son utilizadas para las operaciones de carga y descarga resultan inadecuadas

¥ Fyente idem
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con relacion a los volumenes de carga requeridos por dichas actividades. Un reflejo de lo anterior
son los resultados obtenidos en el andlisis del punto 1.4.4, en donde el estacionamiento
momentaneo publico y el tiempo de carga y descarga mayor a 20 minutos son las principales
problematicas que afectan dicha zona.

Esta situacion 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 flujo vehicular asi como el medio ambiente.

En resumen, el andlisis realizado en esta seccion permite conocer el nivel de
infraestructura relacionada con las instalaciones de carga dentro de la ZMVM; identificar cuales
son las principales problematicas relacionadas con el transporte de carga y donde se concentran;
asi como conocer la relacion de ambos aspectos con el tipo de nodo existente (origen, reenvio y/o
destino de la mercancia), ademas del tipo de vehiculo de carga utilizado y los volimenes de carga
que son transportados.

Entonces, la revision de los puntos analizados en esta seccion proporciona un panorama
general de la situacion actual del transporte de carga en la ZMVM, en donde las distintas zonas,
caracterizadas por las actividades econdmicas que sustentan y su relacion con el tipo de nodo,
definen condiciones particulares para la operacion del transporte de carga, desde la distribucion,
almacenamiento, hasta la carga y descarga de las mercancias.

1.5 IDENTIFICACION 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 confiictos en la colonia Lorenzo Boturini entre los
residentes y transportistas, en 1989 el Gobierno del Distrito Federal se vio obligado a la busqueda
de una solucién 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 construccion de la Terminal Central de Carga Oriente,
misma que esta ubicada en Ia calle de Transportistas de la Colenia Alvaro Obregon dentro de la
Delegacion Iztapalapa (Figura 1.5.1)
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o

Figura 1.5.1 Ubicacion de la Terminal Central de Carga Criente. ¥

La Terminal Central de Carga Oriente cubre un area aproximada de 70,000 m?2y cuenta

con las siguientes instalaciones:

e  Ocho naves industriales, cada una formada por 30 bodegas de 90 m? (Figura 1.5.2). Las
bodegas cuentan con dos puertas con cortina metalica, una de carga y otra de descarga,
que a su vez presentan diferentes posiciones de aparcamiento.

e Un area de estacionamiento, la cual cubre un terreno de aproximadamente 10,000 m2.

37 Fuente: Elaboracion propia
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Figura 1.5.2 Vista interior de una nave industrial.

Ademas cuenta con una con una vialidad perimetral y corredores entre las ocho naves
industriales, que a su vez son los Unicos patios de maniobras tanto para el aparcamiento de las
unidades en los andenes como para la consecutiva carga y descarga de las mercancias.

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).

B Il
- w0,

Figura 1.5.3 Acceso a la TCCO.%

Debido a que el desarrollo de la Terminal no fue el planteado en un inicio, para 1999
existia un numero reducido de bodegas en operacion, por lo que se plantearon esquemas

‘8 Fuente: Hemandez, Juan Carlos, 1997
3 Fuente: idem
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financieros accesibles para los transportistas interesados. El nimero de bodegas libres para su
comercializacion fue de 126, de las cuales al mes de diciembre de 1999 solo 54 estaban
pendientes de venta; tambien 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 ocupacion de los
transportistas, ya que en su mayoria, las empresas transportistas continian 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 mayoria (Figura 1.5.4). Los tipos mas representativos de carga
son los productos diversos de la industria quimica, 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. °

Dentro de la Terminal Central de Carga Oriente existen un gran numero de
insuficiencias, las cuales en su mayoria son resultado de una mala planeacion en el proyecto, asi
como a la intervencion de aspectos politices y de diferentes intereses entre ios transportistas

Entre las fallas mas relevantes del proyecto se encuentra el incumplimiento de las metas
planteadas dentro de los tiempos establecidos, o que ocasiont que la ejecucion 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 ademas ¢! desarrollo de las futuras areas de ampliacion.

Otra problematica grave dentro de la TCCO es el bajo movimiento de carga, misma que
es resultado del poco interés por parte de las empresas transportistas que operan actualmente en
ia 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 dificil promover la inversion de nuevas empresas. Esto ha
tenido como consecuencia un circulo vicioso, ya que al no existir dicha inversion es imposible
impulsar los niveles de productividad de la terminal.

Por oftro lado, un problema que ha afectado las operaciones de la TCCO es el
ocasionado por la falta de planeacién relacionada con los usos de suelo existentes en las zonas
aledanas, ya que estos, al ser principalmente de uso habitacional, han motivado la construccion de
diversos multifamiliares, 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, asi
como el flujo vehicular de la zona.

1.5.2 Central de Abasto

En la ZMVM, el mercado mayorista y los mercados publicos desempefian una importante
funcion dentro de las cadenas de distribucion. Bajo este contexto la Central de Abasto es uno de
los principales puntos atractores y generadores de carga, abasteciendo y comercializando al
mayoreo productos basicos, tales como frutas, legumbres, hortalizas y abarrotes.

/-r"'\..‘ o o it e - =M = ey
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Figura 1.5.5 Ubicacion de la Central de Abasto*!

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 comenz6 la busqueda de una nueva alternativa que satisficiera las
necesidades de abasto de la ZMVM. Lo anterior llev a que: 1981 se iniciara la construccion de la
Central de Abasto, paralelamente a la formalizacion del contrato de Fideicomiso para la

Construccion y Operacion de la misma.

Fue el 22 de noviembre de 1982 cuando la Central de Abasto comenzé operaciones,
ubicandose entre los Ejes 5, 6 Sur y 4, 5 Oriente de la Delegacion Iztapalapa.

La Central quedo disefiada como una figura hexagonal ligeramente deformada, que cubre
un area de 2.9666 km?, cuyo eje central mide 2.25 Km. Dicha central cuenta con la infraestructura

presentada en la Tabla 1.5.1:

INSTALACION

CARACTERISTICAS

Superficie construida
N°® de locales comerciales
N° de bodegas

Locales (que no tienen la categoria de bodegas)
Capacidad instalada de almacenamiento en bodegas

Zona pernocta

Area de subasta y productores

N° de lotes comercizles del mercado de flores y hortalizas
N°® de locales del mercado de 2nvases vacios

Area de estacionamiento

Cajones para camiones

Mercado de pescados y mariscos

N° de bodegas de pescados y mariscos

20969 Km’

1,445

2,182

5 cocinas, 1 frigorifico, 10 helicoidales (dos operados como
Oficinas). 8 anexos helicoidales

155 mil toneladas

65,000m*, con capacidad para 300 vehiculos de hasta 30
toneladas

Superficie de 103,000 m* con capacidad para 624 trailers de hasta
30 toneladas cada uno

3.189

356

304,000m*

6,000

190,000 m*

387

Tabla 1.5.1 Infraestructura de la Central de Abasto 42

En cuanto a aspectos operativos de Ia Central de Abasto se tiene lo siguiente:

e El promedio de carga media que se maneja en la Central de Abasto es de 19,837

loneladas.

» El promedio diario de vehiculos de carga y particulares, es de 47.C00.
e Lacapacidad instalada de aimacenamiento en bodegas es de 155,000 toneladas.
e Eltotal de persoras que laboran dentro de la Central es de 70,000, con un promedio de

206,000 visitantes diarios.

42 Fyente: www.ceda.df.gob.mx
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Figura 1.5.6 Distribucion de las secciones existentes en la Central de Abasto.*

Asimismo, la Central de Abasto se divide en 6 secciones: pescados y mariscos, el
mercado de flores y hortalizas, locales comerciales, abarrotes y viveres, frutas y legumbre y el
mercado de productores; estas secciones se describen a continuacion (Figura 1.5.6).

a) Pescados y mariscos
Tiene una extension de 190,000 m2, con 387 bodegas y es un area desincorporada del
patrimonio del Fideicomiso de la Central de Abasto de la Ciudad de México, cuenta con una
administracion propia.

b) Mercado de flores y hortalizas
Este mercado ocupa una extension de 100.000 m2 en ics 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 ahi se comercializan, entre los que destacan: Nopal Col,
Rabano, Ceboila de rabo, Cilantro, Perejil, Fiores y follaje, Lechuga, Zanahoria, Elote y Colifior

¢) Locales comerciales
Existen 1,445 locales que comprenden €0 giros complementarios, tales como: plasticos,
alimentos, farmacias, zapaterias, cremeria y salchichoneria, bancos, inmobiliaria, seguros,
ferreteria, articulos varios.

X Fuente www.ceda df gob.mx
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d) Abarrotes y viveres
Cuenta con una superficie total de 144,000 m?, 335 bodegas con almacenes contiguos de
deposito con capacidad para almacenar de 50 a 60 toneladas en promedio y 206 locales
comerciales, ademas de cuatro naves con una longitud de 380 metros (Tabla 1.5.2), tiene
estacionamiento en andenes para 800 Trailers.

NAVE PRODUCTOS

Nave A-B Abarrotes y Viveres.
Nave C-D Abarrotes y Viveres.
Nave E-F Abarrotes, Venta de Lacteos.
Nave G-H Abarrotes, Venta de Lacteos

Tabla 1.5.2 Naves de la seccion de abarrotes y viveres.*

e) Frutas y lequmbre
Este Mercado de la Central de Abasto, cuenta con una superficie de 525600 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 estan equipadas con lavadoras y seleccionadoras de
frutas, camaras de refrigeracion o maduracion, etc. Asimismo cuenta con ocho naves con una
longitud de 760 metros asi como un estacionamiento para 3,300 trailers (Tabla 1.5.3).

NAVE PRODUCTOS
Nave I-J Medio Mayoreo y Menudeo. Frutas, Frutas Finas, Legumbres y Comercio en General
Nave K-L Cebolla y Ajo.
Nave M-N Frutas Diversas y Legumbres.
Nave O-P Frutas Diversas y Legumbres.
Nave C-R Legumbres, Frutas y Diversos
Nave S-T Frutas Diversas
Nave U-V Frutas y Diversos.
Nave W-X Platano.

Tabla 1.5.3 Naves de la seccion de frutas y legumbres.#5

fy  Subasta y productores
Cuentza con una extension de 132,000 m¢, con capacidad para 616 trailers de hasta 30
toneladas. Esta Integrado por cuatro andenes techados con orientacion norte-sur, cinco vialidades,
dos casetas, tres basculas, ocho modulos y treinta y dos locales cormerciales.

En este mercado de libre acceso se da la alternativa 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,
platano, papa y mango; también se realiza el acopio de diversos productos para cadenas
comerciales del sur y sureste del pais, y ademas se utiliza para acondicionamiento v transbordo de
productos.

4 Fuente: www ceda.df gob.mx
#5 Fuznte: www ceda df 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 concentracion 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 caracteristicas del crecimiento de la ciudad, la existencia de dichas terminales
ferroviarias impulsd el desarrollo industrial de las zonas aledafias, en donde se fueron
consolidando bodegas de comerciantes mayoristas, almacenes de depésito e industrias, lo que a
su vez motivo el crecimiento demografico en la zona. Lo anterior generé graves problemas de
orden urbano vy vial, lo que en el corto plazo repercutio en las operaciones ferroviarias, que se
hicieron cada vez mas lentas e ineficientes.

Posteriormente, la politica gubernamental que se observé en materia ferroviaria, asi
como la gradual integracion de las empresas ferroviarias en el Sistema de los Ferrocarriles de
México, provoco que los talleres y estaciones dispersos en la ciudad fueran perdiendo importancia
al no adecuarse a las nuevas condiciones que el sistema ferroviario exigia. Esta situacion resulto
en el cierre paulatino de las terminales ferroviarias y con ello surgio la necesidad de planear una
terminal de mayor capacidad y eficiencia, con una adecuada intercomunicacion con las zonas
industriales y comerciales.

Dada la situacion social y politica que reinaba a principio de siglo, no fue sino hasta
1949 que se iniciaron los trabajos definitivos para la creacion de una nueva terminal: la Terminal
Ferroviaria del Valle de México, para ser inaugurada por el Presidente Adolfo Ruiz Cortines en
1956.

Durante la década de los afios 80, el ferrocarril perdié 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 surgio la
necesidad de incrementar la capacidad y la eficiencia en la operacion de las lineas ferroviarias, de
tal forma que conjuntamente con otros modos de transporte, en operaciones intermodales vy
multimodales, contribuyeran al aumento de la captacion de altos volimenes de carga, permitiendo
canalizar un nimero mayor de clientes, nacionzles e internacionales. Pero no fue hasta 1994 que
se permitio a la iniciativa privada invertir en el sector ferroviario, participando directamente en su
proceso de modernizacion.

Fue a partir de la modificacion al parrafo cuarto del articulo 28 constitucional y de Ia Ley
Reglamentaria del Servicio Ferroviario (Publicada en el diario oficial de la Federacion el 12 de
mayo de 1995), que Ia iniciativa privada se vio ante la posibilidad de invertir en el sector ferroviario,
principalmente en areas como concesion de lineas, asi como nuevas obras de infraestructura,
equipamiento y operacion de terminales.
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En este sentido, dentro del proceso de privatizacién, en donde el sistema ferroviario fue
concesionado en tres grandes segmentos (Ferrocarril Pacifico Norte, Ferrocarril del Noroeste y
Ferrocarril del Sureste), se considero a la Terminal Ferroviaria del Valle de México como una
concesion independiente, lo que resultd en la conformacion de la empresa del mismo nombre:
Terminal Ferroviaria del Valle de México (TFVM), la cual tiene la responsabilidad de la operacion y
el mantenimiento de la terminal. Los servicios ofrecidos por TFVM son los siguientes:

Servicio en estaciones.

Trafico local.

Servicios de recoleccion y entrega de fletes.

Servicio Intermodal.

Interconexion de flete en transferencia hacia otros ferrocarriles.
Desarrollo de instalaciones de usos multiples y trasvase.
Servicios Conexos

Instituto de Capacitacion Ferrocarrilera.

Centro de Evaluacion de la Calidad de la Industria Ferroviaria.
Taller de Maquinaria de Via.

1.5.3.2 Localizacion

| TEVN { FANTACD)
Pk v’, Lim 2

s \Viales
/\/ Circuito Interior
/\/ Perifenco

Limites Municipales

Ageb's .~‘$~|

Figura 1.5.7 Ubicacion de la Terminal Ferroviaria del Valle de México (Pantaco).*

48 Fuente: Elaboracion propia. Imagen Hindu 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 kilometros 4 y 14, de las troncales “A” y “B”, que conducen
de la ZMVM a las de Ciudad Juarez y Nuevo Laredo, respectivamente.

1.5.3.3 Instalaciones

La Terminal Ferroviaria del Valle de México cuenta con 293 Km. de vias principales, 283
Km. de vias secundarias y 33 Km. de vias industriales.

Las principales instalaciones con las que cuenta la terminal son los patios de recibo,
clasificacion y despacho, asimismo cuenta con instalaciones conexas tales como talleres para
locomotoras, carros y coches. Algunas caracteristicas fisicas de los patios son las siguientes:

e Patios de recibo Oriente y Poniente, compuestos de 5 vias con capacidad total para 350
carros de 18 metros cada uno.

e Patio de clasificacion, la que se realiza por gravedad, cuenta con 48 vias en 6 grupos de
8 vias cada una con capacidad total para 1,120 carros.

e Patios de reclasificacion Oriente y Poniente, compuestos cada uno de 9 vias con
capacidad total para 193 carros.

e Patios de despacho Oriente y Poniente, cuentan con 14 vias con capacidad total para
407 carros cada uno.

Para lograr una operacion de la terminal, se construyeron dos patios auxiliares, uno en
Lecheria que cuenta con 2 vias con longitudes de 1,997 metros cada una, las cuales tienen una
capacidad de 210 carros, por otro lado el segundo patio auxiliar se ubica en Ferreria, que cuenta
con 5 vias con capacidad total de 364 unidades de carga. Asimismo para operaciones internas,
cuenta con?’:

20 locomotoras de Diesel Eléctricas
9 furgones cerrados

15 gondolas abiertas

15 carros tanque

38 tolvas

15 cabuses.

1.5.3.4 Movimiento de carga

Con relacion 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
numero de contenedores transportados desde Pantaco hacia algun destino en [a republica en el
periodo 1993 - 1997. Asimismo en la Tabla 1.5.5 y Figura 1.5.9 Movimiento de contenedores

47 Fuente; hitp://www alaf int.ar/sitio/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 representé cerca del 60% de la carga total. En un

segundo plano se encuentra Ciudad Juarez 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 Juarez y Nuevo Laredo, las que
representan el 76% de los contenedores que llega a Pantaco.

¢ Queda claro en estos datos estadisticos que los principales origenes y destinos de la

carga transportada por contenedor son ciudades fronterizas como Cuidad Juarez,
Nuevo Laredo y Piedras Negras asi como los puertos mas importantes del pais:
Veracruz, Manzanillo y Lazaro Cardenas.

ORIGEN DESTINO CONTENEDORES TONELADAS

Pamtaco - MNuevo Laredo 54,458 440,071

Pantaco - Ciudad Juarez 19,347 269,658

Pantaco - Veracruz 8,147 141,928

Pantaco - Manzanillo 1,394 34,107

Pantaco - Lazaro Cardenas 1,950 21,799

Pantaco - Piedras Negras 1.667 15317

Pantaco - Altamira 1,661 7,038

Pantaco - Hibueras 1,232 3,325

Pantaco - Salina Cruz 176 2,448

“antaco - Monterrey 457 1.715

Fantaco - Aguascalientes 391 1,665

Pantaco - Miramar 6584 1.830

Pamaco - Gregono Garcia 150 780

Pantaco - Tampico 31 534

Pantaco - Mango 40 154

Pantaco - Guadaiajara 27 104

Pantaco - Saltlio 12 80O

Pantaco - Chihuanua 31 77

Pantaco - Cortazar 9 21

Pantaco - Rojas 1 5

Tabia 1.5.4 y Figura 1.5.8 Movimiento de contenedores transportados entre 1993 y 1997 con origen en Pantaco.*8

48 Fuente: Elaboracion propia con informacion del trabajo de tesis *El ferrocarril y el transporte multimodal en México”, Victor Alba Lopez, 2000
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ORIGEN DESTINO CONTENEDORES TONELADAS
Ciudad Juarez - Panlaco 29,475 792,198 |
Nuevo Laredo - Pantaco 53,243 578,797 50,000

Lazaro Cardenas - Pantaco 8.337 175,451
Manzanilio - Pantaco 8.078 136,093

Veracruz - Pantaco 3,961 32,888 i
Piedras Negras - Pantaco 2.963 26,191

Altamira - Pantaco 541 9.515

SalinaCruz - Pantaco 355 1,237 wo00] |
Chihuahua - Pantaco 26 608
Querétaro - Pantaco 54 242
Mango - Pantaco 71 213 ——
Guadalajara - Pantaco 67 206 |
Rojas - Pantaco 20 Fird
Monterrey - Pantaco 21 71 -
Qjinaga - Pantaco g 66 '
Los Mochis - Pantaco 1 21
Lagranje - Pantaco 2 20
Gregorio Garcia - Pantaco 2 10 ‘
Tampico - Pantaco 1 2

Tabla 1.5.5 y Figura 1.5.9 Movimiento de contenedores transportados entre 1993 y 1997 con destino en Pantaco.*®

Por ofro lado, en la Tabla 1.5.6 y Figura 1.5.10 Evolucion 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,
analogamente en la Tabla 1.5.7 y Figura 1.5.11 Evolucion y comportamiento del movimiento de
contenedores origen Pantaco. se muestra la misma informacion pero del movimiento de
contenedores con origen en Pantaco. De dichas Tablas y Figuras se concluye lo siguiente:

e En ambos casos se observa una disminucion 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%.

o Esta tendencia se vio revertida para 1996 con incrementos del 109% y 42% en el
numero de contenedores con destino y origen en Pantaco respectivamente.

e En 1996 se presentd una reduccion del 1% en el movimiento de contendores con
destino en la Terminal de Pantaco.

e Asimismo, en 1997 el movimiento de contenedores con origen en Pantaco se vio
reducido en un 11%.

o En términos genscrales, después de 1994 la fendencia en el movimiento de
contenedores ha idc en aumentc, lo que es reflejo de las nuevas condiciones de
operacion establecidas después de la concesion.

¢ Fuente' idem.
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wa |
|
ANO CONTENEDORES TONELADAS
1993 18,614 315,330
1994 22,303 361,523
1995 13,042 314,872
1996 27,264 382,358
1997 26.895 379.579
1998 28,081 395,524
1999 30,233 410,458
2000 32.385 425,391

] 1993 1994 1995 1506 1967 1998 1999 2000 &ne

Tabla 1.5.6 y Figura 1.5.10 Evolucion y comportamiento del movimiento de contenedores destino Pantaco. %

Comanssnres

35,000 -

30,000 4

ANO CONTENEDORES TONELADAS

1993 13,827 103,075
1994 25,675 184,208
1985 11,301 126,256
1996 16,069 207,498
1997 24,893 319,482
1968 22,111 324,935
199¢ 23,363 370,545
2000 24,616 416,156

Tabla 1.5.7 y Figura 1.5.11 Evolucion y comportamiento del movimiento de contenedores origen Pantaco 5’

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 representd 49.5 millones de
toneladas | kilometro,

¥ Euente: lgem
3* Fuene ldam
52 Fuente hitp /www alaf int ar stiormas_info_ferrovalle him
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CAPITULO 4

METODOLOGIA PARA DETERMINAR LA UBICACION DE SLP
EN LA ZMVM

En este capitulo se presenta el desarrollo de la metocologia para determinar la ubicacidn

optima de SLP en la ZMVM. En términos generales dicha metodologia sigue con los siguientes
pasos:

a)

1.1

Realizacion de un analisis espacial. Este andlisis tiene el objetivo de determinar la
relevancia de cada Delegacion y Municipio de la ZMVM en funcion de caracteristicas
demograficas, actividades econdmicas (usos de suelo), accesos carreteros, corredores de
carga y polos economicos; variables descritas en los capitulos 1y 2.

Determinacion de criterios basicos, tanto de macro como de micro localizacion:

Los criterios basicos de macro localizacion se definieron al relacionar los resultados
obtenidos en el andlisis espacial con las caracteristicas operativas de cada SLP, con lo
cual se determinaron las zonas potenciales para su implementacion, dentro de la ZMVM.

Por otro lado, los criterios basicos de micro localizacion se establecieron con el objetivo
de definir condiciones especificas de localizacion que proporcionen los elementos
necesarios para determinar los sitios adecuados dentro de las zonas potenciales para el
desarrolic de cada soporte. Los criterios basicos de micro localizacion toman en cuenta
los siguientes factores: terreno, uso de suelo del terreo y del area aledana, accesibilidad,
conectividad, normatividad y otros.

Finalmente, se desarrolla la teoria relacionada con la toma de decision<s multicriterio,
enfocandose principalmente al método de sobreclasificacion "ELECTRE IV, el cual es
utilizado para determinar, con base en los criterios basicos de micro localizacion, la
ubicacion optima de cada SLP dentro de las zonas potenciales.

ANALISIS DE VARIABLES

A lo largo de los capitules anteriores se han descrito diversas variables. cue abarcan desde

condiciones demograficas y de usos de suelo hasta elementos relacionados con el transporte de
carga. Dichas variables vistas en conjunto constituyen una parte fundamental en el desarrolio de la
metodologia para determinar la ubicacion de SLP en la ZMVM.

En este primer punto de la metodologia se presenta un analisis enfocado 2 |a evaluacion de

cada una de las variables, con la finalidad de determinar la relevancia que tiene cada entidad de la
ZMVM en funcién de las caracteristicas particulercs de cada variable. En términos generales los
pasos a seguir en cada evaluacion son lo siguientes:
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a) Establecimiento de los criterios de evaluacion en funcion de las caracteristicas de la variable
analizada.

b) Evaluacion de la variable analizada.

c) Obtencién de resultados.

d) Establecimiento de los rangos de evaluacion.

e) Clasificacion de las entidades en funcion de los rangos establecidos. En todos los casos se
consideraron dos clasificaciones: una primera clasificacién de 6 rangos, a partir de la cual
se definio una segunda clasificacion con 3 rangos (Tabla 1.1.1), este procedimiento se
realizé con la finalidad de visualizar con mayor claridad las zonas mas relevantes de la
ZMVM, en funcion de la variable analizada.

Clasificacién (6 Rangos) Clasificacion (3 Rangos)
Muy baja ;
Baja
Baja = g
Wnecks Media
Media - Alta =
Alta
Alta
Muy Alta =

Tabla 1.1.1 Clasificacién de 6 y 3 rangos.

Las variables a evaluar son las siguientes:

Caracteristicas demograficas.

Actividades economicas (Usos de suelo).
Accesos carreteros y corredores de carga.
Polos economicos.

1.1.1 Caracteristicas demogrificas

El anélisis de esta variable permitira determinar aquellas entidades de la ZMVM donde
existan las condiciones adecuadas para el desarrolio de SLP en funcion unicamente de sus
caracteristicas demogréficas.

93

Con base en el analisis descritc en el capiiulo 2 sobre tendencias demograficas, s
retomarén los puntos relacionados especificamente con las clasificaciones de densidad y tasa d
crecimiento, utilizando como base el afo 2000 y las proyecciones correspondientes al 2006
2010.

- @

Como se puede observar en la Tabla 1.1.1, en el capitulo 2 se utilizé una clasificacion que
involucra 7 clases para el caso de las densidades y 8 para las tasas de crecimiento. Dichas

clasificaciones fueron simplificadas para este analisis, considerando Unicamente 3 para
densidades y 4 para tasa de crecimiento (Tabla 1.1.2).

Fuente Elaboracion propia
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2° Clasificacion
1° Clasificacion :

Densidades Tasas de Crecimiento
Negativa = N : atva
g;; B9 _Ba;a Baja
m:: ata Media Media
C"E - Alta Alt

Tabla 1.1.2 Clasificacion de indicadores demograficos *

Al aplicar esta nueva clasificacion por Delegacion y Municipio se obtuvieron los resultados
mostrados en la Tabla 1.1.3. Integrando dichos resultados para ambos indicadores (densidad y
tasa de crecimiento), es posible obtener una serie de combinaciones jue representan en gran

medida el comportamiento demogréfico de la ZMVM.

2000 2006 2010
DELEGACION ZENSIDAD TASA DE CRECAMENTO TASA DE CRECMIENTS ZENSIDAS TASA DE CRECAEN"D
ALVARD CBREGON Media Baja Media Baja Media Baja
AZCAFOTZALCO Alta Negativa Alta Baja alta Negalwa
BENITI JUAREZ Afta Negativa Alta Negativa Alta Negainva
COYORCAN Alta Negativa Alta Baya Alta =ETE
CUEIIALPA DE MORELOS Baia Media Baja Baja X Baja
CUAUMTEMOC Ahta Negativa Alta Negativa EEE] Negatva
SUSTAVO A MADERD Alta Negativa Alta Bgja Alta Negatva
IZTACALCO Anta Negativa Alta Baja Alta Negalva
1T APALAPA Alta SBaja Alta Baja 4ita Baja
MAGDALENA CONTRERAS LA EETE] Baja Baja Baa EETE] Baja
MGUEL HIDALGO eoia Negativa tedia Negaa Media MNegatvag
MILEA &LTA Saja iMagra Baa Baz S8 tagia
TLANLAD Saa Media Baa Baja Zaig Weoia
TLALPAN Baja Baje Baa Media Saje Baja
VENUGTIAND CASRANZA Alta Negativa Ala Baja Alta Negativa
AOCHMILEC 338 Meaia Eaag Megis Saa Madia
2000
MUNICIPIO SOAD TSR DE 0PI MENTD GENSIDAD
a8 ME e Saia
Saa ey Baa
Lo Meda Meda
Saa Negativa Baa
Bya © Meaia Saja
edia Alta Media
\egia Mema Meg:a
CUAUTITLAN B33 Media Eaja
CUAUTTLAN 1ZCaLLL EET] Meaoia Madia
ECATEREL ety Macia Madia
UL AN Taa Media Baa
IXTAPALLUCA =T Alta Baja
JALTENCD Saa Meaia Baja
MELCHOR DCAMPD Sa@ Mema Eaa
tedia Baa Media
Zas Altd EBae ¥
a1a 7 Alla
Zza Baye it
Medis L LA T A -
338 At Saia Mega e
TES wla 232 Mema Baja ‘ez Meza
TEECT2CTLAN Saa Mega Eaja Aita Atz
TEACDCO Saia Media Baa Mama S35 Medis
TLALNERANTLA Meoia Baa Media Negativa Media Negativa
TULTSPEC B3z alta =ETE] Alla Medha Alta
TULT TLAN Vi Alta Madia 2itz Magia Alta
sa .= DE CAALCC SOLUDARDAL Legia Alrs Media Alrg \Mogi Alla
TUMFANGT B2 Mects Baja Aita SaE Media
Tabla 1.1.3 Clestficacion de densidages y tasas de crecimiento 2000 2006 y 2010.°

Estas combinaciones muestran distintas situaciones demograficas dentro de la ZMVM,
que van desde zonas con densidad baja y tasa de crecimiento negativa hasta aquellas “onde

IFuente inam
FFyente lgem
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existe una densidac 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 Logisticos de Plataforma.

Con base en lo anterior se presentan en la Tabla 1.1.5 la situacion demogréafica
correspondiente a cada Delegacion y Municipio de la ZMVM, para los afos de estudio.

COMBINACIONES
DENSIDAD TASA DE CRECIMIENTO Nomenciatura
Tasa de Crecmento Negativa D-B/TC-N
Dunsiiad Bags Tasa de Crecimiento Ba;‘a. D-B/TC-B
Tasa de Crecimeento Media D-8/TC-M
Tasa de Crecimiento Alta D-B/TC-A
Tasa de Crecimiento Negativa D-M/TC-N
Densidad Media Tasa de Crer.frmento Bajal D-MTC-B
Tasa de Crecimiento Media D-M/TC-M
Tasa de Crecimiento Alta D-M/TC-A
Tasa de Crecimiento Negativa D-ATC-N
Dar AT A Tasa de Crecimiento Baja . D-A/TC-B
Tasa 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. ¢

DELEGACIONES TENDENCIAS DEMOGRAFICAS MUNICIPIOS TENDENCIAS DEMOGRAFICAS

2000 2006 2010 2000 2006 2010

ALVARD OBREGON D-M . TC-B DM TCEB DM/TCE ACOLMAN 0-8/TC-M DE8/TCM OB TCM
AZCAPOTZALCO D-4/TC-N DA, TCB D-A/TCN ATENCO D-BsTC-M O-8/TC-M 8¢ TC-M
BENITO JUAREZ D-A/TC-N D-A ./ TCH O-A7/TCN ATIZAPAN DE ZARAGOZA DM TC-M O-M:/TC-2 oM TCa
COYOACAN D-a'TC-N 0-A/TCE D-A/TC-B SHALCO 0-87 TC-N D-B/TCM -8 T--A
CLANMALPA DE MORELOS D8/ TC-M D-8/TC-8 o-8/TC-8 CHICOLOAPAN o:8/TC-M 0-B/7C-M D8 TC-M
CUAUHTEMOC D8/ TC-N DA/ TCN D-AFTC-N CHIMALHUACAN DM/ TC-A D-M/TC-8 DM TCM
GUSTAVO & MADERO -4 ¢ TC-N D-4/TC-B O-A / TC-N COACALCO O-M: TC-M DM/ TC-M DM TCA
IZTACALCD D-& [ TC-N -4, TC8 D-2i TSN CUAUTITLAN D-B TC-M D-B/TC-N =5 TIM
IZTAPALAFA DA/TCE D-A/TC-B D-AsTC-8 CUAUTITLAN 1IZCALL! D=8 TC-M DM/ TC-A DM Tom
MAGDALENA CONTRERAS LA D-BsTC-E o8/ 7C-B O-B/7TC-8 ECATEPEC DM TEM LM/ TC-B -4 TC:H
MIGUEL HIDALGO DM/ TC-N D-M/TCN  D-M/TC-N HULXQUILUCAN 0-B/TC-M CB/TC-M OB/ TCM
MILPA ALTA DB/ TC-M O-B/TC-B D-B/TC-M IXTARALUCA 0-8 TC-& o-B/TC-8 === TC-A
TLAHUAC DB/ TCM D-B/TCH -8/ TC-M JALTENCO o8/ TC-M C-B/TC-N C-8-TC8
TLALPAN oB/TC-B DB/TC-M -8B/ TC-B MELCHOR OCAMPO D-B/TC-M D-8/TC-M O& TCM
VENUST ANC CARRANZA D& TCN A/ TC-B C-A 7 TC-N MNAUCALPAN o-M. TC-8 D-M/TC-B DM, TC2
XOCHIMILCO DB/ TC-M 0-B/TC-M  D-B/TC-M NEXTLALPAN 0-B/TC-A O-8/TC-M  O-B/TC-M
NEZAHUALCOYOTL 0.2 FTC-N D-A/TCN Dl 1 TN

NICOLAS ROMERD -8/ TC-M -8/ TC-A B TC-M

DAZ LA DM T O-M/ TC-A o TCa

TECAMALC o8 TC-M D-B/TC-M -2 TIM

TECLOYUCAN 0.8/ TC:M £-8. TC-M £5 T

TZOTLAN 3 08 IC-A M

_:.5. ?.’_‘J.! S.= ""_J_-!

{ C-MrTON.  Detf oW

DB rTC-A OB/TC-4 LMt T
DM/ TC.A  DMITCA DM TC
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD.  D-M/ TC-A DMyTCA Dead, TGS
ZUMPANGO O-B/TC-M D-8/TC-A D-8 . TC-M

Tabla 1.1.5 Resultados de! analisis de tendencias demograficas (2000, 2006 y 2010).3

Como se menciond en parrafos anteriores, la informacién mostrada en la Tabla 1.15
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 Delegacion y Municipio considerande los siguientes factores:

< Fuente igem,
* Fuente igem
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e Eldesarrollo de un SLP requiere la disponibilidad de espacio.

» Dadas las caracteristicas operativas de un SLP, éste debe ubicarse preferentemente en
zonas donde las densidades de poblacidn sean bajas.

o De igual forma se debe tomar en cuenta que una zona con tasas de crecimiento altas
puede generar un problema a largo plazo ya que implica un incremento en su densidad de
poblacion.

Por lo tanto, en la evaluacion 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 ponderacion de las combinaciones de
densidad y tasa de crecimiento, se define de la siguiente manera (Tabla 1.1.6):

DENSIDAD  Fonderzcién TASA DE CRECIMIENTO __ PFonderacion  _Total

Tasa de Crecimiento Negativa 12 15
5 . Tasa de Crecimiento Baja 1 14
nsidad A :
o Bajp C Tasa de Crecimiento Media 10 13
Tasa de Crecimiento Alta 9 12
Tasa de Crecimiento Negativa 8 10
. Tasa de Crecimiento Bajz 7 9
n d M
Densidad Meda g Tasa de Crecimiento Mediz 6 8
Tasa de Crecimiento Alta 5 7
Tasa de Crecimiento Negativa 4 5
A :
Densidad Alta 1 Iasa de :recumuamo Baya_ § 4
Tasa de Crecimiento Media 2 3
Tasa de Crecimienio Alta 1 2

Tabla 1.1.6 Ponderacion .

En la Tabla 1.1.5 se observan algunos casos donde la tendencia do crecimier'o se
mantiene constante durante Ios afos analizados, mientras cue para ovos €asos existen algunas
variaciones de un afo a otro, por lo que para obtener un valor unico que califique a cada entidad
se promediaron los valores obtenidos en cada ano. Tomando 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 1.1y
Figura 1.1.2, donde se distinguen tres contornos dentro de la ZMVM, mismos que son
consecuentes con las condiciones demograficas definidas en el capitulo 2. Descritos del centro a
la periferia dichos contornos son los siguientes:

e Un primero contorno donde se presentan las condiciones mas desfavor- ‘es paiz el
desarrollo de SLP, dadas sus altas densidades. cste contorng esta coniormado por
aquellas Delegaciones y Municipios ubicadas en el centro de la ZMVM.

e En los limites norte y noroeste del primer contorno. es posible distinguir un segundo
contorno donde existen condiciones demograficas intermedias pare ~! desarrolio de
Soportes Logisticos de Piataforma.

e Finalmente, se forma un tercer contorno donde se presentan las condiciones mas
favorables para el desarrollo de Soportes Logisticos de Plataforma. En este contorno se

= Fuerte: lgem
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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.

DELEGACION ponderscen  PHASIFICACION MUNICIPIO ponderacion , OHASIFICAGION
(6 rangos) (3 rangos) {6 rangos! {3 rangos)
MAGDALENA CONTRERAS LA 14 Muy Alta Alta JALTENCO T4 Muy Alta Alta
ZUAJIMALPA CE MORELDS 1367 Muy Alta Alta CUAUTITLAN 13.67 Muy Alta Ana
TLALPAN 13.67 Muy Alta Alra CHALCO 1333 Muy Alta Alta
MILPA ALTA 1333 Muy Ala Alra ACOLMAN 13 Afta Alta
TLAHUAC 1333 Muy Alta Alta ATENCO 13 Alta Alta
XOCHIMILCO 13 Ala Alta CHICOLOAPAN 13 Alta Afa
MIGUEL HIDALGO 10 Media - Afta Media HUIXQUILUCAN 13 Alta Alta
ALVARC OBREGON 9 Media Media MELCHOR OCAMPO 13 Alta Alta
BEMITO JUAREZ 5 Muy Baja Baja TECAMAC 13 Alta Alta
CUAURTEMOC 5 Muv Baja Baa TECLOYUCAN 13 Atz Alta
AZCAPOTZALCO 467 Muy Baja Baja TEXCOCO 13 Ana Afta
GUSTAVO A MADERO 467 Muy Baya Baja IXTAPALUCA 1267 Media - Alta Media
IZTACALCO 467 Muy Baa Baja NEXTLALPAN 1267 Media - Alta Media
VENUSTIANG CARRANZA 467 Muy Baja Baja NICOLAS ROMERO 1267 Media - Alta Media
COYOACAN 4.33 Muy Baja Baja ZUMPANGO 1267 Media - Alta  Media
IZTAPALAPA 4 Muy Baja Baje TEPOTZOTLAN 1233 Media - Alla Megia
TULTEPEC 10.33 Media - Afta Media
TLALNEPANTLA 967 Media - Alta Media
CUAUTITLAN IZCALLI 9.33 Media Media
MALICALPAN 9 Media Media
CHIMALHUACAN & Baja Baja
COACALCO 767 Baja Baja
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 733 Baja Baa
PAZ LA 7.33 Baja Baa
ECATEPEC 7 Baja Baa
TULTITLAN 7 Baja Baa
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 7 Baja Baja
NEZAHUALCOYOTL 5 Muy Bajs Baa

Tabla 1.1.7 Resultados del analisis de la evaluacion de la situacion demografica en la ZMVM, 2000-20107

“F sente: idem
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N Limite Emidaces
S

./ Limites Municpales
Casdizacon
[ Muy Baja
Bap
lI'er
Mediz - Alta
Aha
Muy Alta

Figura 1.1.1 Resultados del analisis de la evaluacion de la situacion demografica en la ZMUM (£ Los), 2000-2010.8

Limite E-tdades
SN/ Limites Municipales
Ciastficacian
Ereg ana
g Media

Figura 1.1 2 Resultados del anaiisis de la evaluacion de la situacion semografica en 'a ZMVM (3 rangos), 7700-2210.2

 Fuente ldem.
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1.1.2 Actividades economicas (Usos de suelo)

Otra variable a considerar en el desarrollo de esta metodologia es la relacionada con las
actividades economicas existentes en la ZMVM. La distribucién de dichas actividades econdmicas
puede verse a distintos niveles, desde un nivel micro, donde es posible identificar areas
especificas con actividades econdmicas similares, como es el caso del Centro Histdrico 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 funcién de la o las actividades
economicas mas representativas dentro de su territorio.

Con base en lo anterior y utilizando los resuitados obtenidos en el analisis economico del
capitulo 2, se calcularon las areas de las actividades econdmicas para cada Delegacion vy
Municipio (Tabla 1.1.8). Una vez obtenidas dichas areas y para definir la actividad econémica més
representativa de cada entidad, se identificaron las dos actividades econémicas mas importantes,
buscando que en conjunto dichas actividades tuvieran un peso mayor al 50%. Finalmente, para
identificar el peso real de las actividades economicas obtenidas con base en el criterio anterior, se
aplicaron los siguientes filtros:

e En caso de que la relacion entre ambas actividades fuera menor al 50%, se considero la
actividad con mayor peso.

e En caso de que la proporcion entre ambas actividades fuera mayor al 50%, se
consideraron ambas actividades economicas.

DELEGACION g 5 8 G Gl BN LoW MUNICIPIO e 5 W OF oM SN el
m° Am°> Km*® Km® Km"' Km® wm* Km- EKm® Km~ Km~  Km Mir" Km
aLVARD OBREGON 88 1671 53 126 32 18 46 ACOLMAN 88 0 4 22 42 ] 2
AZCAPOTZALCO 45 17 1280 82 &3 12 27 ATENCO R 04 @ I i1 o 0
BEMITO JUAREZ 28 126 3B 47 03 10 16 ATIZAPAN DE Z&RAGOZA 96 17 38 58 53 10 11
COYOACAN 72 tad 26 202 03 Z2 as CHALCO 59 o 26 ©0& 08 0 37
CUAJIMALPA DE MORELOS 163 25 21 53 01 09 17 CHICOLBAPAN 28 0 31 05 48 0 0
CUAUHTEMOC 82 118 25 43 15 17 1.6 CHIMALHUAGAN 224 04 14 0P 46 o o
GUSTAVO & MADERC 23 147 0S5 47 40 12 a8 COACALCO 42 1T 11 13 04 ) 25
\ZTACALCO 27 t5 70 60 0.5 0.3 25 CUAUTITLAN 1.0 o 42 07 1.6 [} 04
\ZTAPALARA 422 41 153 87 138 19 85 CUAUTITLAN IZCALLI T 124 66 134 56 07 13 17
MAGDALENA CONTRERAS B8 235 01 28 02 1.1 [4] ECATEPEC 572 48 147 1786 54 52 1.6
MIGUEL HIDALGO 28 203 57 &1 08 08 kE] HUIXQUILUCAN «§ 50 18 a4 0 o 0
MILP& ALTA g1 23 73 42 ¢ o 0.7 |XTaPALUCA o 55 p2 &2 14 27 c
TLAHUAC 1l 05 47 36 28 26 10 JALTENCO 018 0 5 B O [
TLALPAN B8 w3 32 127 g 27 ot MELCHUR OCAMPO 5 ]
VENUSTIAND CARRANTA a3 113 23 24 03 T8 48 ML Fan §e 200 a 158 I o3
SOCHIMILED 264 36 3p 43 0B g ] 3 D
24 83 3
NICOLAS ROMERC w2 02 1
BAZ LA 23 o0 5] - &8 L [
TECAMAG 66 08 35 53 43 ¢ ¢
NOMENGLA TURA TEOLOYUCAN 87 0 25 0 @ 8 o
Comercioj Cc TEPOTZOTLAN 13 0 54 O o o
Servicics S TEXCCCO 115 3¢ 16 25 0 04
Manufactura M TLALNEPANTLA We 8% 183 66 41 '8 52
Comercic v Servicios]  C-S TULTEPEC a6 3 § 0 3 o o
Comercio y Manutaciural C-M TULTITLAN g +2 78 23 £4 0 o
Servicios y Manufacturas| S-M VALLE DE GHALCO LEH: .- & *5 0 0
Comercio, Servicios y Manutactura| C-S-M ZUMPANGC o9 g 8 (&

Tabla 1.1.8 Areas que ocupan las actividades economicas, por Delegacion y Muncipio. 10

#Fuente: Idem
'@ Fuente Idem
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Los resuitados obtenidos se presentan en la Tabla 1.1.9 y la Figura 1.1.2, donde en
términos generales se muestra la distribucion de las actividades economicas méas representativas
dentro de la ZMVM. :

Existen dos comentarios importantes que se deben hacer en relacion a dichos resultados:

e Dentro del Municipio de Ecatepec, cuya actividad econdmica mas representativa resultd
ser la comercial, existe el corredor industrial autopista México — Pachuca y dada su
importancia dentro del contexto de la ZMVM, se incluyd al sector industrial dentro de las
actividades economicas mas representativas de dicho Municipio.

e  De igual forma dentro del Municipio de Naucalpan, cuya actividad econémica relevante es
la de servicios, se conforma el polo econémico de uso industrial "Naucalpan Este,
Corredor M. A. Camacho”, por lo que de manera analoga al Municipio de Ecatepec se
incluyé el giro industrial, dentro de las actividades econdmicas mas representativas.

Es importante mencionar nuevamente que estos resultados, obtenidos bajo una visién
macro, dan una idea general de la distribucion de las actividades econdmicas dentro de Iz ZMVM,
misma que permitira incluir esta variable al analisis conjunto que permitira determinar las zonas
potenciales para la ubicacion de SLP. Por lo que para casos mas puntuales se deben conocer con
mayor detalle, los usos de suelo existentes en la zona que se esté analizando.

DELEGACION Acyideg MUNICIPIO duliysad
Pragominante Predoninanie
ALVARCO OBREGON ) ACOLMAN C
AZCAPOTZALZO M ATENCD C
BENITO JUAREZ 3 ATIZAPAN DE 24 RAGOZA S'C
COYOACAN s CHALCO C
CUAJIMALFPA DE MORELOS (o4 CHICOLOAPAN M
CUAUHTEMOC 5/C CHIMALHUACAN &
GUSTAVC A. MADERO C/S COACALCO c
1ZTACALCD M/C-S CUAUTITLAN M
IZTAPALAPA c CUAUTITLAN IZCALLI m/c
MAGDALENA CONTRERAS C/S ECATEPEC CcM
MIGUEL HIDALGO S HUIXQUILUCAN s/c
MILP& ALTA C/ IXTAPALUCA MC
TLAHUAC (o4 JALTENCO M
TLALPAN c/s MELCHOR OCAMPO [
VENUSTIANG CARRANZA S/C NAUCALPAN SM
XOCHIMILESD C NEXTLALPAN SM
NEZAHUALCOYOTL C
NICOLAS ROMERC e
Paz La M
TECAMAC c
TEGLOYUCAN (o}
TEPOTZOUTLAN M
TEXCOCO o}
TLALNERANTLA M/C
TULTEPEC e
TULTITLAN cm
VALLE DE CHALCO c
ZUMPANGO cM

Tabla 1.1 9 Actividades economicas preponderantes por Delegacion y Municipio. !

" Fuente igem
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wriie Entnates
N Lirmstes Mucipales
Us0s 06 Suei

Figura 1.1.3 Actividades econdmicas preponderantes por Delegacion y Municipio. 2

1.1.3 Accesos carreteros y corredores de carga

Tomando en cuenta las caracteristicas espaciales tanto de los accesos carreteros como
de los corredores de carga y buscando integrar sus analisis respectivos, se dividio a la ZMVM en
dos contornos:

e  El primer contorno esta conformado por aquellas Delegaciones y Municipios ubicados en
la periferia de la ZMVM y donde es clara la influencia que ejercen sobre ellas los accesos
carreteros.

¢ El sequndo contorno estéd constituido por aguellas Delegaciones ubicadas en la zona
centro de la ZMVM, mismas que tienen una relecion directa con los corredores de carga.
Asimismo se incluiran los Municipios de Tlalnepantia, Naucalpan, Nezahualicoyotl y ia
Delegacion Alvaro Obregon, 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 capitulo 3, se tomaron en cuenta séle los
mas representativos en funcion a su flujo de vehiculos de carga. Por orden de importancia los
accesos carreteros considerados son los siguientes:

T Fuente ldem
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Autopista México Querétaro

Autopista y Carretera México Pachuca
Autopista y Carretera México Puebla
Autopista y Carretera México Toluca

DELEGACION GEABIREALR MUNICIPIO _CABERACION
& rangos) (3 tangos) & rangos 3 rangos)
ALVARQO OBREGON Alta Alta ACOLMAN Megiz Media
CUAJIMALPA DE MORELOS Muy Alta Alta ATENCO Saj2 Saa
MAGDALENA CONTRERAS Meia - Alta Media ATIZAPAN DE ZARAGOZA Meaia Media
MILPA ALTA Muy Ezja Baja CHALCO Muy Az Alra
TLALPAN Muy Baja Baja CHICOLOAPAN Meaz Media
XOCHIMILCO Muy Baga Baja CHIMALHUACAN Media - Afta Media
TLAHUAC Media - Alta Media COACALCO Meaiz - Atta Media
CUAUTITLAN Alta Alta
CUAUTITLAN IZCALLI Moy Alta Afta
ECATEPEC Muy Ara Alta
HUIXQUILUCAN Meoia - Ata Media
IXTAPALUCA Muy Alta Alta
JALTENCO Media - Ata Media
MELCHOR OCAMPO Media - Ata Media
NAUCALPAN Mediz Media
NEXTLALPAN Media - 4%z Media
NEZAHUALCOYOTL Mediz - Arz Yedia
NICOLAS ROMERO Baa Saa
PAZ LA Alta Afta
TECAMAC Muy Alta Alta
TEOLOYUCAN Atz ERE
TEPOTZOTLAN Alta s
TEXCOCO B3z Baa
TLALNEPANTLA Az Alta
TULTEPEC Maaiz . 21z Media
TULTITLAN AiE Az
/& LE DE CHALCO Alta Al
ZUMFANGO Meciz Vedia

Tabla 1.1.10 Resuliados del anélisis relacionado con_1a variable de accesos carrei=ros 12

Ya que éste es un analisis general, el tinico parametro 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 analisis mas detallado, se deben incluir
otros parametros tales como s caracteristicas fisicas y operativas de cada acceso carretero.

Los factores considzarados para determinar ia relevancia de cada entidad en funcion de
la influencia que ejercen los accesos carreteros sobre éstas, son los siguientes

e Aquellas entidades por cuyo territorio cruza un acceso carretero fue on clasificadas
dentro de los rangos mas altos; la relevancia de una entidad sobre otra fue determinada
en funcién del total de kilometros localizados dentro de sus limites.

e Para el caso de los rangos medios y bajos, se establecieron dos limites de influenciz a
partir de cada acceso carretero: de 5 y de 15 km. Dichos limites permitieron definir tres
zonas de influencia generales para el conjunto de accesos carreteros: una primera zona
con himites de 0 a 5 r.m. (zona 1), una segunda zona entre |os limites de 5 a 15 Km.

2Fuente. (dem
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(zona 2) y finalmente, 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 area que cada zona ocupa dentro de la entidad
correspondiente y se obtuvieron porcentajes de dicha area respecto al area 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 analisis 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 solo se consideraron los accesos carreteros mas relevantes,
dejando claro que aquellos accesos omitidos en este analisis no deben ser descartados para
estudios mas detallados.

Area ge influencia § Km
“Area ge wiuencia 15 Km
Lknie Enidades

N/ uiies Muncipales

Clasihc acipn

B oy a2

B e

Meda - Nia

Media
[

Figura 1 1.4 Resultados del analisis relacionado con la variable de accesos carreteros (6 rangos).™

** Fuente ldem.
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i h Area ge Influencia 5 4
g " Aveadenfluencra 15
\', NL"m;le Entidades
YN Ls-m'les Mumicipales
| Clasificacion

Figura 1.1.5 Resultados del analisis relacionado con |a variable de accesos carr='=ros (3 rangos). s

1.1.32 Corredores de Carga

Este analisis tiene el objetivo de conocer la distribucion espacial de los corredor=s de
carga dentro de las entidades que conforman el segundo contorno (Ver punto 1.1.3), y con elio
establecer una clasificacion basada en su grado de consolidacion dentro de la zona.

Con base en lo anterior, el parametro utilizade para la clasificacion de las Delegaciones
y Municipios considerados en este analisis fu- el indicador de densic=d media de la red. mismo
que se obtiene al dividir el nimero de kilometros de los corredores ubicados dentro de cada
Delegacion, entre el area de la misma. De igual forma que en el anélisis de los accesos carreteros,
deban ser consideradas caracteristicas fisicas y operativas de cada corredor de carga en estudios
mas detallados.

Tomando como basa los resultados obtenidos al calcular la densidad media ds la re-
para cada entidad, se establecieron los rangos correspondientes, que = su vez permitieron defin
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 respectivamente. Al observar los resultados obtenidos destacan, por su
densidad media corresnondiente a los kilémetros de vialidades, definidas com . sorredores de
carga, ubicadas dentro de sus limies, las Delegaciones Benito Juarez y Cuauhitemoc, seguidas
por Gustavo A. Madero, |ztacalco y Azcapotzalco. Por otro lado las entidades con menor
relevancia bajo el mismo concepto, son las Delegaciones Coyoacan y Alvaro Obregon asi como &l
Municipio de Naucalpan.

** Fuente' Idem
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DELEGACION SRR CLASIFICACION
(6 rangos) (3 rangos)
BENITO JUAREZ 1.3781 Muy Alta Alta
CUAUHTEMOC 08714 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 Baa
TLALNEPANTLA 0.1646 Baja Baja
ALVARO OBREGON 0.1120 Muy Bsja Baja
NAUCALPAN 0.0583 Muy Baja Baja
COYOACAN 0.0443 Muy Baja Baja

Tabla 1.1.11 Resultados del analisis relacionado con la variable de corredores de carga.'®

Conedores de carga

Limit¢f Entidades
/\/ Lmites Municipales
Clasificacion

Muy Baja
[ ]Bas

Figura 1.1.6 Resultados del analisis relacionado con la variable de corredores de carga (6 rangos)."”

' Fuente: |dem
" Fuente. Idem
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NS .
v

v

Cormedores de carg '

Limite Entidades
% Limites h.hpap-ﬂu/

s
Clasificacion

N
//‘j

[,

Figura 1.1.7 Resultades del anélisis relacionado con = . ariable de corredores de carga (3 rangos). '

1.1.4 Polos econémicos

Para determinar |a relevancia que cada una de las Delegaciones y Municipios de la ZMVM
tiene en funcion de los polos econdmicos, estos se deben entender como los principales nucleos
de mercado, es decir, como zonas donde se genera, concentra y distribuye la carga en mayor
grado. Dado lo anterior se utilizd nuevamente el pardmetro de la distancia para poder clasificar
cada entidad tomando en cuenta su ubicacion con respecto a los polos econémicos.

Asimismo, con la finalidad de obtener resultados que concuerden con lo descrito
anteriormente, se busco tomar en cuenta so'o aguellos polos economicos gue en conjunto forma
zonas claramente consolidadas, omitiende dara ello aquéllos que se encuentran ubicades de
forma dispersa.

21
i)

Como es posible apreciar en el capitulo 3, los polos econdémicos estan constituidos por
zonas con distintas actividades econdmicas, mismas que son de suma importancia al relacionarlas
con las caracleristicas operativas le cada tipo de soporte logistico de plataforma; en un analisis
mas detallado, el tipo de polo ecc Omico que debe ser tomado en cuenta esta en funcion de la
s.1vidad economica a la cual esiz lirigido el SLP. Para este caso, donde se presenta un analisis
1eneral, se consideraron todos los polos econdmicos en un solo blogue, es decir. sin hacer
diferencia entre las distintas actividades econdmicas que los integran.

'S Fuente idem

143



CAPITULO 4. Metodologia para determinar la ubicacion de SLP en la ZMVM

Las bases para establecer la importancia de una Delegacion o Municipio en funcion de los
polos economicos, son analogas a la que fueron usadas para los accesos carreteros, con la
excepcion de que a los limites de influencia de 5 y 15 km se agrego un tercer limite a los 25 km,
con lo cual se establecieron cuatro zonas de influencia, de 0 a 5 km, de 5 a 15 km, de 15 a2 25 km
y méas 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, asi como en la
Figura 1.1.8 y Figura 1.1.9.

DELEGACION CLASIFICACION MUNICIPIO CLASIFICACION
(6 rangos) (3 rangos) (6 rangos) {3 rangos)
ALVARO OBREGON Alta Alta ACOLMAN Media Media
AZCAPOTZALCO Muy Alta Alta ATENCO Media Media
BENITO JUAREZ Muy Alta Alta ATIZAPAN DE ZARAGCZA Media - Alta Madia
COYOACAN Muy Alta Alta CHALCO Muy Eaja Baja
CUAJIMALPA DE MORELOS Alta Alta CHICOLOAPAN Baja Baja
CUAUHTEMOC Muy Alts Alta CHIMALHUACAN Media Media
GUSTAVO A. MADERO Alta Alta COACALCO Media - Alta Media
IZTACALCO Muy Alta Alta CUAUTITLAN Alta Afta
IZTAPALAPA Alta Alta CUAUTITLAN IZCALLI Alta Alta
MAGDALENA CONTRERAS Media - Alta Media ECATEPEC Alta Alta
MIGUEL HIDALGO Muy Afta 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 Afta Alta NAUCALPAN Media - Alta Media
XOCHIMILCO Media Meadia NEXTLALPAN Media Media
NEZAHUALCOYOTL Alta Alta
NICOLAS ROMERO Bae Baja
PAZ LA Media tMadia
TECAMAC Baja Saa
TEOLOYUCAN Media - Alta Media
TEPOTZOTLAN Medgia Media
TEXCOCO Muy Baja . Baja
TLALNEPANTLA Muy Alta Alta
TULTEPEC Alta Alta
TULTITLAN Alta Afta
VALLE DE CHALCO Media Media
ZUMPANGO Baja Baja

Tabla 1.1.12 Resultados del analisis relacionado con la variable de polos econémicos. 1

““Fuente ldem
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Limite Enticages
A/ Limites Mumcipales
Folos Economcos
Clasificacion | Genesal

Figura 1.1

rangos). %
/ oA

N Limite Entidades

f/'\_ Limites Municipales
- Sokrs SIonoMmicos
“Ciasficacian | General

Alta
Meda

Figura 1.1.2 Resultados del analisis relacionado con la variable de polos economicos (3 rangos)
* Fyerie |dem.
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1.1.5 Integracién de resultados

Como se indico al inicio de esta seccion, los resultados obtenidos al evaluar cada variable
proporcionan, en conjunto, elementos fundamentales que deben ser integre 1os en la metodologia
para determinar donde ubicar SLP. Es claro ademas que la forma en que seran utilizados estos
resultados, esta en funcion de las caracteristicas operativas de cada soporte, ya que son éstas las
que determinaran el peso que debe ser asignado a cada variable considerada. Para ello es
necesario establecer los criterios basicos para cada SLP, lo cual sera tratado en la secciéon 1.2,

Ahora bien, con la finalidad de tener una primera aproximacion a lo que serian las zonas
potenciales para la ubicacion de SLP, se muestra a continuacién un analisis general donde, sin dar
preferencia a alguna variable en particular y tomando en cuenta solamente la clasificacion de seis
rangos, se asignaron los valores mostrados en la Tabla 1.1.13. Cabe sefialar que para este caso
se descartd el analisis de usos de suelo, ya que esta variable sera tomada en cuenta en el
momento que se definan los requerimientos basicos de cada SLP.

CLASIFICACION PONDERACION

Sin clasificacion
Muy Baja
Baja
Media
Media - Alta
Alta
Muy Alta

DA WNaO

Tabla 1.1.13 Ponderacion asignada a la clasificacion de 6 rangos obtenida en el analisis de cada variable 2!

Los resultados obtenidos se muestran en la Tabla 1.1.14 y su representacion aspacial en
la Figura 1.1.10 y Figura 1.1.11, con 6 y 3 rangos respectivamente. En dichas figuras se pueden
distinguir cuatro zonas que presentan las mejores condiciones para la implementacion de SLP:

e 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 la ZMVM, sobre ia autopista Méxice - Puebla.

e Una cuarta zona en el centro de la ZMVM, conformada por las Delegaciones Azcapotzalco,
Miguel Hidalgo, Cuauhtemoc, Benito Juarez e Iztacalco.

Fuente' idem



CAPITULO 4. Metodologia para determinar la ubicacion de SLP en la ZMVM

CARACTERISTI ACCE RREDOR! POLO
ZMVM DE M(C:a‘-SRA ircigs o *'S-?E faiscs C%E gf;?cf - £¢o '?;M'SCOS ToTAk

CUAJIMALPA DE MORELOS 6 6 0 = 5 17
CUAUTITLAN 6 5 0 5 16
TLALNEPANTLA 4 5 0 6 15
CUAUTITLAN IZCALLI 3 6 0 5 14
JALTENCO 6 4 0 4 14
MAGDALENA CONTRERAS 6 4 0 4 14
TEOLOYUCAN 5 5 0 4 14
ALVARO OBREGON 3 5 0 5 13
BENITO JUAREZ 1 0 6 6 13
CHALCO 6 6 0 1 13
ECATEPEC 2 6 0 5 13
HUIXQUILUCAN 5 4 4] 4 T
MELCHOR OCAMPO 5 4 0 4 13
TECAMAC 5 6 0 2 13
TLAHUAC 6 4 0 3 13
TULTEPEC 4 4 0 5 13
CUAUHTEMOC 1 0 5 6 12
MIGUEL HIDALGO 4 0 2 6 12
TEPOTZOTLAN 4 5 0 3 12
TULTITLAN 2 5 0 5 12
ACOLMAN 5 3 0 3 11
AZCAPOTZALCO 1 0 4 6 11
IXTAPALUCA 4 6 0 1 11
IZTACALCO 1 0 4 6 11
NEXTLALPAN 4 4 0 3 11
ATENCO 5 2 0 3 10
CHICOLOAPAN 5 3 0 2 10
COACALCO 2 4 0 4 10
GUSTAVO A MADERO 1 0 4 5 10
NEZAHUALCOYOTL 1 4 0 5 10
PAZ LA 2 5 0 3 10
TLALPAN 6 4 0 3 10
VALLE DE CHALCO 2 5 g 3 10
VENUSTIANO CARRANZA 1 0 3 6 10
NAUCALPAN 3 3 0 4 10
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 2 3 0 4 g

CHIMALHUACAN 2 4 0 3 g

|ZTAPALAPA 1 o 3 5 g

MILPA ALTA 6 1 0 2 g

XOCHIMILCO 5 1 o] 3 9

ZUMPANGO 4 3 0 2 9

COYOACAN 1 0 1 6 8

NICOLAS ROMERD 4 2 0 2 8

TEXCOCO 5 2 0 1 8

Tabla 1 1.14 Integracién de los resultados obtenidos en los analisis de cada variable #

& Fuente lgem
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( 1 NLarrMe Entidades

/’\/ Limites Muniapaies

Figura 1.1 ranges).z

. Limite Entidadas
f\/ Limitas Municipales
wislltados

Figura 1.1.11 Integracion de los resultados obtenidos en los analisis de cada variable (3 rangos).+

= Fuente. Idem

=
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1.2 CRITERIOS BASICOS

Como se ha mencionado a lo largo del capitulo, el primer paso de esta metodologia
consistio en el analisis de las variables relacionadas con el contorno urbano y el transporte de
carga en la ZMVM, con el objetivo de establecer una plataforma de analisis que permitiera evaluar
en conjunto dichas variables. Ahora bien, una vez establecido lo anterior, surge entonces un
segundo paso dentro de la metodologia, que consiste en establecer los criterios basicc - de
localizacion para cada SLP en funcion de sus caracteristicas fisicas y operativas. Dichos criterios
deben considerar dos enfoques:

e Un primer enfoque que consiste en determinar las condiciones optimas de macro
localizacién, que permitan definir las zonas potenciales para la implementacion de cada
SLP.

e Un segundo enfoque que define condiciones mas detalladas de localizacion (micro
localizacion), mismas que deben ser consideradas en casos particulares para determinar la
ubicacion especifica de cada SLP.

Asimismo, al definir las zonas potenciales para la ubicacion de cada SLP, se deben ligar los
resultados del analisis realizado en el primer paso de la metodologia, con los requerimientos
basicos de macro localizacion de cada SLP, ya que son estos requerimientos los que determinan
la forma en que seran evaluadas cada una de las variables.

1.2.1 Criterios basicos de macro — localizacion

En el capitulo 1 se muestran a detalle Ias caracteristicas tanto de infraestructura como de
operacion, de cada uno de los SLP. Con base en dicha informacion, se desglosan a centinuacion
las condiciones generales que requiere cada soporte para establecer su macro-localizacion.

a) Zona de Actividades Logisticas (ZAL).

Una ZAL es un SLP ubicado en un nodo de transporte con infraestructura intermodal
relevante. Por lo que su localizacion debe considerar las siguientes condiciones:

e Su localizacion debe ser estratégica en relacion de un “gateway” y/c un “hub’, asi como a
mercados diferenciados y grandes corredores de transporte.

e Asimismo, su localizacion debe estar vinculada a un modo d- transporte no terrestre
como el aéreo y maritimo, por lo que debe estar cerca de un sitio estratégico de interfase
entre modos de transporte.

b) Centro Integrado de Mercancias (CIM).

Un CIM es un SLP cuyo objetivo es optimizar la operacion del autotransporte de un &rea
metropolitana de gran extensién o de un ferritorioc con condiciones topograficas complejas.

& Fyente: ldem
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trasladando las terminales del autotransporte de la mancha urbana hacia la periferia. Por lo tanto
su localizacion 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 Logistica (CSTyL).

Un CSTyL es un SLP orientado al mejoramiento de la competitividad logistica de un
sector industrial, por lo que su localizacion debe ser estrategica en relacion a los centros de
distribucion o de produccion de un sector industrial especifico, el cual debe tener cierta relevancia
en la zona.

d) Plataforma Logistica de interfase de Transporte foraneo/ local modal y/o intermodal

(PLT).
Un PLT es un SLP que tiene las siguientes funciones:

o Permite des-consolidar unidades de carga de! transporte foraneo en unidades de carga
del transporte local - urbano metropolitano.

e Apoya el proceso de alimentacion de enlaces troncales, a partir de la recoleccion de
cargas en el medio urbano metropolitano.

e Ademas, permite realizar las interfaces modales con carga unitarizada vy la articulacion de
los niveles entre las redes troncales y alimentadoras.

Dado lo anterior su localizacion debe ser estratégica con relacion a las interfaces entre los
enlaces interurbanos, modos de transporte y las vialidades de acceso de penetracién, dentro de
lzs zonas limite de un area metropolitana de gran extension o de un territorio con condiciones
topograficas complejas, asi como en una frontera.

e) Soporte Logistico Corporativo de Plataforma (SLCP).

Un SLCP es un SLP orientado a mejorar los servicios logisticos de distribucion fisica de
grandes empresas industriales o de distribucion comercial. Por lo que su localizacion debe tomar
en cuenta las siguientes condiciones, mismas que se encuentran sujetas a un pian de
ordenamiento territorial logistico:

e Debe ser estratégica en relacion con las areas del mercado donde realiza su distribucion
de productos, asi como con la accesibilidad de los centros de produccion que alimentan al

SLCP.
e Asimismo, un SLCP debe contar con accesibilidad y conectividad a grandes accesos
primarios y a vialidades principales dentro de un area metropolitana.

i Micro Plataforma Logistica Urbana (mPLU).
Una mPLU es un SLP que opera en areas donde las condiciones de acceso y la

circulacion estan restringidas, lo que permite que, en dichas zonas, la distribucion de productos
terminados alcance un nivel optimo de logistica en flujos y en tipo de carga. Por lo tanto su
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localizacion debe ser estratégica en términos de su conectibilidad y accesibilidad primaria dentro
de la zona restringida, asi como con el exterior de la misma.

En términos generales es posible apreciar que dentro de los SLP existen tres enfoques
operativos distintos:

e Un primer enfoque relacionado con el mejoramiento de la logistica de una empresa o
sector de giro industrial o de distribucion comercial (CSTyL y el SLCP).

e  Un segundo enfoque vinculado con la optimizacion de las operaciones del autotransporte
en general (PLT y CIM).

e  El tercer enfoque, correspondiente a la ZAL y a la mPLU, se refiere a la optimizacion de
operaciones 0 procesos muy especificos relacionados con el transporte de carga, que
para el caso de la ZAL tiene que ver con los procesos logisticos dentro de zonas con
infraestructura intermodal relevante y para la mPLU con las operaciones de carga dentro
de zonas con acceso y circulacion restringidas.

Tomando en cuenta estos enfoques, se definen en las Tabia 1.2.1 y Tabla 1.2.2 los
criterios basicos de macro localizacion, que como se ha dicho anteriormente, permitiran establecer
la forma de evaluacion de las variables de analisis.

SLP CRITERIOS . \SICOS DE MACRO LOCALIZACION

CSTyL ® Debe ser estratégica con relacion a las areas de mercado de su sector
respectivo dentro de la ZMVM

®» Debe considerar la 3cceziuihgad a sus centros de produccion dentro de |-
SLCP ZMVM

® Debe considerar la accesibilidad y conectividaa a grandes accesos
primarios y vialidades principales dentro de la ZMVM

{Enfocado al sector industrial)

(Enfocado al sector industrial
y comercial)

® Debe considerar la accesibilidad y conectividad a la red de aulopistas y
CiM carreteras de altas especificaciones
® Debe ubicarse prefeientemern:= en la periferia de la ZMVM

®» Debe ser esirategica con relacion a las vialidades de acceso de
PLT penetracion
» Debe ubicarse preferentemente en los limites de la ZMVM

Tabia 1.2 1 Criierios basicos de macro iocalizacor *° v 2° enfoques operatives) &

SLP CRITERIOS BASICOS DE MACRO LOCAL!Z}.{IION

® Debe considerar su cercania a sitios de interfase entre modos de
transporte, 8 mercados diferenciados y grandes corredores de ' ansporte

ZAL

®» Su localizacion esta acotada a zonas con wialidad de acces: -estringidc
mPLU cuyas necesidades relacicnadas a la distnbucion de mercancias sea tal que
Justifigue su implementacion

Tabla 1 2 2 Criterios basicos de macro localizacion (3° enfoque operativo) 2

#* Fuente: Idem
# Fuente: Idem
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Retomando el tercer enfoque operativo, es claro que éste implica criterios basicos e
macro localizacion muy especificos, los que no permiten utilizar directamente las variables de
analisis. Por lo tanto, a continuacion se determinaran las zonas potenciales solamente para la
implementacion de los SLP restantes, es decir CSTyL, SLCP, CIM y PLT, ya que sus criterios
basicos de macro localizacion si involucran directamente las variables antes mencionadas.

1.2.2 Zonas potenciales para la implementacion de los soportes CSTyL,
SLCP,CIMy PLT

Para determinar las Delegaciones o Municipios de la ZMVM que presentan las mejores
condiciones para la implementacion de estos soportes (CSTyL, SLCP, CIM y PLT), cada una de
las variables de analisis se evalud tomando como base los criterios basicos de macro localizacion
de dichos soportes (Tabla 1.2.3).

SLP CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS

CSTyL PESO RELATIVO BAJO
SLCP PESO RELATIVO BAJO
CIM PESO RELATIVO BAJO Se descartan las entidades con calificacién muy baja
PLT PESO RELATIVO BAJO Se descanan las entidades con calificacton muy baja
SLP ACCESOS CARRETEROS
CSTyL PESO RELATIVO MEDIO
SLCP PESO RELATIVO MEDIO
CiM PESO RELATIVO ALTO
PLT PESO RELATIVO ALTO
SLP CORREDORES DE CARGA
CSTyL PESO RELATIVO ALTO
SLCP PESQO RELATIVO ALTO
CiM PESO RELATIVO MEDIO
PLT PESO RELATIVO MEDIO
SLP POLOS ECONOMICOS
CSTyL PESQO RELATIVO ALTO Unicamente polos econdmicos de giro industrial
SLCP PESO RELATIVO ALTO Unicamente polos econdmicos de giro industrial y comercial
CiM PESO RELATIVO MEDIO
PLT PESO RELATIVO MEDIO
SLP USOS DE SUELO
CSTyL PESO RELATIVO MEDIO Unicamentalos usos 08 suelo industria!
SLCP PESO RELATIVO MEDIO Unicamente Usos te suelc indusinial y comercial
CiM INDIFERENTE
PET INDIFERENTE

Tabla 1.2.3 Asignacion de pesos relativos a las variables de andlisis en funcion de los crilerios basicos de macro
localizacion.?

A la variable sobre las caracteristicas demogréficas se le asigno un peso relativo bajo
para todos los SLP, ya que no existen diferencias en las condiciones demograficas que deben
existir para la implementacion de cada soporte, aunque no hay que perder de vista la importancia
que deben tener las caracteristicas demograficas, al momento de determinar a ubicacion puntual

T Fuene icem,
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de cada SLP, es decir en su micro localizacion, lo que sera visto en el punto 1.2.4. Por otro lado,
tomando en consideracion que para fos soportes CIM y PLT, uno de sus criterios de macro
localizacion indica que deben estar ubicados preferentemente en la periferia de la ZMVM,
entonces no se tomaron en cuenta aquelias entidades con calificacidn muy baja en cuanto a
caracteristicas demograficas, mismas que se ubican precisamente en el centro de la ciudad

Con relacion a los accesos carreteros, se asigné un peso relativo mayor para los soportes
CIM y PLT dada la importancia que tiene su localizacion en funcion 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 asigné un mayor peso
relativo a los soportes CSTyL y SLCP, ya que su localizacion debe tomar en cuenta las vialidades
principales.

Con respecto a la variable de los polos econémicos, que representan las principales areas
de mercado dentro de la ZMVM, se desarrollaron analisis independientes para el caso de los
soportes CSTyL y SLCP, ya que cada uno de estos esta dirigido a sectores econémicos
particulares. El analisis desarrollado es similar al mostrado en el punto 1.1.4, utilizando para cada
soporte (inicamente los polos economicos respectivos a cada giro econdmico (Ver Anexo B).
Tomando en consideracion estas premisas se le asigné un peso relativo mayor para dichos
soportes, dada la importancia que tiene su localizacion con relacion a las areas de mercado.

Entonces, relacionando los tres pesos relativos que fueron asignados a cada variable en
funcion de las caracteristicas operativas de cada SLF (alto, medio y bajo) y los resultados
obtenidos en el andlisis de las variables correspondientes a las caracteristicas demogréficas,
accesos carreteros, corredores de carga y poios economicos. en donde se califica a cada
Delegacion y Municipio de la ZMVM con “ase en 6 rangos, se asignaron vaiores de tal forma que
existieran claras diferencias entre las clasificaciones mas bajas y las mas altas.

En la Tabla 1.2.4 se muestran la asignacion de los valores relacionando el peso relativo
con del rango correspondiente.
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PESO RELATIVO CLASIFICACION VALORES

Muy Alta 1.300

Alta 0.900

Media - Alta 0.700

BAJD Media 0.600
Baja 0.550

Muy Baja 0.500

Muy Alta 5.460

Alta 3.780

Media - Alta 2.940

MERIQ Media 2.520
Baja 2.310

Muy Baja 2.100
Muy Alta 22.932
Alta 15.876

Media - Alta 12.348

ALTO Media 10.584
Baja 9.702

Muy Baja 8.820

Tabla 1.2.4 Valores de cada peso relativo.28

Para la obtencion de los valores mostrados en la Tabla 1.2.4 se determiné un valor inicial,
que en este caso fue de 0.5, el cual fue asignado al menor rango del peso relativo mas bajo, es
decir, la clasificacion “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 ultimo factor, el cual
define el valor inicial del peso relativo consecuente, dicho valor inicial permite obtener los valores
de los rangos siguientes al ser multiplicado 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 PESOQ RELATIVO MEDIO

Factores Clasificacion Valores Clasificacion Valores Clasificacién Valores

Muy Baja 0.50 Muy Baja 210 Muy Baja 862
1.1 Baja 0.55 Baja 231 Baja 870
1.2 Media 060 Media 252 Media 10.58
14 Media - Alta 0.70 Media - Alta 294 Media - Alta 12.35
1.8 Alta 090 Alta 378 Alta 1588
L6 Muy Alta 7.30 Muy Alta 546 Muy Alta 2283
42 2.10 g8z 37.04

Tabla 1.2.5 Cbtencién de valores para los rangos correspondientes a cada peso relativo.

Finalmente en lo que corresponde a usos de suelo, se evaluaron Gnicamente los
soportes CSTyL y SLCP, ya que éstos estan vinculados con algun tipo de actividad economica
especifica. Asimismo, ya que dichos usos de suelo fueron establecidos de manera muy general, el
peso relativo asignado fue medio.

EFyente Idem
= Fuente: |dem.
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Dado le anterior, los valores mostrados en la Tabla 1.2.8 se definieron tomando en cuenta
lo siguiente:

e Ya que los soportes CSTyL estan 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).

e Por otro lado, los soportes SLPC estan 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)

e Ya que en el analisi's correspondiente a usos de suelo no se establecio alguna
clasificacion, se retomo 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
- M 1 nivel
MG 2° nivel
CSTyL MC-S
o 3% nivel
SM
; 1* nivel
/M
MC 2° nivel
SLCP
M/C-§
c/s
SC 3*nivel
SM

Tabla 1 2 6 Determinacion del nivel de importancia para los usos de suelo en funcidn de ios soportes CSTyL v

it s A
okl <

e Para la asignacion de los valores se realizd un procedimiento analogo a las variables
correspondientes a las caracteristicas demograficas, accesos carreteros, corredores de
carga y polos econémicos, estableciéndose un valor inicial, el cual fue obtenido del valor
mas bajo mostrado en la Tabla 1.2.5 para el peso relativo medio, el cual corresponde &l
peso que le fue asignado a la variable de usos de suelo. Dicho valor inicial fue asignadc 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
segundo nivel, estos fueron obtenidos al multiplicar el valor inicial por fos factores

¥ Fuente' Idem
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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

3° nivel 210
1.2 2° nivel 252
1.4 1° nivel 294

Tabla 1.2.7 Obtencion de valores para los rangos correspondientes a cada nivel de importancia.?!

En la Tabla 1.2.8 se muestran la asignacion de los valores para cada uso de suelo en
funcion de su nivel de importancia para los soportes CSTyL y SLCP respectivamente.

SLP USO DE SUELO  VALORES
c 0
oM 210
s 0 -
M 294
CSTyL M/C 252
M/C-S 252
s 0
s/C o
sm 210
c 294
oM 252
s 210
M 254
SLCP M/C 262
M/C-S 252
s o
s/ '
SM 210

Tabla 1.2.8 Valores en usos de suelo.?2

Aplicando los valores de los pesos relativos a cada una de las variables analizadas, se
obtuvo una calificacién final para cada entidad de la ZMVM. Estos resultados se muestran en la
Tabla 1.2.9 y su representacion espacial se puede observar en la Figura 1.2.1,Figura 1.2.2 y
Figura 1.2.3.

3 Fuente: idem

% Fuente: ldem
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SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA

ZMVM
CSTyL SLCP CIMyPLT CSTyL SLCP CiMyPLT

ACOLMAN 14.00 16.94 14.00 Muy 3aa Baj Media
ALVARO OBREGON 23.78 28.08 22.36 Ana Ara Afta
ATENCO 1379 16.73 1312 Muy 832 Baja Meaia
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1542 17.52 14.02 Baja Bapa Media
aZCAPOTZALCO 42.25 42 25 924 Muy Ara Muy Ata Muy Baja
BENITO JUAREZ 46.36 46.36 10.92 Muy Ara Muy Ala Baja
CHALCO 1558 1940 26.33 Baja Media Muy Afa
CHICOLUAPAN 16.06 16.06 1379 Baja Muy Baja Media
CHIMALHUACAN 14.07 17.01 15.37 Muy Eaa Baja Media - Alta
COACALCO 15.84 18.78 15.79 Baja Media Media - Alta
COYOACAN 25.20 32.25 7.56 Aka Aka Muy Baja
CUAJIMALPA DE MORELOS 16.46 25.58 28.01 Baja Media - Afta Muy Atta
CUAUHTEMOC 39.31 41.41 9.24 Muy ana Muy ARa Muy Baja
CUAUTITLAN 23.90 23.90 20.96 Alta Media - Aka Atta
CUAUTITLAN IZCALLI 24.46 24.46 27.31 Alta Media - 21a Muy 12
ECATEPEC 23.99 24.41 27.21 Afta Media - ~a Muy 213
GUSTAVO A. MADEROC 32.25 34.35 7.56 Alta Aka Muy Sa/3
HUIXQUILLUCAN 14.42 18.29 16.19 Muy Baja Baja Medis - Alta
IXTAPALUCA 17.50 17.50 25.73 Media Baja Muy Atta
IZTACALCO 41.83 41.83 9.24 Muy Alta Muy Afa Muy Baja
IZTAPALAPA 28.72 31.66 6.72 Alta Ala Muy Baja
JALTENCO 19.53 19.53 16.59 Media - Alta Media Media - Alla
MAGDALENA CONTRERAS LA 13.94 18.69 16.59 Muy Baja Megia Media - Afta
MELCHOR QCAMPO 16.19 19.13 16.19 Baja Media Mega - Ala
MIGUEL HIDALGO 27.16 3422 868 Ala Ara Muy Baja
MILPA ALTA 15 20 15.62 12.43 Baja Muy Baja Baja
NAUCALPAN 26.39 25629 16.22 Alta Media - Alta Meds - Alla
NEXTLALPAN 16.32 16.32 15.57 Baja Muy Baja Madia - Atta
NEZAHUALCOYOTL 25.49 31.96 18 44 Alta Ala Alla
NICOLAS ROMERO 12.71 1565 12.71 Muy Baja Muy Baja Baja
FAZ LA 17.85 19.62 18.90 Media Media Aka
TECAMAZ 16.06 18.60 2614 Bija Jited L
TEOLOYUCAN 17.03 19.97 19.72 Modig Mezia Az
TEPOTZOTLAN 18.00 18.00 13.10 *edia Baja Afta
TEXCOCO 12.03 14.97 12.70 Muy Baja Muy Baje s
TLAHUAC 14.82 17.76 16.17 Bz Bzz Mezia - Atz
TLALNEPANTLA 3963 39.63 24.35 Muy Afa Muy 212 Muy Ala
TLALPAN 13.10 16.08 12.64 Muy Baia Muy Baja Baja
TULTEPEC 19.52 22.46 16.83 Media - Aka Media - Atta Mediz - Atta
TULTITLAN 22.31 2273 20.16 Media - Afta Media - Alta Atz
VALLE DE CHALCO SCOLIDARIDAD 14.91 17.85 18.90 Baje Baje Ata
VENUSTIANO CARRANZA 2872 37.88 840 Alta Muy Alta Muy Baja
XOCHIMILCO 13.58 16.52 12.24 Muy Baia Muy Baia Baa
ZUMPANGO 15.02 15.44 13.59 Baja Muy Baa Media

Tabla 1.2.9 Resuitados de |z ubicacion de zonas potenciales para la implementacion de los sopertes CSTyL SLCP.
CIMyPLT ®
Aplicando a los resultados mostrados en la Tabla 1.2.9 una clasificacion analoga a la
utilizada a lo largo de este capitulo, es posible establecer las siguient=s conclusiones:

e Las entidades de la ZMVM que presentan las condiciones mas favorabies para la
implementacion de los soportes logisticos CIM y PLT, se ubican principalmente en la
periferia de la ZMVM, es decir, en los Municipios Metropolitanos de Cuajimaipa, Cuautitian
Izcalli, Ecatepec, Chalco, Tecamac, Ixtapaluca y Tlalnepantla.

= Fuente: idem
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¢ Parael caso de los soportes CSTyL y SLCP, las entidades mas significativas de la ZMVM
que obtuvieron las calificaciones mas altas son: las Delegaciones Benito Juarez,
Azcapotzalco, lztacalco y Cuauhtémoc, asi como el Municipio Metropolitano de
Tlalnepantla, los mas significativos.

Los resultados obtenidos para los soportes logisticos CSTyL y SLCP indican claramente
que, dados los criterios aplicados de macro localizacion, las condiciones tedricas mas favorables
para la implementacion de dichos soportes logisticos se encuentran en el centro de la ZMVM, sin
embargo, lo anterior bajo una perspectiva practica, implica una serie de restricciones que no s6lo
giran entomo a la oferta del espacio sino también en aspectos de reglamentacion y usos de suelo.
Por lo tanto, con el fin de obtener resultados mas cercanos a la realidad, se considera importante
descartar aquellas entidades de la ZMVM que muestran las caracteristicas demograficas mas
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 aqui analizados; son zonas
donde es posible implementar otro tipo de soportes como son las mPLU, mismas que seran
analizadas posteriormente.

L Saaates
A mtes Wanicoaes
Zoees Fomocaes CTIMPLT
T wevtas
] e
= Ueca  Ana

Figura 1 2.1 Zonas potenciales para la implementacion de los soportes CIM y PLT.*

* Fuente idem.
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Figura 1.2.3 Zonas potenciales para la impiementacion de |os soportes SLCP =
g

% Fuente ldem
¥ Tente ldem
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Con base en lo anterior, al descartar las entidades con las condiciones mas desfavorables
en cuanto a tendencias demograficas (Tabla 1.2.10), se obtuvieron los resultados mostrados en la
Tabla 1.2.11 y cuya representacion espacial se observa en la Figura 1.2.4,Figura 1.2.5 y Figura
1.28.

Clasificacién Tendencias

ENTIDADES Demogrificas
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 Muy Baja

Tabla 1.2.10 Entidades descartadas.¥
SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA

ZMVM CSTyL SLCP CIMyPLT CSTyL SLCP CIMyPLT
ACOLMAN 14.00 16.94 14.00 Baja Baja Baja
ALVARO OBREGON 23.78 29.08 22.36 Aha Alla Alta
ATENCO 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 - Alta Muy Ala
CHICOLOAPAN 16.06 16.06 13.79 Media Baja Baja
CHIMALHUACAN 14.07 17.01 15.37 Baja Baja Media
COACALCO 15.84 18.78 15.79 Media Media - Afta Media
CUAJIMALPA DE MORELOS 16.46 25.58 28.01 Media Alta Muy Alta
CUAUTITLAN 2390 23.90 20.96 Alta Ala Media Alta
CUAUTITLAN IZCALLI 24.46 24.46 27.31 Ata Ala Muy Alta
ECATEPEC 23.99 24.41 27.21 Ala Afta Muy Afta
HUIXQUILUCAN 14,42 18.29 16.19 Baja Media Media
IXTAPALUGA 17.50 17.50 25.73 Media - Ata Media Muy Alta
JALTENCO 19.53 19.53 16.59 Media - Afa Media - Afta Media
MAGDALENA CONTRERAS LA 13.24 18.69 16.59 Baja Media - Aha Media
MELCHOR OCAMPO 16.19 19.13 16.19 Media Megia - Alta Media
MIGUEL HIDALGD 27.16 34.22 868 Afla Muy Ata Muy Baja
MILPA ALTA 1520 15.62 12.43 Media Muy Baja Bajs
NAUCALPAN 26.39 26.39 16.22 Alta Aka Media
NEXTLALPAN 16.32 16.32 15.57 Media Baja Mediz
NICOLAS ROMERO 12.71 15.65 12.71 Muy Baja Muy Baja Baja
FAZ LA 17.85 19.62 18.90 Media - A%a Media - Afta Meaia Alta
TECAMAC 16.06 19.00 26.14 Media Media - Afta Muy Alta
TEOLOYUCAN 1702 1967 19.72 Media Megia - Afta Medig Alia
TEPCOTZOTLAN 16 00 18.00 16.10 Madia - Aka Media Meaz Alta
TEXCOCO 12.03 14.97 12.70 Muy Baja Muy Baja Baja
TLAHUAC 14.82 17.76 16.17 Baja Mediz Media
TLALNEPANTLA 3263 36.63 24.35 Muy Aha Muy Alta Alta
TLALPAN 13.10 16.08 12.64 Muy Baja Baja Baja
TULTEPEC 10 52 22.46 16.83 Media - Ata Alta Media
TULTITLAN 22.31 2273 20.16 Alta Afa Media Alta
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 14.91 17.85 18.90 Baja Media Media Ata
XOCHIMILCO 13.58 16.52 12.24 Baja Baja Baja
ZUMPANGO 15.02 15 44 1359 Baja Muy Baja Baja

Tabla 1.2.11 Resultados de la ubicacion de zonas potenciales para la implementacion de los soportes CSTyL, SLCP,
CIM y PLT (sin considerar lzs entidades con caracteristicas demograficas desfavorables)

¥ Fuente: Idem
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Figura 1.2.4 Zonas potenciales para la implementacion de los soportes CIM y PLT (sin considerar las entidades con
caracteristicas demograficas desfavorables).*®

15025

Figura 1.2.5 Zonas potenciales para lg implementacion de los soportes CSTyL (sin considerar Ias entidades con
caracieristicas demograficas desfavorables).

* Fuente: Idem
* Fuyente idem
 Fuente ldem
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Figura 1.2.6 Zonas potenciales para la implementacién de los soportes SLCP (sin considerar las entidades con
caracteristicas demograficas desfavorables).4!

Con base en los resultados obtenidos anteriormente es posible clasificar, en dos rangos
de importancia, a las entidades que son zonas potenciales para la implementacion de cada tipo de
Soporte Logistico 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 aquelias
entidades calificadas como media - altas, se muestrz en la Tabla 1.2.13.

ENTIDAD SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA
TLALNEPANTLA CSTyL * SLCP* CIMyPLT
CUAUTITLAN [ZCALLI CSTyL SLCP CIMyPLT*
ECATEPEC CSTyL SLCP CIMyPLT*
ALVARO OBREGON CSTyL SLCP CIMyPLT
MIGUEL HIDALGO CSTyL SLCP* -
NAUCALPAN CSTyL SLCP -
CUAUTITLAN CSTyL SLCP =
TULTITLAN CSTyL SLCP =
CUAJIMALPA DE MORELOS - SLCP CIMyPLT®
TULTEPEC - SLCP -
CHALCO - - CIMyPLT *
TECAMAC - - CIMyPLT*
IXTAPALUCA - = CIMyPLT "

* Califadas como muy altas

Tabla 1.2.12 Entidades que son zonas con el mejor potencial para ia ubicacion de SLP.#

“ Fuente Idem
“Fyente ldem.
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ENTIDAD SOPORTE LOGISTICO DE PLATAFORMA
PAZ LA CSTyL SLCP CIMy PLT
TEPOTZOTLAN CSTyL - CIMyPLT
TEOLOYUCAN = sLce CIMyPLT
JALTENCO CSTyL SLcP =
MAGDALENA CONTRERAS LA = SLCP =
MELCHOR OCAMPO i SLCP -
TECAMAC - sLcP -
CHALCO = SLCP -
COACALCO - sLcP -
TULTEPEC CSTyL = -
IXTAPALUCA CSTyL - -
CUAUTITLAN = = CiM y PLT
TULTITLAN = = CiMy PLT
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD - - CIMyPLT

Tabla 1.2.13 Entidades que son zonas con potencial medio-alto para la ubicacion 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 implementacion de todos los soportes aqui analizados, tales entidades son los Municipios
Metropolitanos de Tlalnepantla, Cuatitlan, Cuatitlan Izcalli y Ecatepec, asi como la Delegacion
Alvaro Obregén.

1.2.3 Zonas potenciales para la implementacion de los soportes ZAL y
mPLU

Como se mencioné anteriormente, las Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) y las
Microplataformas Logisticas Urbanas (mPLU) tienen funciones operativas muy especificas, por o
que para determinar las zonas potenciales para su implementacion se deben tomar en cuenta lus
requerimientos que surgen a partir de dichas funciones.

1.2.3.1 Zona de Actividades Logisticas (ZAL)

El implementar una ZAL dentro de la ZMVM implica una serie de inconvenientes, debido
a que dentro de sus limites no se encuentran consolidadas zonas con la infraestructura intermodal
necesaria para su desarrollo, pero considerando que la ZMVM es un “gateway” de importanciz
nacional, es posible considerar la implementacién de una ZAL como una forma de integrar las
instalaciones relacionadas a los modos de transporte aéreo y ferroviario asi como a los grandes
corredores vinculados con el autotransporte. Por lo tanto. tomando en cuenta la ubicacion del
Aeropuerto Intemnacional de la Ciudad de México “Benito Juarez" (AICM), la Terminal Ferroviaria
del Valle de México ‘Pantaco”, asi como los principales accesos carreteros cercanos a dichas
instalaciones, es posible determinar las posibles zonas potenciales para la implementacion de una
ZAL.

Con base en lo anterior, se realizd un analisis analogo a los descritos anteriormente,
definiendo en una primera instancia aquellas entidades que resultan relevantes para la localizacion
de una ZAL. Estas entidades se establecieron considerando Ia ubicacion del AICM vy de la

“Fuenie dem



CAPITULO 4. Metodologia para determinar la ubicacion de SLP en la ZMVM

Terminal Ferroviaria “Pantaco”, asimismo se consideraron unicamente 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.

D Area de Influencia ( Accesog@reterns)

 Areade Influencia ( AICH- PANTACO) l
L casm

B8l Entidades consideradge

L AUTOPISTA MEXICO . QU

Figura 1.2.7 Entidades consideradas para determinar la ubicacion de una ZAL *

Como puede observarse en la Figura 1.2.7, las entidades consideradas en este analisis
se ubican en el norte de la ZMVM. Aplicando el criterio utilizado para determinar las zonas
potenciales para la ubicacion de los otros tipos de SLP, fueron descartadas las entidades que
obtuvieron una calificacion muy baja en cuanto a sus caracteristicas demograficas, es decir,
aquellas entidades ubicadas en el centro de la ZMVM.

Una vez definida la zona de estudio se utilizd |a distancia para realizar la evaluacion
correspondiente, para lo cual se establecieron tres radios de influencia (5, 15 y 25 km
respectivamente), con los cuales se calificd a cada entidad basandose en el mismo criterio
aplicado para los accesos carreteros. Los resultados obtenidos se muestran en Iz Tabla 1.2.14 y la
Figura 1.2.8 y Figura 1.2.9, con 6 y 3 rangos respectivamente.

“ Fyente: Idem
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CLASIFICACION

MUNICIPIO
(6 rangos! (3 rangos)

TLALNEPANTLA Muy Alta Aita
ATENCO Alta Alta
ATIZAPAN DE ZARAGOZA Alta Altz
ECATEPEC Alta Alta
TULTITLAN Alla Alta
COACALCO Media - Alta Media
CUAUTITLAN Media - Alta Media
CUAUTITLAN IZCALLI Med:a - Alta Media
NAUCALPAN Media - Alta Media
TULTEPEC Media - Alta Media
JALTENCO Media Media
MELCHOR UCAMPO Media Media
ACOLMAN Baja Baa
NICOLAS ROMERO Baja Baya
TECAMAC Baja Baa
TEPOTZOTLAN Baja Baa
NEXTLALPAN Muy Baja Baa
TEOLOYUCAN Muy Baja Baa
ZUMPANGO Muy Baja Baa

Tabla 1.2.14 Clasificaciones en funcion de su cercania al AICM y a la Terminal Ferroviaria “Pantaco”.

[T Areadelnfluencia 25 km
77 Area e influencia 15 Km
| Area de Influencia 5 km
[[] Entiaces conswerasas

Fiqura 1 2.8 Resultados del andlisis relacionado con la cercania de los Municipios ubicados al norte de la ZMVM al

AICM y a la Terminal Ferroviana "Pantaco” (6 rangos) *

“ Fuente idem
% Fuente idem.
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|7 7] Area ve influencia 25 &m
{ 7] Area e Inflencia 15 Km
! Area de Infuenca § km
[] Entaaces corzwerasas
Clasficacion

o -

B Veaa

[eas

15095

15120

15001

15058

15002

PANTACO \

CM

Figura 1.2.9 Resultados del andlisis relacionade con la cercania de los Municipios ubicados al norte de la ZMVM al
AICM y a la Terminal Ferroviaria “Pantaco” (3 rangos).*

Retomando las evaluaciones correspondientes a las variables de tendencias
demograficas, accesos carreteros, polos econdmicos y en su caso de corredores de carga, mas la
nueva evaluacion relacionada con el AICM y la Terminal Ferroviaria "Pantaco”, se obtuvieron los
resultados mostrados en la Tabla 1.2.15.

Tabla 1.2.15 Resultados de Ia ubicacion de zonas potenciales para la implementacion de los sopartes ZAL

MUNICIPIO CLASIFICACION
TLALNEPANTLA 47 28 Muy Alta
ECATEPEC 43.14 Muy Alta
CUAUTITLAN IZCALLI 39 66 Alta
TULTITLAN 36.08 Alta
TECAMAC 35.84 Alta
CUAUTITLAN 33.30 Media - Alta
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 29095 Media
TULTEPEC 29.18 Media
ATENCO 29.00 Media
ACOLMAN 29.00 Media
TEPOTZOTLAN 23.80 Media
NAUCALPAN 28.57 Media
TEOLOYUCAN 28.54 Media
COACALCO 2818 Media
JALTENCO 2717 Baja
MELCHOR OCAMPO 26.77 Baja
NEXTLALPAN 24 39 Muy Baja
NICOLAS ROMERO 2241 Muy Baja
ZUMPANGO 22.41 Muy Baja

47 Fuente: Idem.
“ Fuente: ldem
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Para obtener la clasificacion final, mostrada en la Tabla 1.2.15, se le asignd un peso
relativo bajo a la variable de las tendencias demograficas, mientras que los pesos relativos medios
fueron asignados a las variables de polos econdmicos y corredores de carga, dejando entonces a
las variables relacionadas con el AICM y la Terminal Ferroviaria “Pantaco”, asi como con los
accesos carreteros, los pesos relativos mas altos. La representacion espacial de los resultados se
observa en la Figura 1.2.10.

m Entidades consideradas
Zanas Potenciales ( ZAL)

Muy Baja
L__|Baa

Media

Media - Alta

Alta
Muy Alta -

Figura 1.2.10 Zonas potenciales para la implementacion de una Zona de Actividades Logisticas (ZAL).4

Una vez obtenidas las zonas potenciales para la implementacion de una ZAL, surge un
cuestionamiento entorno a ia factibilidad de desarroliar este tipo de SLP en la ZMVM: queda claro
que en las zonas donde hay nodos de transporie 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 ia infraestructura
intermodal requerida por una ZAL. Entonces el cuestionamiento va en dos direcciones: ¢ Vale la
pena ubicar una ZAL donde no hay la infraestructura basica para su implementacion?, ; Es factible
implementar una ZAL en zonas donde no existen Ias condiciones de espacio?, esto lleva a dudar
en la factibilidad del desarrolio de este tipo de SLP dentro de la ZMVM.

* Fuente. Idem
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1.2.3.2 Microplataforma Logistica Urbana (mPLU)

Al revisar las caracteristicas operativas relacionadas con las Microplataformas
Logisticas Urbanas (mPLU), se definen como zonas potenciales para su implementacion aquellas
zonas donde existan las siguientes condiciones:

e Zonas donde existan restricciones para el acceso de vehiculos de carga. Dichas
restricciones pueden ser desde vialidades con condiciones geometricas desfavorables
hasta aspectos normativos.

e Zonas cuyas necesidades relacionadas con la distribucion de mercancias justifiquen la
implementacion de una Microplataforma Logistica Urbana (mPLU).

En la ZMVM existen diversos puntos donde existen dichas condiciones, pero tomando en
cuenta su grado de importancia dentro de la ciudad, asi como por el tipo de actividades que se
realizan en ellas, las zonas mas representativas para la implementacion de una Microplataforma
Logistica Urbana (mPLU) son las siguientes: (Figura 1.2.11)

a) El Centro Historico de Ciudad de Meéxico.
b) El Corredor Paseo de la Reforma.

Figura 1.2.11 Zonas polenciales para ia implementacion de mPLU.

% Fuente Idem.
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1.2.4 Criterios basicos de micro — localizacién

Una vez definidas las zonas potenciales para la implementacion de cada SLP, el siguiente
paso dentro de la metodologia es el establecer los criterios basicos de micro localizacion. El
objetivo de estos criterios es definir condiciones especificas de localizacion 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 localizacion, los criterios relacionados con la micro
localizacion deben tomar en cuenta las caracteristicas fisicas y operativas de cada soporte, sin
embargo existen una serie de factores que engloban dichas caracteristicas, ya que es posible
adecuarlos a las caracteristicas particulares de cada soporte. Por lo que los factores mostrados a
continuacion, generalizan los criterios basicos de micro localizacion.

e Terreno adecuado, tomando en cuenta dimensiones, forma, disponibilidad y el uso del
mismo.

» Uso de suelo de la zona contigua.

e Accesibilidad de las calles locales que conectan al SLP con los grandes corredores de
carga, vialidades principales y de penetracion, red de autopistas, carreteras de altas
especificaciones, accesos carreteros ylo libramientos. Es decir, revision de aspectos
relacionados con la condicién fisica de las calles locales, asi como capacidad vial y disefio
geométrico de las mismas. Asimismo se deben tomar en cuenta otros factores que
puedan resiringir la circulacion, como es el caso de puentes con dimensiones
inadecuadas o la existencia de cruces de Ffcc. que restrinjan o impidan el acceso al SLP.

e Conectividad de las calles locales con grandes corredores de carga. vialidades
principales y de penetracion, red de autopistas, carreteras de altas especificaciones,
accesos carreteros y/o libramientos.

e Aspectos normativos relacionados con restricciones a las operaciones de carga en el
area, tales como restricciones de ruide o iluminacion, prohibicion de camiones en horarios
determinados, restricciones de trafico por zona escolar, hospitaies etc. o restricciones al
acceso de vehiculos de grandes dimensiones.

e Otros facicres relacionados con el adecuado equipamiento (agus. luz y drenaje),
impuestos, seguridad, aspectos sociales

Con base en estos factores es posible esquematizar los criterios de micro localizacién de
la siguiente manera:

1.24.1 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 satelitai, trabajo de
campo o por el conocimiento de estudios anteriores. Una vez establecidos los sitios candidatos es
necesario determinar el grado de disponibilidad de los mismos. para lo cual se deben tomar en
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cuenta diversos elementos que definen su situacion actual y asi evaluar su factibilidad para
implementar un SLP (Tabla 1.2.16).

LOCALIZACION DE TERRENOS CON LAS DIMENSIONES ACORDE A LOS
REQUERIMIENTO DEL SLP

v

GRADO DE DISPONIBILIDAD

1

EN USO SIN USO
[ - l
Sin potencial para el Con potencial para el
desarrollo de un SLP desarrollo de un SLP l
£ ;’ v

[ Construido ] [ Sin construir] [ Construido | [ Sin construir |

Grado de Grado de
construccion construccion

! |

Uso actual del terreno

¥ v
Nivel de factibilidad para su Nivel de factibilidad para su
adguisicion adquisicion

Tabta 1.2.16 Criterios basicos de micro localizacion con relacion al terreno

1.24.2  Uso de suelo del terreo y del area aledara

Se debe establecer tanto el uso suelo actual de los sitios candidatos como el uso de
suelo predominante en la zona aledafa, de tal manera que, una vez evaluados dichos terrenos, se
tome en ccnsideracion los requerimientos particulares de cada SLP. Asimismo se deben evitar
conflictos con ofros usos de suelos cercanos y que éstos, a su vez, impidan la expansion o
modificacion de las instalaciones de SLP. Los tipos de usos de suelo que pueden existir son los
siguientes:

[ Comercial |
L _ Servicios |
I [ Indusinal |

Mixto ]
USO DE SUELO DEL TERRENG Y USO| Ejidal |
DE SUELO PREDOMINANTE DE LA < Hahitacional ]
ZONAALEDANA Habitacional con comercio
[ Habitacional con servicios
| Habitacional con industriz |
[ Habitacional Mixto

[ Habitacional con jidos

Tabla 1.2.17 Criterios basicos de micro localizacion con relacion al uso de suelo.®?

! Fuente: idem
% Fuente: |dem
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1.24.3  Accesibilidad y conectividad

Estos son dos elementos fundamentales dentro de la evaluacion 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 diverses factores
relacionados con la condicion fisica, la capacidad vial y el disefio geométrico de las calles locales
o vialidades que conectan al SLP con grandes corredores de carga, vialidades principales y de
penetracion, red de autopistas, carreteras de altas especificaciones, accesos carreteros ylo
libramientos. Asimismo deben tomarse en cuenta las posibles restricciones a la circulacion 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, asi como las distancias y tiempos de recorrido, de igual forma
otro punto a considerar son el numero de alternativas factibles de conexion del y hacia el SLP.

ACCESIBILIDAD
I
Condicioén fisica de la(s) vialidad(es) Disefio 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,
principales y de penetracion, red de vialidades principales y de
autopistas, carreteras de altas penetracion, red de autopisias,
especificaciones, accesos carreteros| | carreteras de allas especificaciones, [
y/o libramientos existentes en ia accesos carreteros y/o libramientos
zona. existentes en la zona.
Capacidad vial de la(s) vialidad(es)
que conectan al SLP con los grandes
corredores de carga, vialidades
principales y de penetracion. red de Restricciones a la circulacion en la .

autopistas. carreteras de aitas zona
espec ficaciones, accasos carreteros
y/o libramientos existentes en la
zona

Tabla 1.2.18 Criterios basicos de micro localizacion con relacion a la accesibilidad 5

> Fuente (dem
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CONECTIVIDAD

1

Tipo de vialidades existentes en la
zona

Promedio de tiempo de recorrido
desde el SLP a los grandes
corredores de carga, vialidades
principales y de penetracion, red de
aulopistas, carreteras de altas
especificaciones, accesos carreteros
y/o libramientos existentes en la
zona.

Promedio de la distancia de
recorrido desde el SLP a los
grandes corredores de carga,
vialidades principales y de
penetracion, red de autopistas,
carreteras de altas especificaciones,
accesos carreteros y/o libramientos
existentes en la zona.

Numero de alternativas factibles de
coneccion desde el SLP a los
grandes corredores de carga,

vialidades principales y de
penetracion, red de autopistas,
carreteras de altas especificaciones,
accesos carreteros y/o libramientos
existentes en la zona.

I
v v

I

HaciaelSLP |  Del SLP ]

Tabla 1.2.19 Criterios basicos de micro loc

1.2.4.4 Normatividad

Otro elemento que deber ser tomado

alizacion con relacién a la conectividad.

en cuenta entre las caracteristicas 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 Ias operaciones realizadas
dentro del SPL, como son el ruido o la iluminacion. Asimismo se deben tomar en cuenta aspectos
normativos que restrinjan las operaciones de carga en el area asi como por el uso de suelo
predominante en el area.

NCRMA

TIVIDAD

v

v

! 1

Restricciones en la operacion del
SLP (ruido, iluminacion, etc.)

Restricciones a las operaciones de carga
en el area (horarios, acceso a vehiculos
de grandes dimensiones. etc.)

Restricciones por el uso de suelo
predominante en el area

Tabla 1.2.20 Criterios basicos de micro loc

* Fuente: Idem.
= Fuente ldem

alizacion con relacion a la normatividad 3
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1.24.5 Otros factores

Finalmente existen una serie de factores que inciden en la evaluacion de un sitio
candidato, estos factores pueden variar en funcion de condiciones especiales existes en la zona
pero en términos generales se agrupan en: el equipamiento del area, la seguridad de la misma,
impuestos y aspectos sociales; siendo estos Ultimos factores sumamente dificiles de cuantificar
pero que en muchos casos pueden ser decisivos al momento de tomar la decision de implementar
un SLP en un sitio determinado.

OTROS
v v v v
Equipamiento del area  ——
(Agua, luz, drenaje, Seguridad Impuestos pe
stc.) sociales

Tabla 1 2.21 Criterios basicos de micro localizacion con relacion a otros factores 56

Es importante tomar en cuenta cada uno de los factores antes mencionados al decidir la
ubicacion de un SLP, ya que el determinarla errdneamente puede generar una serie de efectos
contraproducentes en su entorno, tales como:

« Conflictos con otros usos de suelo cercanos.

e Restricciones de ope' icion debido a cuestiones ambientales como ruido, almacenamiento
de materiales peligrosos, iluminacion y otros.

¢  Acceso limitade de servicios de soporte y emergencia.

e Poca oportunidad para la expansion o modificacion de la instalacion.

Una ubicacion incorrecta produciria impacto en el ambito de la congestion diurna e
impacto ambiental nocturno, como puede ser:

Exceso de trafico en las calles cercanas a la instalacion.

Acceso inadecuado a las vialidades principales.

Largas filas de autos en las calles adyacentes.

Estacionamiento arbitrario en calles vecinas.

Ruido generado en la instalacion, asociado a la carga /descarga.

Ruido generado por vehiculos que se mueven hacia y desde la instalacion.
Emisiones de los vehiculos.

lluminacion excesiva que puede causar conflictos con usos de suelo vecinos.
Materiales peligrosos que circulan hacia la instalacion.

Manejo de agua. aceites y grasas del lavado de vehiculos

e & o @

= Fuente ldem,
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1.3 DECISIONES MULTICRITERIO

1.3.1 Introduccion

La teoria de decisiones es un conjunto de conocimientos y técnicas analiticas que
permiten a un decisor desarrollar un procedimiento ldgico y coherente, con lo que es posible
determinar y valorar los factores que afectan una decision. El principal objetivo de esta teoria es
que, una vez concluido el proceso, el dacisor conozca lo que desea y en cuanto lo valora, la
naturaleza de la situacion que enfrenta, asi como el efecto de las acciones que puede emprender.

El analisis multicriterio tiene la funcién de proporcionar al decisor herramientas que le
permitan resolver problemas de decision considerando diversos criterios, que generalmente
resultan contradictorios 0 no comparables.

La solucién de un problema de decision siempre esta vinculada a un conjunto de opciones
o alternativas, de las cuales el decisor determina la mas viable tomando en cuenta la multiplicidad
y heterogeneidad de sus caracteristicas o atributos. En el momento de que a dichas
caracteristicas o atributos se les asigna un minimo de informacion de las preferencias del decisor,
éstos se convierten en criterios®’.

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
minimo una de las siguientes acciones®:

o  Escoger una Gnica accion considerada como “la mejor”,
e  Seleccionar un subconjunto de acciones conceptuadas como ‘buenas’,
»  Ordenar las acciones “desde la mejor a ia peor’.

Un problema puede establecer una combinacion de los tres tipos de acciones anteriores,
por lo que es importante reconocer el tipo de problema que se esta tratando, ya que de ello
depende el método de solucion que se elija.

Una vez definido el tipo de problema el siguiente paso consiste en estructurario de fal
forma que sea posible proponer el modelo y/o ¢l método de solucion; dicha estructuracion consiste
en:

o  Proponer alternativas de solucion.
e Proponer el 0 los criterios con los que seran evaluadas las alternativas.
o Determinar sus consecuencias (estimado de las alternativas).

Proponer las alternativas de solucion es generalmente uno de los pasos mas dificiles
dentro del proceso de decisiones, ya que no siempre es posible definir a priori este conjunto®. De

5 Romero, Sergic Barba. Pomercl. Jean - Charles, 1997.
% Antun, Juan Pablo, 1994,
5 \incke Philipe. 192
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hecho es posible que la definicion de las alternativas sea elaborada durante el transcurso del
proceso de solucion.

Un punto importante que debe tomar en cuenta el decisor sobre el conjunto de
consecuencias es la estructuracion de las preferencias, ya que dicha estructuracion permitira
conocer cual o cudles alternativas considera el decisor como “mejores” o ‘iguales”. Las
oreferencias 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 intermedias
en la comparacion, incluso si las alternativas no pudieran ser comparadas.

1.3.2 Relaciones binarias

1.3.2.1 Definiciones

Una relacion binaria ® sobre un conjunto 4 es un subconjunto del producto cartesiano
AxA, lo que significa una particién del producto cartesiano x4 de pares ordenados en dos
subconjuntos:

a) Un primer subconjunto de los pares que estan en la relacion binana R.
b) Un segundo subconjunto de los pares que no esta contenidos en dicha relacion binaria.

Normalmente se escribe aRb para expresar que (a.b)e R . que se lee como “a esta
relacionado con b". De igual manera, aR<b expresa que (a,bjz R , el cual se lee como “a no esta
relacionado con b"60,

Se define la inversa de R come R, mientras que el dual d= R como R? es decir:

e (abeR!'<=(baeR
e (abe Rf<=(ba)g R

Notese que RY= (R:/) = (R}’

Sean R,y R, dos relaciones binarias sobre el conjunto A. Utilizando la notacion comdn
de lz teoria de conjuntos se definen:

a) R, estad contenida en R, , es decir, R; es subconjuntc de R:. lo que se denota
R, Rs, sl aR b= aRb; V abe A

b) La union de R; y R, lo que se denota R, R. . tal que a(R: U R)b<=aRb o
aRb,Vabe A

c) Lainterseccidn de R;y R.,loquese ‘enota R, R-. tal cue 8 R M R)b=> aRiby
aR2b,V abe A

s Donde R expresa el complemento de K.
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d) Ladisyuncion de R;y R, es decir, R; y R»son disjunta: si R, R=®, donde Pes
el conjunto vacio.
e) La composicion de R; y R, , lo que se denota como ®,o R, , tal queV abe 1,

IR0 R)b< I c e T aRicycRaD.

1.3.2.2 Propiedades basicas de las relaciones binarias

Se identifican las siguientes propiedades en cuanto a una relacion binaria ® sobre un
conjunto 4%

a) Reflexividad. R es reflexiva si aRa; V ae 4.

b) Irreflexividad. R es irreflexiva si aRca; V ac A.

) Simetria. R es simétricasi aRb = bRa;V ab € 4.

) Asimetria. R es asimétricasiaRb=> bRea;V ab e A.

) Antisimetria. R es antisimétrica si aRb, bRa = a=b;V a,b € 4.

f) Comparabilidad. R es comparable si aRb o0 bRa o se tienen ambos; V' a,b € 4.

g) Transitividad. R es transitiva si aRb, bRe => aRe; V a,b.c € 4.

h) Transitividad negativa. R es transitiva negativamente si aR¢b, bRec=> aRee: V a.b,c
e A

) Semitransitividad. R es semitransitiva si aRb, bRc = aRd 0 dRe; V a,b,c.d € 4.

) Relacién de Ferrers. ® cumple con la relacion de Ferrers si aRb, cRd = a®Rd o
cRb;V abcd e A

@ O O

Como resultado de estas propiedades, |as siguientes proposiciones se cumplen para la
relacion binaria R sobre el conjunto 7

e  Resasimetrica = Res irreflexiva
o  Resimreflexiva y fransitiva => R es asimetrica
e  Resimeflexiva y semitransitiva o cumple con la relacién de Ferres = R es transitiva

1323 Ordenamientos asociados a relaciones binarias

Se definen las siguientes clases de ordenamientos de una relacion binaria R sobre el
conjunto 452,

a) Res un preorden parcial si es transitiva y reflexiva.

b) ®esun orden sies 'ransitiva e irreflexiva.

¢) Resunorden estric 0 si es transitiva y asimetrica.

d) ®Res un orden debil si es transitiva y comparable.

e) Res un orden simple se es un orden debil antisimetrico.

1 Frencn, S (1998) y Barbara-Romero.S etal, 1997,
% French, S (1998 y Barbara-Romero.S etal, 1997
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fy ®es una relacion de equivalencia si es un preorden parcial simétrico.

g) Si R es una relacion de equivalencia definida para todo ae A4, al subconjunto de 2
formado por los elementos b, tales que bRa. se le denomina una clase de equivalencia.
Las clases de equivalencia configuran una particion de _7; es decir, son disjuntas y su
union es igual a_4.

1.3.3 Expresiones de preferencias del decisor

Para el caso de una modelacion con varias relaciones binarias y definiéndose dos
relaciones de preferencia, una P estricta y una Q débil, es posible modelar cuatro situaciones®?:

a) La preferencia estricta o fuerte (P). Se escribe a>b o0 a#b para sealar que el decisor
prefiere estrictamente (o fuertemente) |a alternativa a que la alternativa b.

b) La preferencia débil (Q). Se escribe a=b 0 aQb para sefalar 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 posicién a2b,
esta manteniendo la posicion a>b o a~b.

c) Laindiferencia (I). Se escribe a~b 0 alb para sefalar que el decisor es indiferente entre
las alternativas a y b, aceptandose indistintamente una alternativa frente a la otra (a®Rb.
b®Ra).

d) Laincomparabilidad (}). Se escribe ab para sefialar que las aiternativas a y b no son
comparables pero el decisor (no aRb, no biRa).

Con el propésito de introducir ambigliedades en las preferencias de! decisor, pueden
reagruparse situaciones creando la siguiente tipologia:

a) No preferencia; alb o aJ{b sin distincion posible.

b) Preferencia: aifb 0 aQb sin distincion posible.

c¢) Presuncion de preferencia; aQb o alb sin distincion posible.

d) K-Preferencia; a.Pb 0 a7+b sin distincion posible.

e) Sobreclasificacion; aPb o aQb o alb sin distincion posible (se acostumbra denotaria
ash).

1.3.4 Enfoques en decisiones multicriterio

Los métodos de analisis multicriterio se dividen generalmente en tres grupos®.

a) Teoria de la utilidad multiatributo. MAUT (Multiple Attribute Utility Theory). Consiste en
la integracion de los diferentes criterios, relacionados con un probiema de decision, en
una funcion Unica de optimizacion.

* lacquel-Lagreze, E 1983
# \lincke Philipe, 1992
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b) Método de sobreclasificacion (Méthodes de surclassement). Este método se basa
principalmente en lo que se denomina “relaciones de sobreclasificacion”, las que, en
funcion de la informacion existente, representan las preferencias que establece el decisor
con relacion a los distintos criterios vinculados con un problema de decision.

c) Métodos interactivos. Estos métodos, desarrollados bajo el contexto de la programacion
matematica de objetivos miltipies, alternan las etapas de caiculo y de dialogo, siendo esta
ultima la que proporciona informacion sobre las preferencias del decisor, hasta obtener
una solucion satisfactoria al problema de decision.

1.3.4.1 Teoria de la utilidad multiatributo (Multiple Attribute Utility Theory, MAUT)®®.

En términos generales, esta teoria consiste en la formulacion de una funcion Gnica que
tome en cuenta todos los criterios o atributos involucrados en un problema de decision,
permitiendo ordenar todas alternativas de la mejor a la peor. Dicha funcion Gnica, denominada
multiatributo, se construye agregando, ya sea de forma aditiva o multiplicativa, las funciones de
utilidad establecidas con base en cada criterio o afributo.

Asimismo, ya que la teoria de la utlidad multiatributo se aplica en casos de
incertidumbre, se basa en !a probabilidad para representar los fenémenos de imprecision y de
incertidumbre relacionados con los problemas de decision®®. Es por ello que para establecer las
funciones de utilidad se requiere que la informacién relacionada con las preferencias del decisor
sean lo mas 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 mas importantes que presenta esta
metodologia es que facilita la toma de decisiones, sobre todo en ambientes de riesgo, al generar
una gran cantidad de informacion.

Bajo el mismo esquema de MAUT, existe otro método que igualmente estabiece la
existencia de una solucion optima, entre un conjunto de alternativas de un problema de decision
dado; este método es el Proceso Analitico Jerarquico (Analytic Hierarchy Process, AHP).

El método AHP determina los componentes del problema de decision, ordenandolos
jerarquicamente con base en comparaciones binarias para lo que atribuye valores numericos a
juizios subjetivos, para finaimente concentrar las soluciones parciales en una solucion Unica, €53
desir, este método permite analizar un problema de decision desde la formulacion de los objetives
generales, siguiendo con la determinacion de los criterios y los subcriterios, para finaimente
evaluar las alternativas respectivas hasta encontrar una solucion optima.

1.3.4.2 Meétodo de sobreclasificacion (Méthodes de surclassement).

B. Roy en 1974, define una relacion de sobreclasificacion como una relacion binana S
definida en A tal que aSb. Dado que se conocen las preferencias del decisor y dada la calidad de

® Kesney, R L. y Raiffa, H , 1976.
% \incke Philipe, 1992

178



CAPITULO 4. Metodologia para determinar la ubicacion de SLP en la ZMVM

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 razon esencial que
refute esta afirmacion.

Este método se enfoca principalmente a aquellos problemas de decision que no
requieren de un analisis tan detallado como el que se plantea en la Teoria de Utilidad Multiatributo,
la que requiere ‘anto de fuertes fundamentos tedricos como de una gran cantidad de informacion
relacionada con las preferencias del decisor.

En el caso del método de sobreclasificacion puede no ser completo, es decir, que en
muchos casos existen dos alternativas que no pueden ser comparables al no poderse
establecerse algun criterio que determine si una alternativa es al menos mejor que la otra, pero
esto en muchos caso no afecta la toma de decision; tal es el caso de un problema de eleccion que
busca determinar si la alternativa "a" es mejor que las alternativas “b" y “c", donde resulta
irrelevante analizar las preferencias entre estas Ultimas, que pueden resultar no comparables.

Considerando que un problema de decision es un proceso en el cual las preferencias
del decisor se modifican en funcion de la nueva informacion que se va integrando, es necesario
tener los elementos 0 conceptos necesarios para poder modelar la situacién durante dicho
proceso, incluso cuando algunas alternativas resulten no comparables; de hecho el considerar la
existencia de la no comparabilidad en este metodo, permite definir si un problema de toma de
decision requiere de un analisis mas detallado.

En términos generales, el método de sobreclasificacion busca resolver problemas de
toma de decisiones sin la necesidad de utilizar teorias matematicas complejas asi como
informacion muy detallada de las preferencias del decisor. Asimismo considera que la complejidad
de dichos problemas y en especial para el caso multicriterio, no permite asegurar que una solucion
sea la optima; sin embargo, utilizando la informacion mas relevante de las preferencias del decisor
es posible encontrar con este método, un conjunto de soluciones que proporcionan elementos de
analisis importantes para el decisor.

Entre los métodos de sobreclasificacion existen los siguientes®”:

e FEl método ELECTRE I (Roy, 1986). Este método fue desarrollado para problemas de
eleccion multicriterio; con este fin se busca obtener un subconjunto N de acciones tal
que toda accion que no esta dentro ¢e N, esta sobreclasificada por al menos una accion
de N. Este subconjunto no es el conjunto de las acciones correctas, pero es el conjunto
en el cual se encuentran los mejores compromiscs buscados.

e El método ELECTRE Il (Roy et Bertier: 1971, 1973). A diferencias del método
ELECTRE |, este método busca crdenar las acciones de la mejor a la menos buena.

e FElmétodo ELECTRE Il (Roy, 1978). Con la evolucion de los modeles de preferencias,
aparecen los procesos que toman explicitamente en cuenta los limites maximos de
indiferencia y de preferencia; el método ELECTRE Ili es un buen ejempio, ya que tiene

* \incke Fhilipe, 1962
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la particularidad de que se basa en una relacion valuada de sobreclasificacion, que tiene
la propiedad con respecto a una relacion de orden, de ser menos sensible a las
variaciones de los datos y de los parametros introducidos, como ocurre en el ELECTRE
1, que se basa en la ordenacién de las alternativas.

e Elmetodo ELECTRE IV (Roy y Hugonnard, 1978). En términos generales, este método
busca también ordenar las alternativas pero sin introducir pesos en sus criterios.

e Los métodos PROMOTHEE (Brans y Vincke, 1985). Estos métodos consisten en
formular una relacion valuada de sobreclasificacion, pero basandose en conceptos y
parametros que tienen una interpretacion fisica o econémica facilmente comprensibles
para el decisor.

1.3.4.3 Métodos interactivos (Méthodes interactives).

Estos métodos tienen la caracteristica de buscar la solucion a un problema de toma de
decisiones, en un proceso interactivo. En la primera etapa, se realizan los célculos con la
informacion relacionada con las preferencias del decisor, es decir, se analiza el problema, lo cual
permite establecer una primera solucidn con base en cierto modelo matematico; dicha solucion se
presenta al decisor, quien infroduce nueva informacién relacionada con sus preferencias, lo que
enriquece el modelo en la siguiente etapa de calculo, generando entonces una nueva solucion.
Este proceso se repite hasta que se encuentra una solucion que satisface los objetivos planteados
por el decisor. La principal ventaja que estos metodos presentan esta en la oportunidad de generar
algoritmos matematicos mas apegados a lo que el decisor requiere y que a su vez el decisor
puede modificar sus preferencias con cada nueva solucion, ya que le permite mejorar su vision del
problema al que se enfrenta.

1.3.5 Método ELECTRE IV

Como se menciond anteriormente, el método ELECTRE IV busca ordenar las alternativas
de la mejor a la peor o menos buena sin introducir pesos en los criterios, basandose
principalmente en las preferencias del decisor y en la estructuracion de las relaciones de
sobreclasificacion.

Con lo que respecta a las preferencias del decisor, estas se clasifican en tres categorias
principalmente, estrictas, débiles o indiferentes, para lo cual se estabiecen dos valores 2.1 y 12 que
permiten separar dichas preferencias, por lo que considerando dos alternativas “a" y ‘b’
comparadas bajo un cierto criterio “u” se tiene que.

e Sia-b>h;entonces “a se preferira estrictamente a b segun u" = a»b.
e  Sii1<a-b<i.2entonces “a se preferira débiimente a b segun ¢ = a>b.
o Sila-b|<isentonces “ay b son indiferentes segln u” = =.

Ahora bien, en lo que corresponde a las relaciones de sobreclasificacion tenemos las
siguientes categorias:
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e  Fuerte. Si no existe ningun criterio por el cual una opcior “b" se orefiera estrictamente a
una “a@" y existen criterios por los cuales “b" se prefiere débilmente a “a" pero su numero
es inferior 0 igual a la mitad de criterios que lo conducen a preferir (estricta o débilmente)
a‘"a" sobre “b".

o  Débil normal. Si no existe ningun criterio por el cual “b" se prefiere estrictamente 3 ‘a’,
pero la condicion adicional para sobreclasificacion fuerte no se cumple, o bien, si existe
uno y solo un criterio por el cual “b" se prefiere estrictamente a “a" y ademas “a" se
prefiere estrictamente a “b" por al menos la mitad de los criterios.

e Débil relajada tipo. Si el numero 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’".

o Debil relajada tipo Il. Si el nimero de criterios por los que se prefiere “a" sobre “b” es al
menos superior por tres criterios.

e Débil relajada tipo Ill. Si el nimero de criterios por los que se prefiere “a" sobre “b” es al
Menos Superior por un criterio.

A grandes rasgos, el metodo ELECTRE |V consiste en los siguientes pasos®:

a) ldentificacién de factores criticos para evaluar.
b) Identificacion de alterativas.

¢) Codificacion de alternativas y criterios.

d) Matriz de impacto.

e) Ordenamiento segun criterios.

fy  Sobreclasificacion fuerte y débil.

g) Ordenamientos descendente y ascendente.

Es decir, como primer paso el decisor debe analizar el problema de toma de decision que
enfrenta, con el fin de determinar los criterios basicos que le permitiran evaluar las alternativas
identificadas como posibles soluciones a dicho problema; asimismo, asignandoles entonces una
nomenclatura para su posterior manejo. se genera una codificacion. Como sigulente paso se debe
establecer una meétrica para cada uno de los criterios basicos, con base en dichas métricas se
evalian 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 7.; y 7.2, los
que, como se menciond anteriormente, definen si una preferencia es estricta, débil o indiferente.
Estos valores determinan el umbral de indiferencia, es decir, el margen de incertidumbre minimo
asoclado a los calculos realizades, asi como el umbral de ia preferencia estricta, es decir, el
margen maximo de error asociado a los calculos realizados.

Definidos los valores de 2.1y 2 asi como sus respectivos umbrales y tomando como base
nuevamente la matriz de impacto. se determinan entonces las preferencias al comparar, en

5 Antun Juan Pablo, 1984
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funcion de cada criterio establecido, todas las alternativas por pares; los resultados obtenidos
generan una matriz de comparacion de alternativas.

Ahora bien, con base en la matriz de comparacion de alternativas, el siguiente paso es
clasificar cada alternativa en funcion de las categorias establecidas en las relaciones de
sobreclasificacion, identificando entonces para cada alternativa las alternativas que le son
inferiores en jerarquia.

Finalmente, los ordenamientos descendente y ascendente se realizan con “destilaciones”
y dan como resultado dos jerarquizaciones que pueden ser distintas entre si. En este caso se
comparan y derivan en una tercera que puede ser lineal completamente o con ramificaciones
paralelas. Esta jerarquizacion final es el resultado del método®®.

1.3.6 Aplicacion del método ELECTRE IV

Una vez revisada la teoria relacionada con la toma de decisiones y en especifico del
método ELECTRE 1V, la parte final de esta metodologia consiste en aplicar dicho método a los
criterios basicos de micro localizacidn, tomando en cuenta las zonas potenciales para cada SLP
obtenidas en un principio.

Este ultimo punto resulta trascendental, ya que el primer paso para determinar la
ubicacion optima de un SLP es establecer los sitios adecuados (sitios candidatos) que, dentro de
su zona potencial, cumplen con las dimensiones minimas requeridas (Tabla 1.3.1), siendo
entonces dichos sitios las alternativas que, conjuntamente con los criterios basicos de micro
localizacion establecidos en el punto 1.2.4, permitiran formular Ia matriz de impacto, la que a su
vez es la base del método ELECTRE IV,

SLP DIMENSIONES
ZAL Entre 70 y 100 ha en promedic
CIM Entre 25 y 75 ha en promedio

CSTyL Entre 3y 10 ha en promedio
PLT De 200 ha o0 mas
SLCP Entre 40 y 80 ha en promedio

mPLU  Como minimo 2,500 m"

Tabla 1.3.1 Dimensiongs minimas requeridas para cada SLP ™°

Siguiendo con la idea anterior, se presenta una Tabla resumen (Tabla 1.3.2), donde se
muestran los criterios béasicos de micro localizacion agrupados en 5 categorias, asi como su
respectiva nomenclatura y el parametro que se busca evaluar.

Esta metodologia busca generar elementos de analisis que permitan incluir las diversas
situaciones que un decisor puede enfrentar en el momento de decidir la mejor ubicacion de un
SLP; sin embargo es importante tomar en cuenta que los criterios mostrados €n ia Tabla 1.3.2 y

% Schleske Dupré, Enngue, 2001.
" Fuente: Elaboracion propia con informacion de Hemandez, Juan Carlos, 1957
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las consecuentes métricas relacionadas con cada uno de ellos, deben ser adaptadas a las
condiciones que cada situacion demande.

CRITERIO PARAMET ©0

GENERAL
c1 Disponibihdad del terreno
c2 Uso de suelo del terreng
c3 Uso de suelc predominante en la zona aledaha
ACCESIBILIDAD
c4 Condicion fisica de lals) vialidadies)
cS Capacidad vial de lais) vialdad(es)
c6 Disefo geomeétrico de la(s) vialidad(es)
c7 Restricciones a la circulacion en la zona
CONECTIVIDAD
cB Tipo de vialidades existes en la zona
c9 Promedic de distancia de recorrido
¢10 Promedio de tiempos de recorrido
c11 Allernativas de conexion
NORMATIVIDAD
c12 Restricciones en la operacion del SLP
c13 Restricciones a las operaciones de carga en el area
c14 Restricciones por el uso de suelo predominante en el area
OTROS
¢15 Equipamiento del area (Agua, luz, drenaje, etc.)
€16 Segundad
€17 Impuestos
c18 Aspectos sociales

Tabla 1.3.2 Criterios basicos.”

A continuacion se presentan los criterios con los que debe se evaluada cada opcion de
ubicacion, sin embargo las métricas correspondientes, basadas en un orden de preferencia, son
en muchos casos un ejemplo de la forma como deben ser evaluadas, ya que como se menciono
anteriormente es sumamente importante que dichas metricas se adecuen a cada s fuacion 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 situacion
actual del sitio, estableciendo desde la situacion mas favorable que implica que el sitio se
encuentre sin uso, sin construir y que existan condiciones optimas para su adquisicion, hasta la
situacion mas desfavorabie, es decir, cue sea un sitic en uso, construido, con un uso tal que
dificulte su adquisicién y que incluso presente un gracc de construccion 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 aledana. En este caso se aplicaron las mismas
métricas para los dos casos, considerando para ello lo siguiente:

e Para el soporte SLCP, se le dio prioridad « los usos de suelo comercial e industrial, ya
que como se ha visto anteriormente este tipo de soporte se enfoca a dichos giros

™ Fuente: Elaboracion propia
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econémicos. Por otro lado los usos de suelo mas desfavorables son el habitacional y el
ejidal.

e Con relacién 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 mas desfavorables. Esta misma métrica fue aplicada
a los soportes ZAL, CIM y PLT.

e Encuanto ala 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.

METRICA (GRADO DE DISPONIBILIDAD)

3 Nivel de Alto 1
5 B factibitidad para su Mediano 1.5
s adquisicion Bajo 2
& Bajo 2.5
Alto P Mediano 3
s} construccion
c:o | Alto 3.5
o
2 2 i Ba 4
Ed £ ‘actib::aecll d(;ra sU| Mediano G de Med::no 4.5
3 : s construccion :
8 adquisicion Alto 5
G 3 Bajo 55
¢ rado de
Eajo sxinl ion Mediano 6
Alto 6.5
Sin potencial para
el gesarrolio de un Cescartado
SLP
3 Usc actual Nivel de o A
& B 3 actibilidad para su Mediano 7.5
5 || ge! terreno ;
B adquisicion Baj0 8
Q Bajo 8.5
w
> Alto i:uzdin Mediano 9
E Con potencial paral ce < Alto 9.5
el desarrollo de un 8 S 5
SLP 2 : Nivel de jo
o L_JSO_ .actua factibilidad para su Mediano Seugo d_e Mediano 10.5
c del ‘areno o construccion
& adquisicic Alto 11
| © T § CeEy
! . Sajo 1.5
raco
.. ] n
l Zejo caRETasAn Mediano 12
| Alto 12.5
Tabla 1.3.3 Métrica del grado de disponibilidad del terreno.™
Z Fuente: Idem
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METRICA (USO DE SUELO DEL TERRENO)

ZAL CiM CSTyL PLT SLCP mPLU
Comercial 2 2 2 2 1 1
Servicios 2.5 2.5 2.5 25 2 1
Industnal 1 1 1 1 1 2
Mixto 1.5 1.5 1.5 .5 1.5 1.5
Ejical 5 5 5 5 4 4
Habracional 5 5 5 5 4 4
Habracional con comercio 4 4 4 4 2.5 2.5
Habracional con servicios 4.5 4.5 4.5 4.5 35 2.5
Habitacional con industria 3 3 3 3 2.5 3.5
Habitacional Mixto 3.5 3.5 35 35 3 3
Habttacional con ejidos 5 5 5 5 4 4
Tabla 1.3.4 Métrica de uso de suelo del terreno.”
METRICA (USO DE SUELO PREDOMINANTE EN LA ZONA ALEDANA)
ZAL CIM CSTyL PLT SLCP mPLU
Comercial 2 2 2 2 1 1
Servicios 2.5 25 2.5 2.5 2 1
Industrial 1 1 1 1 1 2
Mixto 1.5 1.5 1.5 1.5 1.5 1.5
Ejidal 5 5 5 5 4 4
Habitacional 5 5 5 5 4 4
Habitacional con comercio 4 4 4 4 2.5 2.5
Habfacional con servicios 4.5 4.5 4.5 4.5 35 2.5
Habracional con industria 3 3 3 3 2.5 35
Hahitacional Mixto 35 3.5 3.5 3.5 3 3
Habiacional con ejidos 5 5 5 5 4 4

Tabla 1 3.5 Métrica de uso de suelo de la zona zledana ™

136.2 Criterios de accesibilidad

METRICA (ACCESIBILIDAD)

Buena
Fegular
Mala

Condicion fisica de la(s) vialidad(es)

Buena
Capacidad vial de la(s) vialidad(es) Regular
Maia
Bueno
Reguiar
Mala
Poco restringida
Regular restringida
Muy restringida

Diserio geomeétrico de la(s) vialidad(es)

Restricciones a la circulacién en la zona

W ok o=l N o=l N = o=

Tabla 1 3.6 Metricas de accesibilidad.™

" Fuente: ldem
“Fuente |tem
= Fugnte: dem
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En la Tabla 1.3.6 se presentan las métricas correspondientes a los criterios de
accesibilidad. La evaluacion de dichos criterios debe realizarse con base en el conocimiento que
tenga el decisor de la zona de estudio, apoyado en visitas de campo que permitan conocer la
condicion 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 vialidades principales, vialidades
secundarias, ejes viales / corredores de carga y/o accesos carreteros (autopistas o carreteras),
generando con ello la informacion necesaria para evaluar la situacion actual de la zona.

METRICA (CONECTIVIDAD, TIPO DE VIALIDADES)

Buena 1
Regular 2
Mala 3

Tabla 1.3.7 Métrica de conectividad, tipo de vialidades.™

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 estas las que determinan en gran medida los parametros de distancia y de
tiempo que deben ser utilizados para evaluar las alternativas establecidas.

METRICA (CONECTIVIDAD, DISTANCIA DE RECORRIDO)

Menor a 10 Km
SLCP Entre 10 y 20 Km
Mas de 20 Km

Menor a 2 Km
mPLU Entre 3y 6 Km
Mas de 6 Km

Menora 10 Km 1

ZAL Entre 10 y 20 Km 2

Mas de 20 Km 3

Menora 10 Km 1

CIM Entre 10 y 20 Km 2

Mas de 20 Km 3

Menor 2 10 Kmi 1

PROMEDIO DE Gant a’“ﬁ” % ;023 f(?n"‘”" .
QIRTANDIA OF MZi{‘)r a 10 Km 1
RECORIIRO PLT Entre 10 y 20 Km 2
Mas de 20 Km 3

3

2

3

1

2

3

Tabia 1.3.8 Métrica de conectividad, promedio de distancia de recorrido.”

s Fuente: ldem
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METRICA (CONECTIVIDAD, TIEMPO DE RECORRIDO)

Menor a 20 min
SLCP Entre 20 y 40 min
Mas de 40 min

Menor 2 9 min
mPLU Entre 9y 18 min
Mas de 18 min

Menor a 20 min 1

ZAL Entre 20 y 40 min 2

Mas de 40 min 3

Menor a 20 min 1

CiM Entre 20 y 40 min 2

Mas de 40 min 3

Menor a 20 min 1

PROMEDIO DE CSTyL Erjtredzodé ir?nmm i
TIEMPO DE asde |

RECORRIDO Menor 2 20 min 1

PLT Entre 20 y 40 min 2

Mas de 40 min 3

1

2

3

1

2

3

Tabla 1.3.9 Metrica de conectividad, promedio de tiempo de recorrido. ™

Finalmente en la Tabla 1.3.10 se muestra la métrica relacionada con el criterio de
alternativas de conexién. De igual forma que en el caso anterior, se propone un numero 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.

METRICA (CONECTIVIDAD, ALTERNATIVAS DE CONEXION)

Mas de 4
Hacia el SLP Entre 2 y 4

Numero ce alternativas Menos de 2
factibles de coneccion Mas de 4

Del SLF  Entre2y 4
Menos de 2

W K =l N =

Tabla 1.3.10 Métrica de conectividad, alternativas de conexion.™
1.3.6.4  Criterios de normatividad y otros

METRICA (NORMATIVIDAD)

Foco restringida
Restricciones en /a operacion del SLP Regular resiringida
Muy restringida

Paco resiringica
Feguiar restringida
Muy restringiga

Restricoiones a las operacones de carga
en el area

Poco resiringida
Regular restringida
Muy restringida

Restricciones por el uso de suelo
predominante en el area

L e e | ST | R ST

Tabla 1.3.11 Metrica de normatividad.8

“ Fuente: ldem.
" Fuente: idem.
# Fuente: ldem
% Fuente ldem
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En la Tabla 1.3.11 se presenta la métrica relacionada con los criterios de normatividad:
dichas metricas deben contemplar un amplio conocimiento del decisor con respecto a los aspectos
normativos vinculados con la implementacion 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 area.

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.

METRICAS (OTROS)

Bueno
Regular
Malo

Alta
Seguridad Media
_ Baa
" Altos
Impuestos Medianos

Bajos

Bajo impacto
Aspeclos sociales Mediano impacto

Alto impacto

Equipamiento del area (Agua, luz, drenaje,
etc.)

W N = o = N = o -

Tabla 1.3.12 Métricas (otros).8!

Definidos los criterios basicos de micro localizacidon asi como las métricas respectivas
para cada SLP, el siguiente paso del método ELECTRE IV consiste en la formulacion 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 ... Criterion
Alternativa a Metrica a1 Meétrica a2 Métrica a3 Métrica an
Alternativa b Métrica b1 Métrica b2 Meétrica b3 Métrica bn
Alternativa ¢ Métrica c1 Meétrica c2 Metrica c3 Métrica cn
Alternativa n Meétrica n1 Meétrica n2 Meétrica n3 Meétrica nn

Tabla 1.3.13 Matriz de Impacto.??

Una vez definida la matriz de impacto los siguientes pasos del método estan vinculados
con las métricas definidas por el decisor, ya que es en funcion de dichas métricas que se asignan
los valores de A4 y A2, asimismo son con base en estos valores se reaiizan los pasos relacionados
con la determinacion de preferencias, la matriz de comparacion de alternativas, asi como la
clasificacion y jerarquizacion de cada una de estas.

Es importante sefalar que los valores de A1 y A2 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 proporcionara muy poca informacion entre

* Fuente: idem
& Fuente: Idem.
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alternativas similares, obteniendo un numero de indiferencias excesivo, por el contrario es de gran
importancia la deteccion de las verdaderas indiferencias, es decir, aquellas alternativas que
realmente son muy parejas y que se desvirtuarian con valores de 7, excesivamente pequefos que
sobreclasificarian alternativas que en realidad se hallan en un mismo nivel &3,

1.4 CONCLUSIONES DEL CAPITULO

Los elementos mas importantes que constituyen esta metodologia son los siguientes:

o Evaluacion de variables relacionada con caracteristicas demograficas, actividades
economicas (usos de suelo), accesos carreteros, corredores de carga y polos
€conomicos.

Determinacion de criterios basicos de macro localizacion

Ubicacion de zonas potenciales para la implementacion de cada SLP

Determinacion de criterios basico de micro localizacién

Aplicacion del método ELECTRE IV

Ahora bien, no se debe perder de vista es que esta metodologia 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 problematica que busca solucionar e
incluso de los mecanismos que debe utilizar para encontrar una solucion éptima a dicha
problemaética; lo anterior debe llevar al decisor a establecer objetivos muy claros con relacién a lo
que se desea realizar y a donde quiere llegar. En una segunda instancia, el decisor debe conocer
a detalle las caracteristicas y las condiciones existentes entorno a la problematica, ya que con
base en dicho conocimiento debe definir los criterios mas adecuados asi como aplicar métricas
que se ajusten, lo mas posible, a la realidad. Tomando en cuenta lo anterior, en terminos
generales los pasos de la metodologia son los siguientes:

e Determinacion del tipo de SLP mas adecuado a Ia problematica que se busca solucionar.

e Con base al tipo de SLP, el decisor debe enfocarse en las zonas potenciales definidas para
dicho soporte, lo que le permitira acotar el area de estudio.

e Como se mencioné anteriormente, esta metodologia toma como base las preferencias del
decisor, por lo que el conocimiento que tenga este del area de estudio resulta esencial para
que la metodologia tenga buenos resultados, por lo que se requiere realizar un analisis
detallado de la misma, recopilar la mayor cantidad de informacion, asi como realizar 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 asi como las métricas
correspondientes.

e Los siguientes pasos de la metodologia, se refieren @ la ubicacion de las alternativas o
“sitios candidatos”, mismos que seran evaluados en funcion de los criterios basicos de micro

% Fuente Antun, Juan Pablo, Grau, Marc: Evaluacion de Barcelona como centro de megadistribucion para ia Europa del sur: Modelando un
analisis de Benchmarking con ELECTRE IV. |V Congreso de Ingenieria de Transporte, Valencia Espana, junio. 2000
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localizacion, determinados por el decisor a partir de los ya establecidos en el punto 136 y
que se adecuen en mayor medida a las condiciones y caracteristicas especificas del area
de estudio y de la localizacion de los “sitios candidatos”.

o Como siguiente paso se debe evaluar cada “sitio candidato” en funcion de los criterios de
micro localizacién, aplicando las métricas correspondientes que son definidas con base en
las preferencias del decisor, formulando entonces la matriz de impacto. Este punto es
crucial en la metodologia ya que el decisor debe tener plena conciencia que los resultados
que seran obtenidos al aplicar el método ELECTRE |V dependeran 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 problematica que
enfrenta como del area de estudio.

e Una vez formulada la matriz de impacto, se deben aplicar el método ELECTRE IV, con lo
cual se obtendra una ordenacion de los “sitios candidatos” que proporcionara informacion
valiosa al decisor para definir la ubicacién éptima del SLP.

Con la finalidad de ejemplificar todo lo desarrollado en este capitulo. en el capitulo 5 se
presenta un estudio de caso, en donde se parte de la identificacion de una problematica
relacionada con el impacto de las practicas tradicionales de distribucion fisica en el Centro
Historico de la Ciudad de México, el SLP méas adecuado para solucionar dicho impacto y la
aplicacién de la metodologia para determinar su ubicacion optima dentro del mismo.
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CAPITULO 5
1 CASO DE ESTUDIO

Una vez establecidas las bases metodologicas para determinar una buena ubicacion de los
distintos tipos de Soportes Logisticos de Plataforma (SLP) dentro de la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM), se hace necesario aplicar dicha metodologia a un caso de estudio especifico,
con el objetivo de ejemplificar como esta metodologia debe ser adecuada a las condiciones
particulares de cada caso.

Retomando el punto 1.4 del capitulo anterior, en términos generales, los pasos de la
metodologia son los siguientes:

e Determinar el tipo de SLP mas adecuado a la problematica que se enfrenta. Para lo cual se
requiere, en una primera instancia, identificar las condiciones mas importantes de dicha
problemética, de tal forma que al definir el SLP a desarrollar, éste resulte el mas adecuado y
sea una solucion viable realmente.

e Una vez determinado el tipo SLP, el decisor debe enfocarse al estudio de la zona potencial
definida para dicho soporte, delimitando con ello el area de estudio. Lo anterior implica un
andlisis detallado de todas Ias condiciones existentes en dicha zona que sean relevantes para
la determinacion de su ubicacion mas adecuada dentro del &rea de estudio.

e  Ubicar dentro del area de estudio sitios que cumplan con las condiciones minimas de espacio
requeridas por el SLP a implementar. Dichos “sitios candidatos™ son las alternativas que seran
evaluadas.

o Determinar los criterios basicos de micro localizacion que seran utilizados para evaluar cada
sitio candidato, tomando como base los criterios establecidos en el punto 1.3.6 del capitulo 4.
Asimismo se deben adecuar las métricas predefinidas en dicho punto a las condiciones
existentes en el area de estudio, asi como con la ubicacion de los sitios candidatos dentro de
dicha area. Lo anterior debe sustentarse no solo con la informacion obtenida en el analisis del
area de estudio, sino que ademas debe complementarse con visitas de campo, Ias que dan una
idea més clara de los criterios que debe ser aplicados asi como de las métricas mas
adecuadas.

e Evaluar cada sitio candidato con base en los criterios establecidos anteriormente, para lo cual
se debe tomar en cuenta el analisis realizado del area de estudio, mismo que debe ser
complementado con visitas de campo.

e Una vez evaluado cada sitio candidato se debe generar la matriz de impacto, la que es la base
para la aplicacion del método ELECTRE IV.
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e Aplicar el método ELECTRE IV con lo cual se obtendra una ordenacién de los “sitios
candidatos’, la que proporciona elementos fundamentales para que el decisor determine la
ubicacion mas adecuada del SLP.

Definidos ya los pasos que deben ser tomados en cuenta para determinar una buena
ubicacion 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 practica para ejemplificar la aplicacion de esta
metodologia, pero tomando en cuenta su importancia econémica y social en el contexto
metropolitano, asi como una serie de condicionantes que seran explicadas con detalle mas adelante,
se expondra como caso de estudio “La ubicacion de una mPLU en el Centro Histérico de la Ciudad
de México".

11 IDI;NTIFICACION DE LA PROBLEMATICA Y DETERMINACION DEL SLP
MAS ADECUADO

1.1.1 ¢Por qué el Centro Historico?

El justificar el Centro Historico 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 metropolis que a lo
largo de su historia se ha situado como centro de los poderes economicos y politicos del pais; una
metropolis cuyas formas caoticas de crecimiento demografico y urbano la han llevado a concentrar
cerca de 17.7 millones de habitantes (fuente y afo), posicionandose entre las ciudades mas
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
epocas prehispanicas pasando por la colonia y la revolucion hasta la actualidad, no solo en aspectos
econdmicos y politicos 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 capitulo 2, llevaron al CHCM a su
saturacion, misma que acarre6 una serie de problematicas resumidas en un grave deterioro del
mismo y una posterior emigracion de sus habitantes. Este fenomeno de desurbanizacion genero que
dentro de! CHCM se consclidaran principaimente zonas comerciales y de servicios, aunado a lo
anterior y de forma paralela crecio de forma anarquica y desproporcionada el comercio ambulante.

Todos estos fenomenos han traido consigo una serie de problematicas en la movilidad
dentro del CHCM, siendo la movilidad relacionada con el transporte de carga uno de o mas
conflictivos. Una vez que el CHCM comenzo6 a concentrar un numero importante de comercios asi
como de servicios, se generd también una demanda importante de productos basicos para satisfacer
sus necesidades, incrementandose entonces las operaciones de distribucion y abastecimiento de
mercancias; todo esto dentro de una infraestructura vial que no fue disefiada para ello, considerando
que su traza fue concebida en la época colonial, por lo que dichas operaciones afectan gravemente
la circulacion 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 circulacion a tal grado que diversas
vialidades resultan intransitables.
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Dado lo anterior resulta interesante buscar una solucién a las problematicas relacionadas
con el transporte de carga dentro del CHCM, ya que las practicas actuales de distribucion de
mercancias no son las adecuadas dadas las condiciones de infraestructura vial de la zona, lo que
afecta directamente a la circulacion y la movilidad de la misma.

1.1.2 ¢Por qué una Micro Plataforma Urbana (mPLU)?

Como se establecio en el capitulo 4, los criterios basicos de macro localizacion de una
mPLU son los siguientes:

e Zonas donde existan restricciones para el acceso de vehiculos de carga. Dichas
restricciones pueden ser desde vialidades con condiciones geométricas desfavorabies hasta
aspectos normativos.

e Zonas cuyas necesidades relacionadas con la distribucion de mercancias justifiquen la
implementacion de una Microplataforma Logistica Urbana (mPLU).

Las condiciones asi como las caracteristicas existentes en el CHCM cumplen con dichos
criterios basicos de macro localizacion. EI CHCM es una zona con restricciones a la circulacion de
los vehiculos de carga y donde ademas las actividades economicas existentes en la misma la hacen
un centro atractor y generador de carga de gran importancia.

En términos generales, la funcion de una mPLU en el CHCM seria la siguiente (Figura 1.1.1)

Figura 1.1.1 Propuesta conceptual de una mPLU en el CHCM.

“..la idea es que se establezcan microPlataformas Logisticas Urbanas para que atienda a
algunos comercios o giros comerciales dentro del CHCM, a esta instalacion llegaran fabricantes.
distribuidores, transportistas y operadores logisticos con una serie de productos terminados en
unidades de carga con una logica de proveedor; en este sitio se hara una ruptura de unidad de carga
y de traccion, para posteriormente consolidar nuevos pedidos, que mezclen los diversos productos, y

' Fuente' Hemandez Casancva, Rodolfo, 2000.
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éstos estén listos para salir en unidades de carga mas pequeias y en vehiculos mas adecuados
para la distribucion fisica en areas urbanas de dificil acceso™.

Asimismo existen diversas ventajas al implementar una mPLU en el CHCM, entre las que se
encuentran:

e Reduccion del nimero de vehiculos necesarios para entregar el mismo volumen de carga
e  Disminucion de la congestion local de Ia vialidad y de los recorridos totales

e  Mayor confiabilidad en las oportunidades de tiempo y de lugar para las entregas

¢  Disminucion del costo unitario del flete por reduccion de movimientos en vacio.

1.2 ANALISIS DEL AREA DE ESTUDIO

1.2.1 Caracteristicas socio - econémicas del CHCM

Los limites del CHCM fueron definidos oficialmente en 1980. El “Decreto por el cual se
declara una zona de monumentos historicos denominada Centro Histdrico de la Ciudad de México™,
se aplica a 9.1 km? (668 manzanas) divididos en dos perimetros de proteccion, uno interno:
Perimetro “A" y otro externo: Perimetro “B” (Figura 1.2.1). Asimismo, en diciembre de 1987 la
UNESCO declara al CHCM patrimonio cultural de la humanidad.

Perimetro A

Figura 1.2.1 Delimitacion Oficial del CHCM.#

Utilizando la informacion proporcionada por el INEGI en el Conteo de Poblacion y Vivienda
1995 y el CIEN 1994, se presenta a continuacion una revision de las caracteristicas socio -
economicas del CHCM, tomando como base los limites definidos por Rodolfo Hernandez (2000):
“...para delimitar el area de estudio habra que tomar en cuenta algunas consideraciones: por
cuestiones de viabilidad el perimetro “B” es demasiado extenso, y el perimetro ‘A" aunque es
representativo de las zonas de monumentos historicos deja fuera muchos de los comercios y
sectores importantes...la mejor solucion fue la envolvente que forman al Norte, el Eje 1 Norte, al

2 Fuente: idem.
* Decreto del 11 de abnl de 1980, Gaceta oficial.
¢ Fuente: Hemandez Casanova, Rodoifo, 2000.
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Poniente el Eje Central Lazaro Cardenas, Paseo de la Reforma y Balderas; al Sur Arcos de Belén,
José Ma. Izazaga y San Pablo, y finalmente al Oriente Anillo de Circunvalacion” (Figura 1.2.2).

B 7ocalo.

Figura 1.2.2 Area de Estudio.$

Con base en la Tabla 1.2.1 y la Tabla 1.2.1 y Figura 1.2.3 Poblacién del CHCM, 1995,
donde se muestran datos demograficos del CHCM para el afio 1995, se observa lo siguientes:

e 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)

e Lazona méas despoblada se ubicaba en el centro del area 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 poblacion total del CHCM (4,471 habitantes).

 Fuente: Idem.
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AGEB POBLACION 1995
09015064-4 12.590
09015054-0 8,640
09015065-9 8,496
09015058-9 7.828
09015087-5 6,340
09015091-1 5.917
09015053-6 4878
09015063-A 4,188
09015074-8 3.567
09015089-4 3,479
09015078-6 3,342
09015075-2 3,330
09015066-3 3.211
09015090-7 3.112
09015088-A 3.013
09015077-1 1,726
09015062-5 1,683
09015081-8 471
09015073-3 375
09015076-7 216

TOTAL 86,402

Tabla 1.2.1 y Figura 1.2.3 Poblacién del CHCM, 19956

Por otro lado, en la Tabla 1.2.2 y Figura 1.2.4 se presentan las estadisticas correspondientes
a las unidades econémicas y personal ocupado de las actividades econdmicas de comercio,
servicios y manufactura proporcionadas por el INEGI a través del CIEN 1994. Con base en lo
anterior se observa lo siguiente:

e En 1994 el CHCM contaba con un total de 20,519 unidades econodmicas y un '»tal de
personal ocupado de 86,606.

e En cuanto a las unidades econdmicas, del total antes mencionado 14,037 (68%)
corresponden a comercio, 4,850 (24%) a servicios y 1,632 (8%) a manufactura.

e Asimismo, con relacién al personal ocupado, 50,816 {59%) corresponde a comercio,
23,566 (27%) a servicios y 12,224 (14%) a manufactura.

e En cuanto al comeicio, se observa en la Figura 1.24 que, la mayor concentracion de
unidades economicas se encuentra en el este del CHCM, en las ageb’s 058-9, (66-3,
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.

e Por otro lado, en los servicios se aprecia que la mayor concentracion de unidades
gconomicas de giro comercial se encuentran en el centro y suroeste del CHCM,
agrupando un total de 2,759 (57%) unidades economicas. Asimismo, con respecto al
personal ocupado, son las ageb’s 076-7, 074-8 y 087-5 las mas relevantes.

& Fuente: £laboracion propia con datos del Conteo 1995 (INEGI),
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e Finalmente, la manufactura se concentran principalmente al centro del CHCIV, con un total
de 715 unidades economicas, es decir, el 44%. Con respecto al personal ocupado, son las
ageb’s 073-3, 081-8, 077-1 y 064-4 las mas 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
090150644 666 2,070 355 1,400 330 1,799
09015065-9 539 1,950 127 668 59 306
09015066-3 1,849 3,540 99 357 45 346
09015073-3 689 570 130 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
08015077-1 1,222 5,786 599 2,116 209 1.071
09015078-6 1,085 3,506 157 417 33 344
09015081-8 557 6,718 308 1672 a7 1.235
09015087-5 903 2,896 375 3.086 56 509
09015088-A 703 1,923 176 790 65 722
09015089-4 275 1,973 158 1,064 76 503
09015090-7 730 5177 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 Economicas y Personal Ocupado en Comercio, Servicios y Manufactura en el CHCM.?

Partiendo de la premisa que la principal actividad econdmica del CHCM es el comercio, al
analizar la informacion presentada anteriormente es posible identificar, de manera muy general,
cuatro zonas dentro del CHCM en funcién de sus caracteristicas socio-economicas:

e Zona suroeste: En esta zona las actividades economicas principales son los servicios.

e Zona centro: Dentro de esta zona no se define una actividad econdmica por si sola, sino
gue 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.

e Zona este: Esta zona se caracteriza por una marcada tendencia hacia las actividades
economicas relacionadas con el comercio.

e Zona noreste. Esta zona destaca por el importante porcentaje de habitantes que se
concentran en ella.

7 Fuente: Elaboracion propia con informacion del CIEN 1994 (INEGI)
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Figura 1.2 4 Unidades Economicas y Personal Ocupado en Comercio. Servicios y Manufactura en el CHCM.#

¢ 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 Historico con los principales comercios establecidos.

Zapaterias
Fopa para Caballero
Art Deportivos
Telas
Mercenas
wwesesne Prod De limpieza y belleza (a granel)
Ant. Para fiestas (Dulces y refrescos)
we Peleterias, talabarterias y herrajes
emmmsmm Popa para MNifio v Mochilas
wemsesmmm [0p3 para Dama
Basculas
w—— P3cticos
smmmm— Equipo medico, dental y de laboratono
wesmmw Perfumeria y fragancias
ssmzmenss Forreterias
= » » ® 1 Tlapslerias.
= v e A Folograficos
SNNASNN Imprentas
sy | onas, toldos y cortinas
Opticas
= ® 8 E1Peiacas y mochilas

wmmenss D aneleras
Librerias
® » ¢ » sRefacciones y reparacion de electrodometicos
Art Electronica v computo
v » v v orfjyminacion y lamparas
Mat. Electrico
Plameria, muebles 42 bafc y azulejos
¢ » e e e Corraduras
Maguinas de Coser
® oo e nstiumentos musicales v eguipo
Equipo de refigeracion ¥ are acond
ew e "Banmp” Ching

v e we e joyena, comptafvents de metales
Praductos de pia =, cubetas)
saesscBicicletas, venta v reparacion
Juguetes para nino
Mueblerias
»m®®iNgvias y 15 afios
Tapicerias
s Atesanias de plata

Figura 1.2.5 Calles con comercios especializados en el CHCM ¢

i Fuente: Hemandez Casanova, Rodaifo, 2000
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1.2.2 Usos de suelo

Retomando el analisis econémico desarrollado en el capitulo 2, se presentan en la Tabla
1.2.3 y la Figura 1.2.6 los usos de suelo correspondientes al area de estudio definida anteriormente
para el CHCM; se muestra claramente que la actividad econdmica predorninante dentro del area de
estudio es el comercio.

AGEB USO DE SUELO
09015081-8  Comercial U%"gf“"’ . 3
09015077-1  Comercial o . '*-
09015076-7 Mixto Habitacional con comercio s
- Habitacional mixo

09015073-3 Mibdo

09015062-5 Mido

09015091-1 Habitacional con comercio
09015090-7  Habitacional con comercio
09015085-4 Habitacional con comercio
09015088-A Habitacional con comercio
09015078-6 Habitacional con comercio
09015075-2 Habitacional con comercio
09015074-8 Habitacional con comercio
09015066-3 Habitacional con comercio
09015065-9 Habitacional con comercio
09015063-A Habitacional con comercio
09015058-9 Habitacional con comercio
09015054-0 Habitacional con comercio
09015053-6 Habitacional con comercio
09015087-5 Habitacional mixto
09015064-4 Habitacional mixio

Tabla 1.2.3 y Figura 1.2.6 Usos de Suelo del CHCM.™

1.2.3 Andlisis espacial del transporte de carga en el CHCM

Con base en las variables utilizadas en el capitulo 3 relacionadas con el anélisis espacial del
transporte de carga (Tabla 1.2.4), se presenta a continuacion el diagnostico del CHCM en funcion de
dicho andlisis, tomando en cuenta el area de estudio definida anteriormente.

En la Tabla 1.2.5 y Tabla 1.2.6 se muestran los resultados obtenidos del anélisis espacial
del transporte de carga en las ageb’s correspondientes al CHCM, de las cuales se presenta el
siguiente diagnostico:

e Tipo de Vehiculo de carga. El principal vehiculo utiizado dentro del CHCM para
operaciones de carga es el camion, seguido por el automovil de carga. Solo en el caso de la
ageb 077-1, operan Tractores con Semiremolque.

e Problematicas. Dadas las condiciones del CHCM no resulta extrafio que el principal
problema de la zona resulte el trafico y como consecuencia de éste los altos indices de
contaminacion. Otras problematicas latentes en CHCM son las relacionadas a la operacion y
la segundad.

't Fuente: Elaboracion zropia (ver capitulo 2)
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[ TIPO DE VEHICULD DE CARGA | VOLUMEN | PESD —

VARIABLE ~_SiMBOLO VARIABLE SVBAD.
Automowl de carga A Grange 5
Camion c Memo M
Tractor con Semiremolgue y Remaique (Dolly) TSR Bap B
Tractor con Semremoique s
Otro X

TIPO DE NODO i INSTALACIONES DE CARGA

VARIABLE SIMBOLD VARIABLE SIMBOLO
Ongen OR Ancenes an
Reenvio RN Almacenes a
Desbng o Estac ES
[ Uscoesueio ] Pabos Pr

YARIABLE SIMBOLC  Egquipamiento especializade EE
Industnal N Centro de carga cc
Comergal =1 Otros o0
Habitacional H
No urbamzado UN
Otro X
[ 2_3;@5“““ _ B CONDICION DE ESTACIONAMIENTO

ARIABLE SIMBOLD VARIABLE SIMBOLO
Trafico T Momentaneo en via publica MP
Infraestructura I Momentaneo encierro ME
Cperacdn 0 Permanente en via publica =
Contaminacion CN Pemmanente encierro FE
Segunidad SIMBOLO
Reglamentacion R
Otro X |
[ UNIDAD DE CARGA I VALOR DE LA CARGA

VARIABLE SIMBOLO VARIABLE SIMEOLO
Granel liquido 6L Alto A
Granel sohdo GS Bajpo 8J
Pieza de gran tamafio PG
Caja cJ | TIEMPO DE OPERACION DE CARGA | DESCARGA
Bulto BT VARIABLE SIMBOLO
Contenedor CN 0- 20 minutos L
Qtro Lo Mas de 20 minutos LN

Tabla 1.2.4 Variables utilizadas en el anélisis espacial del transporte de carga.”

e Instalaciones de Carga. Los datos obtenidos para este rublo dentro del andlisis del
transporte de carga, muestran una razon por la cual las operaciones de abastecimiento y
distribucién de mercancias resultan tan complejas dentro del CHCM; ésta es que las
limitaciones de espacio existentes en la zona, impiden la consolidacion de instalaciones
adecuadas para la cantidad de movimientos de carga que se generan en dicha zona.

e Tipo de nodo. Es claro que el CHCM se caracteriza por ser uno de los centros atractores
de carga mas importantes de la ZMVM, lo que se confirma al ver estos resultados, ya que la
mayoria de las ageb’s que lo constituyen son el destino de la mercancia.

e Unidad de carga (embalaje). Las principales unidades de carga utilizadas dentro del
CHCM son las piezas de gran tamao y las cajas

e Condicion de estacionamiento y Tiempos de carga y descarga. La condicion de
estacionamiento que impera dentro del CHCM es el momentaneo publico. Lo anterior es
consecuencia de la falta de instalaciones adecuadas para las operaciones de carga y
descarga de mercancias, ya que son realizadas sobre las vialidades del CHCM,
obstruyendo la circulacion en éstas y generando graves problemas de trafico. Lo anterior se
ve agravado por los tiempos que son necesarios para la realizacion de las operaciones de
carga y descarga, que en la mayoria de los casos supera los 20 minutos.

* Fuente: Elaboracion propia con informacion de Vargas Hemandez, Francisco, 2002.
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e Uso de suelo. Los principales usos de suelo, segln el anélisis espacial, son el comercial y
el habitacional.

e  Volumen/peso y Valor de la carga. En términos generales, los volimenes y los pesos de
la carga dentro del CHCM son bajos asi como el valor de la misma.

Resumiendo lo anterior, las problematicas existentes dentro del CHCM tienen diversos
origenes, el tipo de actividades economicas que se concentran en él (pincipalmente comerciales)
generan una atraccién importante de carga (destino de la carga). Dada la falta de instalaciones de
carga adecuadas, aunado a un disefio geométrico inapropiado y una baja capacidad de las
vialidades, las operaciones relacionadas con la carga son sumamente ineficientes, reflejo de ello es
el estacionamiento momentaneo en la via publica asi como los excesivos tiempos utilizados para la
carga y descarga de mercancias. Lo anterior tiene un impacto contraprod icente en la circulacion de
la zona, generando trafico y con ello impactos ambientales adversos. Estas problematicas 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 transito en las mismas e impactando la
circulacion en el resto del Centro Historico y por consiguiente los movimientos relacionados con el
transporte de carga.

Tipo ce
nodc
| OCN S R X AD AL ES PT EE CC XX OR RN D GL GS PG CJ BT CT XX

Tipo de vehiculo
AGEB de carga
A C TSR TS X

Problematicas Instalaciones de carga Unidad de carga (embalaje)

—

09015053-6
09015054-0
09015058-9
09015063-A
090150644
09015065-9
08015066-3
09015073-3
09015074-8
090150752
09015076-7
090150771
09015078-8
09015081-8
09015087-5
08015088-A
09015089-4
09015090-7
I9015091-1

+ L *

L d

*
* +

* * * b
-*
-
-

-
.- * * * * @
-

*
* * >
*

. ® * »
»

. »
* & S B B S B S B S PeeYe

LR K TR O I TR R R R I N I
 F % & S 5 PPN
*

»*
-2 . IR T U TR I RN U B O I IR O I A Y
* & S S S e

* o

£ L I T DK IR BEE DR T DR IR L R

e T e e e e b

Tabla 1.2.5 Condiciones con relacion al transporte de carga en el SHCM. '

2 Fyente: ldem.
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Con.dic.rOn de Llsede:sueld Volumen/P Valor de la Tiempo de carga
AGEB esfacionamiento eso carga v descarga
MP ME PP PE INCM HUNX G M B A B RP LN
09015053-6 3 . ¢ o * . * .
09015054-0 * L * * * *
09015058-9 . * * L L L * *
09015063-A * * * L . * . .
09015064-4 . L] LI . * . 3
09015065-9 L] * L * * + *
090715066-3 * . LI . . .
09015073-3 * . * * . .
09015074-8 . * . . * (]
09015075-2 * * L * L * *
09015076-7 . . * * * *
09015077-1 . . L * * . *
09015078-6 * . * @ . * .
09015081-8 * * * L] * * *
09015087-5 * L +» @ * . +
09015088-A . . * . . .
09015089-4 * L] [ . .
09015090-7 3 L] * . 3
09015091-1 . . L [ * *

Tabla 1.2.6 Condiciones con relacion al transporte de carga en el CHCM (Continuacion). '3

1.2.4 Infraestructura Vial del CHCM

Como se ha visto hasta ahora, en el CHCM existen una serie de condiciones tanto
economicas, sociales y politicas que lo hacen sumamente complejo, complejidad que se ve reflejada
en los graves problemas viales que dia con dia afectan la zona.

Ahora bien, hasta este punto se han analizado las problematica en !z movilidad del CHCM
desde aspectos meramente econémicos y sociales, mismos que explican sé una parte ya que al
revisar las caracteristicas de la red vial del CHCM surgen una serie de condicionantes que hacen
aun mas compleja su situacion actual.

Una de las caracteristicas 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
movilidad 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 economicas. sociales y politicas
mencionadas anteriormente. Tomando como base esta premisa, algunas caracteristicas particulares
de la traza del CHCM son las siguientes.

o \ialidades con capacidad insuficiente.

e Disefio geométrico inadecuado de las mimas.

e Falta de continuidad de la red, ya que su traza cuadricular se rompe bruscamente por la
existencia de la plaza de la constitucion (Figura 1.2.7).

Por ofro lado, si a estas caracteristicas propias de la red del CHCM se le agrega la
existencia del comercio ambulante, mismo que obstruye casi en su totalidad la circulacion en su
zona noreste, el resultado es una problematica aun mayor, ya que la falta de conectividad de dicha

'* Fuente: idem
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zona modifica por completo la dinamica del flujo vehicular en el Centro Histérico, haciendo todavia
mas ineficiente la circulacion a traves del mismo (Figura 1.2.8).
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Figura 1.2.8 Conectividad interna del primer cuadro del CHCIM. '8

4 Fuente Hemandez Casanova. Rodolifo, 2000
"> Fuente: Hemandez Casanova, Rodolfo. 2000
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1.2.4.1 Caracteristicas generales de la red

Tomando como base una nueva zona de estudio delimitada al norte por el Eje 1 Norte, al
este por Anillo Circunvalacion, al sur por Fray Servando y Teresa de Mier y finalmente al oeste por el
Eje Central Lazaro Cardenas, definida por Vicente Torres (2002): “la zona de estudio estaria
comprendida en su mayor parte dentro del perimetro A del CHCM y el area noreste corresponderia
al perimetro 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 trafico en la ciudad de
México. Por otra parte, la mayor canticad de datos obtenidos por diversas fuentes citadas,
concentran sus resultados en esta zona, lo que permite realizar una simulacién mucho méas precisa
aqui, que en el resto del CHCM" (Figura 1.2.9), se presenta a continuacion una descripcion general
de la red vial del CHCM.

Figura 1.2.9 Zona de estudio de la red vial del CHCM.™®

En la Figura 1.2.10 se presenta la red vial del CHCM dentro de la zona de estudio definida
anteriormente. Para la digitalizacion de dicha red fue utilizada una imagen de satélite Hindu IRS, con
resolucion espacial de 5x5 metros, tomada el 11 de Marzo del 2000, asi como planos de
localizacion, como la Guia Roji, el Atlas de la Ciudad de Mexico y material del Laboratorio de
Transporte y Sistemas Territoriales (LTST) del Instituto de Ingenieria de la UNAM. Asimismo en la
Figura 1.2.11 se muestran las vialidades del CHCM segln su clasificacion (local, secundaria y
principal) asi como los sentidos de circulacidn de las mimas. Algunas caracteristicas de esta red vial
son las siguientes:

e Lared esta constituida por cerca de 700 arcos o tramos.
e Asimismo, dichos arcos o tramos conforman cerca de 140 vialidades, clasificadas como
locales, secundarias y principales.

% Jose Vicente Torres G.(2002)
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e 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 clasificacion es tanto local como principa dependiendo del sentido
de circulacion.

.......

Figura 1.2.10 Red Vial del CHCM.7
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Figura 1.2.11 Clasificacion y sentido de vialidades del CHCM. *#

7 Fuente: idem.
& Fuente: Idem.
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En la Figura 1.2.12 se presentan dos imagenes relacionadas con las capacidades de las
vialidades del CHCM. La de la izquierda representa las capacidades tedricas de la red, es decir,
considerando que todos los carriles construidos fueran utilizados unica y exclusivamente para el flujo
vehicular. En la otra imagen se presentan las capacidades practicas, 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 imégenes el ancho de los arcos
representa el nimero de carriles, que para el caso tedrico son los carriles existentes y para el caso
practico son los carriles disponibles, mientras que la descripcion cromatica corresponde a la
capacidad.

-

Figura 1.2.12 Capacidades tedricas y practicas de las vialidades del CHCM, *¢

Finalmente en la Figura 1.2.13 se presentan los resultados obtenidos por Vicente Torres
(2002), quién establecié los volumenes de flujo y la congestion estimados en la red CHCM para los
siguientes escenarios:

Hora pico y capacidad teorica.
Hora pico y capacidad préactica.
Flujo maximo y capacidad teorica.
Flujo maximo y capacidad practica.

Como es i6gico, los escenarios que resultan relevantes para este caso de estudio son
aquellos que estan relacionados con las capacidades practicas tanto para la hora pico y como para
el flujo maximo.

En la Figura 1.2.13, se presentan los resultados obtenidos para el escenario
correspondiente a la hora pico con capacidades practicas, en dicha figura se presentan dos
imagenes:

e En la imagen de la izquierda se muestra el volumen de flujo asi como los niveles de
congestion. El volumen de flujo se representa por el ancho de linea, es decir, entre mayor

#F _znte: ldem
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sea el grueso de la misma implica un mayor flujo. Por otro lado, la congestidon se
representa mediante una descripcion cromatica, en donde el color rojo representa la
situacion mas critica, es decir, muestra los arcos en donde se presenta una mayor
congestion, y el color verde la mas favorable, lo que implica arcos en donde el nivel de
congestion es bajo.

e En la imagen de la derecha se muestran los tiempos maximos de recorrido estimados
para la red del CHCM; de igual forma se presenta una descripcion cromatica en donde el
color rojo representa los mayores tiempos de recorrido y el color verde los menores. Es
importante senalar que el tiempo maximo de recorrido es una variable de gran importancia
para la evaluacion de los sitios candidatos.

De forma analoga a la Figura 1.2.13, en la Figura 1.2.14 se prasenta el volumen de flujo,
los niveles de congestion y los tiempos maximos de recorrido obtenidos en el escenario de flujo
maximo con capacidad practica.

|l I 4edty
Pt o | =
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e e i -
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-

Figura 1.2.13 Volumen del Flujo y la Congestion estimados, asi como tiempos maximos de recorrido, para el escenario
con capacidades practicas a la hora pico -

% Fuente. ldem.
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Figura 1.2.14 Volumen del Flujo y la Congestion estimados, asi como tiempos maximos de recorrido, para el escenario
con capacidades practicas y flujo maximo.2!

1.3 DETERMINACION DE LOS SITIOS CANDIDATOS

Como se menciond al principio de este capitulo, una vez que se ha analizado la zona de
estudio el siguiente pasc 2s determinar los sitios candidatos, para ~llo se deben localizar aquellos
predios o terrenos que sean potenciales para implementar el SLP znalizado, 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 utilizacion de
ortofotos 0 imagenes de satélite y trabajo de campo, sin embargo es posible retomar estudics
anteriores en los que se han definido ya terrenos bajo criterios similares a los aqui establecidos.

Para el caso especifico de este estudio, se tomara como base un estudio realizado en octubre
del 2000 por la Secretaria de Transportes y Vialidad?? en el cual, después de un trabajo de campo,
se sefalaron 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 tomaran estos predios como los sitios candidatos que seran
evaluados posteriormente. Cabe mencionar que en dicho estudio unicamente se establece la
ubicacion de cada predio, sin hacer mencion de las dimensiones fisicas de los mismos.

Es importante mencionar que dicho estudio tom6 como criterios para determinar la ubicacion
de los predios su cercania a las vialidades propuestas como reglamentarias de acuerdo al Programa
de Atencién al Transporie de Carga en el DF (Eje 1 norte, Circunvalacion y Fray Servando) y su
ubicacion perimetral al primer cuadro (Tabla 1.3.1 y Figura 1.3.1).

2 Fuente lgem
2 Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad y el Transporte en el CHCM, Capitulo 5 Transporte de Carga.
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UBICACION DE PREDIOS (SITIOS CANDIDAT0S)

AL NORTE AL SUR AL ESTE AL OESTE
Sobre Eje Central (Lazaro Cardenas)
ar* Jose Maria lzazaga Delicias - Aranda Lépez
az Tacuba Santa Veracruz Eje Central =
a3 Santa Veracruz Pensador Mexicano Eje Central -
a4 Belisanio Dominguez Republica del Peru - Eje Central
ab Republica de Ecuador Organo - Paseo de la Reforma Eje Central
Sobre Eje 1 Norte
ab Eje 1 Norte Libertad - Paseo de la Reforma
g Cjon. Republica de
a7 - Eje 1 Norte Republica de Argentina Ecuador
a8 Eje 1 Norte Fco. Diaz de Ledn Gonzdles Ortega -
Sobre Anillo Circunvalacion
a9 Nacional Pefa y Pefia - Anillo Circunvalaciéon
a1l José J. Herrera Nacional - Anillo Circunvalacién
ati Soledad E. Zapata Anillo Circunvalacion San Marcos
atz Misioneros Ramén Corona - Anillo Circunvalacién
alld José Maria Izazaga Misioneros Anillo Circunvalacién Santc Tomas

Sobre Fray Servando Teresa de Mier
14 Fray Servando Teresa
o de Mier

Cjon. Flamencos

Pino Suér2z

20 de Noviembre

* Nota Este es el unico sitio candidato que no liene saiida a Eje Central directamente

Tabla 1.3.1 Ubicacion de Predios (Sitios Candidatos).2?

# Fuente: Elaboracion propia con datos del Estudio de Accesibiiidad, Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad y el Transporte en el CHCM.
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Figura 1.3.1 Ubicacion de predios (sitios candidatos).*
LOS CRITERIOS BASICOS DE MICRO

1.4 DETERMINACION DE

LOCALIZACION
Una vez ubicados los sitios candidatos el siguiente paso de la metodologia es el
establecimiento de los criterios que seran utilizados para evaluarlos, para lo cual se retomaran

aquellos criterios basicos de micro localizacion establecidos en el capitulo 4 (Tabla 1.4.1).

“Fyene idem.
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CRITERIO PARAMETRO

GENERAL
¢l Disponibilidad del terreno
c2 Uso de suelo del terreno
c3 Uso de suelo predominante en la zona aledafna
ACCESIBILIDAD
c4 Condicion fisica de la(s) vialidad{es)
¢S5 Capacidad wial de la(s) vialidad(es)
c6 Disefio geometrico de la(s) vialidad(es)
¢7 Restricciones a la circulacion en la zona
CONECTIVIDAD
cB Tipo de vialidades existes en la zona
c8 Promedio de distancia de recorrido
c10 Promedio de tiempos de recorrido
c¢11 Alternativas de conexion
NORMATIVIDAD
c12 Reslincciones en la operacion del SLP
¢13 Restricciones a las operaciones de carga en el area
c14 Restricciones por el uso de suelo predominante en el area
OTROS
c15 Equipamiento del area (Agua, luz, drenaje, etc.)
c16 Seguridad
c17 Aspeclos sociales

Tabla 1.4.1 Criterios de micro localizacion.?

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 capitulo 4,
adaptandolas a las condiciones particulares del caso de estudio; entre los cambios mas importantes
se encuentran los siguientes:

e Para el caso de los criterios relacionados con los usos de suelo tanto del terreno o predio
como de la zona aledana, se eliminaron los usos de suelo ejidal y habitacional con ejidos.

e En los criterios relacionados con la conectividad se modificaron los rangos utilizados para
especificar el promedio de distancias y tiempos de recorrido. asi como el nimero de
alternativas de conexion. 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 méaximos estimados por arco (ver Figura 1.2.13),
asimismo los rango establecidos para el nimero de alternativas de conexion se refieren al
numero de vialidades a las cuales tiene acceso &l predio.

# Fuente. Elaboracion Propia.
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Tabla 1.4.2 Criterio ¢c1.%
USO DE SUELO
c2. Terreno c3. Zona aledana
Comercial 1 1
Servicios 1 1
Industrial 2 2
Mixto 1.5 1.5
Habitacional 4 4
Habitacional con comercio 2.5 2.5
Habitacional con servicios 2.5 2.5
Habitacional con industria 3.5 35
Habitacional Mixto 3 3
Tabla 1.4.3 Criterios ¢2 y ¢3.77
CRITERIOS DE ACCESIBILIDAD
Buena 1
c4. Condicion fisica de la(s) vialidad(es) Reqular 2
. Mala 3
Buena 1
c5. Capacidad vial de la(s) vialidad(es) Reqular 2
Mala 3
Sueno 1
cb. Disenc geomeétrico de la(s) vialidad(es) Regular 2
Maio 3
Poco restringida 1
¢7. Restricciones a la circulacion en la zona Regular restringida 2
Muy restringida 3

Tabla 1.4.4 Criterios ¢4, ¢5, coy ¢7. 28

% Fuente. ldem
7 Fuente ldem
# Fuente ldem
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CRITERIOS DE CONECTIVIDAD

Buena
c8. Tipo de vialidades Regular
Mala

Menor a 3 km
¢9. Promedio de distancia de recorrido Entre 3y 6 km
Mayor a 6 km

Menor a 15 min
c¢10. Promedio de tiempo de recorrido Entre 15 y 30 min
Mayor a 30 min
4 6 mas
2063
solo 1

Tabla 1.4.5 Criterios ¢8, ¢9, c10y ¢11. 2
CRITERIOS DE NORMATIVIDAD

Poco restringida
¢12. Restricciones en la operacién del SLP Regular restringida
Muy restringida

c11. Numero de alternativas factibles de
conexion

LW M it o -t o it N -

Poco restringida
Regular restringida
Muy restringida

c13. Restricciones a las operaciones de carga
en el drea

Poco restringida
Regular restringida
Muy restringida

Tabla 1.4.6 Cniterios ¢12, ¢13, ¢14. %
OTROS CRITERIOS

c14. Restricciones por el uso de suelo
predominante en el drea

W R Al o ajjw o -

Bueno
Regular
Malo
Alta
c16. Seguridad Media
Baja
Bajo impacto
c17. Aspectos sociales Mediano impacto
Alto impacto

¢15. Equipamiento del drea (Agua, luz,
drenaje, etc.)

WM =l o 2w =

Tabla 1.4.7 Criterios ¢85, ¢c16 y ¢17. %

1.4.1 Visita de campo y determinacion de los criterios de micro localizacion
definitivos

Como se menciond anteriormente, un elemento indispensable para realizar la evaluacion de
cada sitio candidato es la realizacion de una visita de campo. En este caso, dicha visita de campo
proporciond informacion relevante relacionada con las condiciones particulares de cada sitio
candidato. La nueva informacion obtenida permitio evaluar diversos criterios tales como:

# Fuente: [dem
¥ Fuente ldem
I Fuente: Idem.
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disponibilidad del terreno, uso de suelo del mismo, sus condiciones de accesibilidad, etc. Asimismo
dio pauta a una revision de los criterios establecidos en el punto anterior, lo que generd
modificaciones taito en los aspectos contemplados para su evaluacion, hasta la supresion o la
adicion de algun criterio segun las condiciones vistas en campo.

Los criteros que fueron modificados son: disponibilidad del terreno, uso de suelo tanto del
terreno como de Ia zona aledana y el numero de alternativas factibles de conexion. Por otro lado fue
eliminado el criterio relacionado con equipamiento ya que las condiciones para cada sitio candidato
eran muy similares dadas las caracteristicas de la zona de estudio, asimismo, fue agregado un
nuevo criterios relacionado con las dimensiones del terreno, el cual establece, con base en una
revision visual, si dicho terreno es adecuado en funcion de su dimension dado el desconocimiento de
las dimensiones r=ales de éstos. Con base en lo anterior en la Tabla 1.4.8 se muestran los criterios
definitivos que seran utilizados para la evaluacion de cada sitio candidato.

CRITERIO PARAMETRO

GENERAL
c1 Disponibilidad del terreno
c2 Dimension del terreno
€3 Uso de suelo del terreno
c4 Uso de suelo predominante en la zona aledana
ACCESIBILIDAD
c5 Condicion fisica de la(s) vialidad(es)
¢6 Capacidad vial de 1a(s) vialidad(es)
c¢7 Disefio geomeétrico de la(s) vialidad(es)
c8 Restricciones a la circulacion en la zona
CONECTIVIDAD
c9 Tipo de vialidades existes en la zona
¢10 Promedio de distancia de recorrido
c11 Promedio de tiempos de recormdo
c12 Alternativas de conexion
NORMATIVIDAD
¢13 Restricciones en la operacion del SLP
c14 Restricciones a las operaciones de carga en el area
c15 Restricciones por el uso de suelo predominante en el area
OTROS
c16 Seguridad
c17 Aspectos sociales

Tabia 1.4.8 Criterios definitivos.*

1.5 EVALUACION DE SITIOS CANDIDATOS

La evaluacion de cada sitio candidato fue realizada tomando como base la informacion
recopilada hasta ahora de la zona de estudio, tanto de sus analisis como de la visita a campo.

% Fuenie. [dem
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Como un primer paso dentro de la evaluacion, fue necesario establecer un area de servicio,
misma que permitio calcular las distancias asi como los tiempos de recorrido desde cada sitio
candidato a dicha area (criterios de conectividad).

1.5.1 Area de servicio

Retomando los criterios relacionados con el promedio de distancias y tiempos de recorrido,
se debe establecer un area de servicio dentro del CHCM que sirva como punto de referencia para
evaluar cada sitio candidato bajo estos criterios.

Para establecer dicha area de servicio se tomara como base el estudio realizado por
Rodolfo Hernandez (2000), quién evalud tres giros comerciales dentro del CHCM: el calzado, la ropa
y los equipos electronicos, bajo las siguientes condiciones:

a) Laimportancia de cada giro en funcion de la actividad comercial existente dentro del CHCM.

b) Elimpacto de la adopcién de una mPLU sobre las externalidades negativas del transporte
de carga.

c) Laventaja competitiva que representa una mPLU.

d) El nivel de aceptacion de los empresarios de cada giro comercial, con relacion a la
propuesta de implementar una mPLU dentro del CHCM.

En la Tabla 1.5.1 se muestran las evaluaciones correspondientes a cada condicion, mismas
que fueron definidas tomando en cuenta el grado de importancia de cada giro comercial dentro del
contexto del CHCM, sus procesos de distribucion fisica y el conocimiento de la postura de los
empresarios de cada sector hacia la implementacion 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 CONDICIONES
1 2 3 4
Calzado v 7 o A
Ropa v v v 7
Equipo Electronico 1 v, Y i
¥ Definitivamente
% No del todo

Tabla 1.5.1 Evaluacion de giros comerciales.3?

Tomando en cuenta que dentro del CHCM se definen claamente zonas donde se
desarrollan actividades economicas 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
economicas relacionadas con dicho giro comercial, que para el caso de la ropa es la siguiente:

i Fuente: Hemandez Casanova, Rodolfo, 2000.
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"De acuerdo con los entrevistados, el corazon de la industria de la indumentaria en la
Ciudad de México, es una franja que comienza en el Zocalo, continua por Pino Suérez-San Antonio
Abad-Tlalpan hasta llegar a la ya mitica Corufia. En este sitio es donde se concentran fabricas.
centros de distribucion y distribuidores comerciales de ropa con presencia a nivel nacional. 34

N
g
S
w
O
=<
o
< "José Ma, lzazaga
)
Red Vial &
</
QI.
le
2
s
<
Z|
T
o

Figura 1.5.1 Area de servicio. ®

A partir del corredor conformado por Pino Suarez, San Antonio Abad y Tlalpan, se define
como area de servicio aquella donde existe una concentracion importante de comercios dedicados a
laindumentaria y que esta localizada dentro de los limites establecidos en la Figura 1.2.9: dicha area

se ubica en el cruce de Pino Suarez y José Maria Izazaga (Figura 1.5.1).

1.5.2 Obtencion de distancias y tiempos de recorrido.

Una vez definida el area de servicio, el siguiente paso fue obtener Ias distancias y tiempos
de recorridc de cada sitio candidato a dicha area, para lo cual fue necesaric retomar los resultados
obtenidos por Vicente Torres (2002) con relacién al flujo y la congestion de la red del CHCM (Figura
1.2.13). mismos que presentan una variable que resulta de gran relevancia el tiempo maximo de
recorrido por arco. Considerando dicha variable y utilizando un GIS especializado en transporte
(TRANSCAD ©), es posible definir los recorridos (rutas) optimos o la mas 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
Optimo determinado por el modelo, mismo que, como se menciond anteriormente, se obtuvo
optimizando la variable de tiempo maximo por arco, en dicha figura se indica el tiempo total de
recorrido considerando tanto la ida como la vuelta desde el sitio candidato al area de servicio. En la
parte izquierda de la figura se muestra en detalle el recorrido asi como la distancia total acumulada

¥ Fuente: |[dem
* Fuente: Elaboracion 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 maximo y hora pico con capacidades practicas. Finalmente en la Figura 1.5.3 se muestran
dos ejemplos mas de rutas optimas para dos sitios candidatos distintos.

Tiempos de Distancia de
SITIO CANDIDATO recorrido recorrido

(min) (km)
al 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
al0 44.856 6.87
a1 47.529 4.435
al2 19.662 2.5
al3 21.654 2.68
al4 3.574 0.92

Tabla 1.5.2 Distancias y tiempos de recorrido.3

* Fuente: idem.
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1.5.3 Tipo de vialidades y numero de alternativas de conexion.

Para realizar la evaluacion de los criterios relacionados con el tipo de vialidades y el numero
de alternativas de conexion fue necesario tomar en cuenta la red del CHCM mostrada en el 1.2.4,
asi como la visita de campo que permitio corroborar los resultados obtenidos al analizar dicha red.
En la Tabla 1.5.3 se presentan para cada sitio candidato, el nimero de alternativas de conexion asi
como el nombre y el tipo de las vialidades correspondientes a cada alternativa.

Sitio Alternativas de : .
2 % Nombre de la vialidad Tipo de Viali
candidato conexion POdeialided
José Maria |zazaga Local
at 3 Delicias Local
Aranda Lopez Local
Eje Central Principal
a2 3 Tacuba Secundaria
Santa Veracruz Secundaria
Eje Central Principal
al 3 Santa Veracruz Secundaria
Pensador Mexicano Local
Eje Central Principal
a4 3 Belisario Dominguez Secundaria
Republica del Peru Secundaria
Eje Central Principal
35 4 Paseo de la Reforma Principal
Republica de Ecuador Secundaria
Organo Local
Eje 1 Norte Principal
ab 3 Paseo de la Reforma Principal
Libertad Local
Anillo Circunvalacion Frincipal
a9 3 Pefa y Pefa Secundaria
Nacional Local
Anillo Circunvalacion ~rincipal
ato 3 Joseé J. Herrera Local
Nacional Local
Anillo Circunvalacion Frincipal
a11 4 San Marcos Local
Soledad Local
E. Zapala Local
Anillo Circunvalacion Principal
at2 3 Misioneros Local
Ramén Corona Local
Anillo Circunvalacién Principal
13 4 Santo Tomas Local
a San Pablo Local
Misioneros Local
Fray Servando Teresa de Mier Principal
214 4 Pino Suarez Principal
20 de Noviembre Principal
Cjon. Flamencos Local

Tabla 1.5.3 Alternativas de conexidn y tipo de vialidades.*

* Fuente: Idem.
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1.5.4 Uso actual del terreno

Una informacion 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 a7 y a8 ubicados en la zona
del barrio de Tepito, debido a la alta densidad de comercio ambulante existentes en dicha zona, asi
mismo ésta fue uno de las razones mas importantes por la cual ambos sitios fueron descartados del
analisis.

SITIO CANDIDATO Uso actual del terreno
al Mercado
a2 Estacionamiento de la Camara de Senadores
a3 Estacionamiento de la Camara de Senadores
ad Edificio en condiciones precarias
a5 Lote semi-construido en obra negra
ab Lote semi-construido en obra negra
a7 * Descartado
a8 * Descartado
a9 Estacionamiento particular (PRD)
alo Modulo deportivo (Cancha de Basquetbol)
all Edificio en condiciones precarias
al2 Mercado
al3 Mercado
ald Edificios de estacionamiento publico

* Ubicados en la zona noreste del CHCM (Barno de Tepito)

Tabla 1.5.4 Usos actuales de los sitios candidatos. *°

1.6 RESULTADOS DE LA EVALUACION DE CADA SITIO CANDIDATO Y
GENERACION DE LA MATRIZ DE IMPACTO

Retomando los elementos de analisis considerados hasta ahora en la evaluacion de cada sitio
candidato, los criterios se evaluaron tomando en cuenta lo siguiente:

e Con base en los tiempos y las distancias de recorrido se evaluaron los criterios ¢10 y c11
relacionados con la conectividad de cada sitio candidato.

e Durante la visita de campo fueron evaluados los criterios ¢1, €2, ¢3, ¢5, ¢6, ¢7, ¢8, c16 y ¢17,
relacionados con los criterios generales, de accesibilidad y otros.

e Los criterios c9 y ¢12 se evaluaron tomando en cuenta el tipo de vialidades asi como el
numero de alternativas de conexion desglosadas en la Tabla 1.5.3.

e Finalmente los criterios ¢4, ¢13, c14 y c15 fueron evaluados con base en informacion
relacionada con la normatividad de la zona de estudio asi como en los Programas
Delegacionales de Desarrollo Urbano de las delegaciones Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo*'.

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 relacion 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).

* Fuente: Idem.
4 Gobierno del Distrito Federal. Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 1997.
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CRITERIOS

CRITERIOS GENERALES (1)

CAPITULO 5. Caso de estudio

SITIOS CANDIDATOS

Lat [l a2 ] a3 || a4 || a5 | a6 || a7 || a8 || a9 [[at0][at11|[a12][a13][a14]

c1. Disponibilidad del terreno

i Sl SRR, s N e i e i e, i S s e
o} |
g S Nivel de Cisitledlis
7 factbihdad pari sul | Mediano Mediano 1 . . .
2o} C onstruceon
] (r; adquisacion
- == = S—
Sin potencial para
el desarrollo de un Descartado . .
SLP
5 Nivel d Alt 1.5
ivel de i
o c 2 || Uso actual o .
(%] B2 | |factibiidad para su
) S del terreno :
. g adquisicion Mediano 2 3
E‘ Con potencial para
el desarrollo de un o Grado de Bajo 2.5 .
SLP 2 Nivel de Meoiaid construccion Al 3
2 Uso actual y struce to .
- factibilidad para su
g || delterreno adquisicion il Grado de Mediano 3.5 . . .
O construccion Alto 4 o

Tabla 1.6.1 Evaluacion de cada sitio candidato en funcién de lo criterio ¢1.42

CRITERIOS

SITIOS CANDIDATOS

CRITERIOS GENERALES ( 2)

Lar_Jla2 || a3 1| a4 ] a5 ||La6 || a9 J[at0]lat11]la12][a13][a14]

Muy adecuada 1 . . . .
c2. Dimensiodn del terreno Adecuada 2 ° . . . . .
Poco adecuada 3 * .
CRITERIOS GENERALES ( 3)
c¢3. Uso de suelo del terreno
Comercial / Servicios 1 . . * . . . . o
Habitacional 2 . ° @ .
CRITERIOS GENERALES ( 3)
c4. Uso de suelo Zona aledana
Habitacional con comercio 1 . . . . . .
Habitacional Mixto 2 ° . . . . .

Tabla 1.6.2 Evaluacion de cada sitio candidato en funcion de los criterios ¢2 a c4.43

# Fuente: Elaboracion propia.
43 Fuente: Idem.
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CRITERIOS DE ACCESIBILIDAD

SITIOS CANDIDATOS

CAPITULO 5. Caso de estudio

Lat [ a2 || a3 || a4 ][ a5 || a6 || a9 |[at10]|at1][a12][a13][a14]

¢5. Condicion fisica de la(s) vialidad(es)

Buena
Regular
Mala

.

.

.

L

*

c6. Capacidad vial de la(s) vialidad(es)

Buena
Regular
Mala

c7. Diseno geométrico de la(s) vialidad(es)

Bueno
Regular
Malo

c8. Restricciones a la circulacidn en la zona

Poco restringida
Reqular restungida
Muy restringida

WA QW N WA AN -

CRITERIOS DE CONECTIVIDAD

Tabla 1.6.3 Evaluacion de cada sitio candidato en funcion de los criterios ¢5 a ¢8.44
SITIOS CANDIDATOS

a1 1l a2 ]| a3 || a4 || a5 || a6 || a9 [ a10]|a11][a12]]a13]]|a14]

Buena 1 " % . & ® . .
c9. Tipo de vialidades Regular 2 .

Mala 3 .

Menor a 3 km 1 .
¢10. Promedio de distancia de recorrido Entre 3y 6 km 2 . . . .

Mayor a 6 km 3 . . . ®

Menora 15 nin 1 3 . . .
c11. Promedio de tiempo de recorrido Entre 15y 30 min 2 . . )

Mayor a 30 min 3 . .
c12. Numero de alternativas factibles de 4.6 mas 1 . .
conexion 203 2 . * . . . . .

Tabla 1.6.4 Evaluacion de cada sitio candidato en funcion de los criterios ¢9 a ¢12.45

4 Fyente: [dem.
% Fuente: [dem.
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SITIOS CANDIDATOS

CRITERIOS DE NORMATIVIDAD Lar ] a2 I a3 |[ a4 || a5 || a6 1| a9 J|at10]|at1]la12][a13]|a14]

Poco restringida 1 . . . ° . . .
c13. Restricciones en la operacion del SLP Regular restriingida 2 ¢ ° .

Muy restringida 3 . .
c14. Restricciones a las operaciones de carga Regular restringida 1 . . . . . . . . . .
en el drea Muy restringida 2 . .
c15. Restricciones por el uso de suelo Poco restringida 1 . . . . . . . . ® .
predominante en el area Reqular restringida 2 . .

Tabla 1.6.5 Evaluacion de cada sitio candidato en funcion de los criterios ¢13 a ¢15.46
SITIOS CANDIDATOS

OTROS CRITERIOS | at || a2 || a3 ” a4 || as |LaG |11 a9 I[a10]|a11]|a12||a13||a14|
Alta . . .

c16. Seguridad Media
Baja

. * * * .

Bajo impacto
c17. Aspectos sociales Mediano impacto
Alto impacto

WN 2N
*
*
L 4
L d

* ¢ * * * ¢

Tabla 1.6.6 Evaluacion de cada sitio candidato en funcion de los criterios ¢16 y ¢17.47

SITIO CRITERIOS
CANDIDATO cl c? 3 c4 ¢h c6 e7 c8 c9 c10 cl1 c12 c13 cl14 c15 c16 c17
at 35 i 1 1 3 3 3 2 3 2 2 2 1 1 1 2 3
a2 2 2 1 2 2 2 2 2 7.5 2 1 2 1 1 1 1 1
a3 2 2 1 2 2 2 2 2 2 2 1 2 1 1 1 1 1
ad 3 2 2 2 Z ! ! 2 15 2 1 2 2 1 1 2 3
ad 1 1 2 1 ! ! ! 1 1 3 2 1 2 1 1 3 2
ab 1 3 2 1 1 1 ! 1 1.5 3 2 2 2 1 1 3 2
a9 1.5 3 1 1 1 1 1 1 2 3 3 2 3 2 2 2 1
al0 2.5 1 1 1 1 1 1 1 26 3 3 2 3 2 2 2 <]
an 4 2 2 2 2 2 & 3 2 2 3 1 1 1 ! 2 3
a2 3.5 2 1 1 2 2 2 3 2.5 1 2 2 1 1 1 3 3
al3 3.5 2 1 2 2 2 2 3 2 1 2 1 1 1 1 3 3
atld 1 ! 1 2 1 ! 1 ! 1 1 1 1 1 1 1 1 2

Tabla 1.6.7 Matriz de impacto.*8

% Fuente: idem.
“ Fuente: ldem.
8 Fuente: Idem.
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1.7 APLICACION DEL METODO ELECTRE IV

1.7.1 Sobreclasificacion y comparacion de opciones

El siguiente paso del método consiste en definir los valores 2.1 y 722 que separan las
preferencias estrictas, débiles y las indiferencias. La utilidad del ELECTRE IV radica en gran parte
en su capacidad de jerarquizacion, de ahi la importancia que adquiere la eleccion de estos valores,
porque si la holgura es excesiva proporcionara muy poca informacion entre alternativas similares,
obteniendo un nimero de indiferencias excesivo; por el contrario es de gran importancia la deteccion
de las verdaderas indiferencias, es decir aquellas alternativas que realmente son muy parejas y que
se desvirtuarian con las valores de A excesivamente pequefios que sobreclasificarian altemativas
que en realidad de hallan en el mismo nivel.

Para elegir los valores se observo que el minimo error en la métrica es de 0.5 y el valor 0.6
evitaba el incluir los extremos, de igual forma, el maximo valor es de 2 y para tampoco incluir los
extremos se tomé 1.9. Esto sin considerar las métricas del criterio ¢1, ya que de considerarse dicho
criterio bajo la logica anterior se obtendrian valores de Ai muy holgados lo que genera demasiados
numeros de indiferencia, mientras que el resto de los criterios se manejan métricas muy similares
con numeros del 1 al 3. Por lo tanto los valores para este caso son 1= 0.6y A2 = 1.9 de tal forma
que:

e Sia-b=19entonces “a se preferira estrictamente a b segun u” = a»b.
e Si0.6<a-b<19entonces “ase preferira débilmente a b segun u” = a>b.
e Sila-b|<0.6 entonces “ay b son indiferentes segun u” = =.

En la Tabla 1.7.1 se presentan la comparacion entre opciones. en donde con base en una

clasificacion y una sobreclasificacion se exponen las preferencias por pares de opciones, mismas
que se ven sintetizadas en la Tabla 1.7.2.
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CRITERIOS

Sitios

ci1 c12 c13 ctd c15 ci6 c17

ci0

ci c2 c3 cd c5 cb c7 c8 c9

a2
al
ad
as
a6

at

at

at

at

at

at

art

atl

a2

arl

at4d
a3
ad

at

at

at

a2
a2
a2
a2
a2
a2
a2
a2
a2
a2

as

EL]
as
ang
ar?

ar2

at3

atd
ad
as
aé

a3
a3

a3
a3
a3
al
a3
a3
a3
ad
ad
a4
ad
a4

as
ane

art

at2
al3
ard
as

a6

a9
alng
aft

at3
atd

ad

a4
a5

aé
as

as
as
as
as
as
as
ab

a

at

a1z

1

™

a6

ail

as
as

ar2

=3

a9
a9

at’

ag
a9

L)

ard
atr

as
arg
ailo
a0
atd

a12
a3

at4

o

a3
atd

att
att

al3
atd

a2
arz
aild

25

Tabla 1.7.1 Comparacion entre alternativas

“ Fuente idem
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(a1][az][s3 ][4 ][as | (a6 ][ a9 ] [a10] [a17][a12] [a13] [a1a]

at at ||art at att|lart at
a4 a4 a4 a2
atti||a11 at al
al2|la12 a9 a4
] at3|la13 ailo as
s alt aé
w ag
ailg
att
a2
313
_= a5 as at ad a6
%E as a6 ||a10 att
o2 ag9 a9
= aroflaio
at2
Tipo ! a1l
g
z§~l I | | | P72 | | P | | |
3 at2 at at ||atf2 at at
3 all ag ||a10||a13
Tipo 1l a13|| a1
at2
ai3

Tabla 1.7.2 Clasificacion de opciones. %0

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:

[a1 ][ a2][ a3 ][ a4 |[ a5 |[ 26 |[ a9 |[a10][a11][a12][a13][a14] w[a14]

Fortaleza 0 5 5 1 6 0 0 0 0 3 1 11
Debilidad 4 1 1 1 2 2 2 7 3 3 0
Calificacion -4 4 4 -3 5 -2 -2 -2 -7 -2 -2 11

Se toma el de mayor calificacion (a74) y se continua con el proceso.

(a1 ][22 ][a3 ][22 1[[a5 | [=s ] [29 ] [a10] [a11] [a12][213] ‘

Fortaleza 0 4 4 2 0 2 0 1 0 1 1
Debilidad 1 0 0 1 2 3 2 3 1
Calificacion -1 4 4 1 -2 -1 -2 -2 -1 1 1

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como
iguales y se escogen a2y a3. Se excluyen y se continta con el proceso.

% Fuente: Idem
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UGG E]ERET EE] »[a5]
Fortaleza 0 0 2 0 0 0 0 0 0
Debilidad 0 0 0 (] 0 0 0 1
Calificacion 0 0 2 0 0 0 0 -1 -1

Se toma el de mayor calificacion (ab) y se continta con el proceso.

| a1 |[ a4 || a6 || a9 |[a10][a11]|a12]]a13]

Fortaleza 0 0 1 0 1 0 0 0
Debilidad 0] 0 0 0 0 1 1 0
Calificacion 0 0 1 0 1 - 1 0

o [=]

Fortaleza 3 2
Debilidad 0 1
Calificacion 3 1

Por haber multiple empate, se procede a la siguiente sobreclasificacion con fortalezas y
debilidades, en este caso es la de tipo Ill. Se toma el de mayor calificacion (a6) y se continta con el
proceso.

a1 || a4 || a9 |[a10]| a11][a12][a13] ’
Fortaleza 0 2 5 2 0 1 1
Debilidad 3 0 0 1 1 3 3
Calificacion -3 2 5 1 -1 -2 -2

Se toma € de mayor calificacion (a9) y se repite el proceso.

| a1 ]| a4 || a10]] a11]f a12]|a13]

Fortaleza 0 1 0 0 1 1

Debilidad 2 0 g

Calificacion J 1 0 -3 1 1

Gl EEz R N

Débil (normal

Fortaleza 9 2 0 0 0 0

Debilidad 1 0 1 0 0 0

Calificacion -1 2 -1 0 0 0

Por haber multiple empate. se procede a la siguiente sobreclasificacion con fortalezas y
debilidades, en este caso es la débil normal. Se toma el de mayor calificacion (a4) y se continta con
el proceso.
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[a1][a10][a11][a12][a13] » [a10]
Fortaleza 0 1 0 0 0
Debilidad 0 0 0 0 0
Calificacion 0 1 0 0 0

Se toma el de mayor calificacion (a10) y se continta con el proceso.

[a1 |[a11][a12][a13] w [a12]a13]
Fortaleza 0 0 1 1
Debilidad 0 0 0
Calificacion 0 0 1 1

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como
iguales y se escogen a12y a13. Se excluyen y se continda con el proceso.

» [t [at1]
Fortaleza 0 0
Debilidad 0 0
Calificacion /] 0

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como
iguales y se escogen aly a11. Por lo tanto, el orden descendente es el siguiente:

]
ald | » a2 »| a5 (B | a6 || a9 |®H»| a4 | W | al0 | W at2 L2 al Z
a3 al3 all

Para el orden ascendente se realizaron las siguientes destilaciones:

Lat ][ a2 ][ a3 || a4 || a5 || a6 || a9 |[a10]]a11 [[a12][a13][a14] = [a11

Fortaleza 0 5 [ 1 6 0 0 0 0 1 1 12
Debilidad 4 1 1 1 2 2 2 7 3 3 0
Calificacion -4 4 4 -3 & -2 -2 -2 7 -2 2 12

Se escoge a1, se le excluye y se contintia con el proceso.
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[a1 ][ az][ a3 ][ a¢ |[ a5 ][ a6 1L a9 J[a10][a12][a13][a14]

Fortaleza 0 4 4 2 0 1 0 1 0 4] 0
Debilidad 1 0 0 1 2 3 2 0] 0 0
Calificacion -1 4 4 1 -2 -2 -2 -2 9] 0 0

| a5 ]| a6 || a9 ]| a10]

Fortaleza 2 0 0 0
Debilidad 0 0 0 0
Calificacion 2 0 0 0

Las || a9 || a10]

Fortaleza 1 0 0
Debilidad 0 [i]
Calificacion 1 0 0

» %]

Fortaleza 4 2
Debilidad 1 1
Calificacion 3 1

Por haber multiple empate, se procede a la siguiente sobreclasificacion con fortalezas y
debilidades, inicialmente Tipo |, al repetirse el multiple empate se sigue con el Tipo II, nuevamente
existe multiple empate se continta con el Tipo Ill. Se escoge a10'y se continla con el proceso.

Lat ][22 ][ a3 J[ a4 ][ a5 [ a6 || a9 |[a12]||a13]|[a14] ®|a12] a13]
Fortaleza 0 0 0 0 2 0 0 0
Debilidad 0 0 0 0 0 0 4] 1 1 0
Calificacion 0 0 0 0 2 0 0 -1 -1 0]

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como
iguales y se escogen a2y at3. Se excluyen y se continua con el proceso.

[a1][a2][a3 ][ a4 ][ a5 ][ a6 ][ a9 |[a14] w[a1]
Fortaleza 0 0 0 0 0 2 0 0
Debilidad 2 0 0 0 0 0 0
Calificacion -2 0 0 0 0 2 -1 0

Se toma el de menor calificacion (af) y se repite el proceso.
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[22][ a3 ][22 ][ a5 ][ =26 ][ 29 |[214] w[ad]
Fortaleza 1 1 0 3 0 0 6
Debilidad 1 1 4 1 2 2 0
Calificacion 0 0 -4 2 2 -2 6

Se toma el de menor calificacion (a4) y se continta con el proceso.

a2 || a3 || a5 || a6 || a9 || a14]

Débil Normal
Fortaleza 3 3 0 0 0 0
Debilidad 0 0 2 2 2 0
Calificacion 3 3 -2 -2 -2 0
[as ][ a6 [ a9 | »[a9]
Tipo Il
Fortaleza 0 0
Debilidad 0 0
Calificacion 0 0 -1

Por haber multiple empate, se procede a la siguiente sobreclasificacion con fortalezas y
debilidades, en este caso es de Tipo lIl. Se escoge a9y se repite el proceso.

| a2z || a3 ]| a5 || a6 || a14] .
Fortaleza 0 0 2 0 4
Debilidad 1 1 1 2 0
Calificacion -1 -1 1 -2 4

Se escoge ab, se le excluye y se continua con el proceso

I3 P [ »[55]
Débil Normal
Fortaleza 2 2 0 0
Debilidad 0 0 2 0
Calificacion 2 2 -2 0

Se toma el de menor calificacion (a5) y se contintia con el proceso.

(2223 1[214] w| a2 | a3 |
Debil Normal
Fortaleza 0 0 2
Debilidad 1 1 0
Calificacion -1 -1 2

Por no haber posibilidad de determinar diferencia entre las opciones se colocan como
iguales y se escogen a2 y a3. Se excluyen y se continua con el proceso.
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» [a14]
Deébil Normal
Fortaleza 0
Debilidad (1}
Calificacion 0

Se escoge a14. Por lo tanto, el orden ascendente es el siguiente:

ald | @ :i @ a5 - a6 |@wm| a9 |@w| a4 |@| a1 4 ::i @ a10 |@| ant

Y agrupando tanto el orden descendente como el ascendente tenemos el siguiente
resultado:

ata || 2 || a5 (| a6 |w| 20 || a4 || at0 || " |w]|
a3 al3 a1
a4 | @ :: @| a5 |@| a6 |@| 29 |@| 24 |@]| 21 | @ :; @ a0 |@| an

1.8 RESULTADOS

De los resultados obtenidos de la jerarquizacion 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 l6gico debido a su cercania al
area de servicio, ademas de que tiene una excelente conectividad tanto a la red del CHCM como a
la red principal de la ZMVM., y al corredor conformado por Pino Suarez. San Antonio Abad y Tlalpan:
de igual forma presenta condiciones Optimas de accesibilidad asi 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, asi como una adecuada conectividad con relacion a la red
del CHCM.

A pesar de la desventaja que representa su localizacion con respecto al area de servicio,
los sitios que siguen en el orden de preferencia son el a5 y ab, los cuales presentan la ventaja de
encontrarse ubicados en un area de la zona de estudio con problemas minimos de conectividad
relativos a lared del CHCM; dichos sitios tienen acceso tanto al Eje Central como al Eje 1 Norte y al
Corredor Paseo de la Reforma. Por ofro lado la disponibilidad de ambos terrenos es optima 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 asi como condiciones de accesibilidad optimas.
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Figura 1.8.1 Mejores sitios para la implementacion de una mPLU en el CHCM 3

Entre las desventajas que presenta dicho sitio se encuentra su lejania del area de servicio. la
dimension del terreno y el ubicarse en un area cercana al Barrio de Tepito, aunque durante Ia visita

de campo no se observo una afectacion importante.

1 Fuente. Idem
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El sitio a4 muestra ventajas en cuanto a su localizacion con relacion al area 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 esta en condiciones
precarias y aparentemente sin habitar se requeriria una gran inversion ya sea para su rehabilitacion
como para su demolicion.

Finalmente, los sitios a1, a12, a13, a10 y al1, 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 mas
desfavorables para implementar una mPLU.

Con base en los resultados mostrados anteriormente y tomando en cuenta unicamente los 4

primeros niveles de jerarquizacion, en la Figura 1.8.1 se muestra la ubicacion de los mejores sitios
para la implementacion de una mPLU en el CHCM.
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En el primer capitulo 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 problematicas relacionadas
con el transporte de carga dentro de la ZMVM, y cuyas repercusiones en el vivir diario de sus
habitantes son por mas relevantes.

Una de las problematicas que es abordada en un principio, esta relacionada con |a falta de
un ordenamiento territorial que considere al transporte de carga como un elemento fundamental
para la planificacion de la ciudad, es decir, un ordenamiento territorial que tome en cuenta las
caracteristicas esenciales de las practicas logisticas de distribucion fisica implementadas en los
diversos canales de distribucion, mismos que al satisfacer las necesidades basicas en el
aprovisionamiento de la ciudad, establecen implicitamente la dinamica en el movimiento de
mercancias.

Problemas inherentes a lo anterior son los impactos adversos generados por las practicas
tradicionales en la distribucion fisica de mercancias, los que justifican por si mismos la necesidad
imperante de modificar la logica de abastecimiento de la ciudad, buscando ante todo la
disminucion de dichos impactos en el entorno asi como beneficios directos a los sectores
involucrados, tanto publicos como privados.

Surgen entonces dos conceptos que en conjunto plantean una alternativa viable a las
probleméticas antes mencionadas: el ordenamiento territorial logistico y la distribucion fisica
“centralizada”, cuyo planteamiento general esta enfocado a la implementacion de un instrumento
que considera, a grandes rasgos, elementos relacionados con los flujos derivados de las
diferentes actividades economicas existentes en la ciudad, bajo una dinamica urbana e innovando
las practicas de distribucion fisica dentro de elia. Dicho instrumento son los Soportes Logisticos de
Plataforma (SLP), base de este estudio.

En el Laboratorio de Transportes y Sistemas Territoriales del Instituto de Ingenieria de Ia
UNAM se han realizado diversos trabajos muy detallados relacionados con la importancia de Ia
implementacion de SLP en la ZMVM, trabajos que van desde su impacto a nivel metropolitano:
“Disefio de SLP para un ordenamiento territorial logistico en la ZMVM"', hasta casos especificos:
“La determinacion de la ubicacion de una Centro de Servicios de Transporte y Logistica para la
industria del calzado en el norte de la ZMVM™?, todos ellos tomando como base los diversos
estudios realizados por el Dr. Juan Pablo Antln y la Dra. Angélica Lozano.

Por lo tanto, retomando estos estudios, este trabajo de tesis se enfoco principalmente a
establecer las bases metodologicas para determinar la mejor ubicacion de cada SLP dentro de la
ZMVM, considerando para ello sus caracteristicas fisicas y operativas, asi como tendencias
demograficas y caracteristicas economicas de la ZMVM, combinadas con aspectos de
infraestructura vinculados con el transporte de carga y utilizando como base tedrica los métodos

' Hemandez, Juan Carlos, 1997
?Ennque, Schleske, 2001.
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relacionados con la toma de decisiones multicriterio. En términos generales el estudio comprendié
de tres etapas:

Una primera etapa en donde se describen conceptos relacionados con la gestion de la
demanda y de los flujos, asi como el ordenamiento territorial logistico, asimismo se desglosan
caracteristicas fisicas y operativas de cada SLP.

En la segunda etapa se realizé un analisis por Delegacion y Municipio de la ZMVM (nivel
macro), en donde se identificaron las zonas potenciales para la implementacion de cada tipo de
SLP. Para lo cual fueron establecidos criterios de macro localizacion relacionado las
caracteristicas especificas de cada soporte con las siguientes variables:

a) Tendencias demograficas.

b) Actividades econdmicas (usos de suelo).
c) Accesos carreteros.

d) Corredores de carga.

e) Polos econémicos.

Como parte de esta etapa fue necesario generar una plataforma de analisis que permitiera
aplicar los distintos criterios de macro localizacion a las diferentes entidades de la ZMVM, lo que
permitio realizar una evaluacion ponderada de las mismas y con ello establecer las zonas mas
adecuadas para la implementacion de cada tipo de SLP.

Finalmente, en la tercera etapa se definieron los criterios basicos de micro localizacion;
asimismo se establecio el método de toma de decisiones multicriterio mas adecuado, es decir, el
método de sobreclasificacion ELECTRE 1V, el cual fue aplicado considerando los criterios basicos
de micro localizacion establecidos en un inicio para cada tipo de SLP.

En si, cada etapa del estudio fue definiendo paulatinamente la metodologia para determinar
la mejor ubicacion de cada tipo de SLP en la ZMVM. la cual se resurz en los siguientes pasos.

o Definir el tipo de SLP a implementar. Es claro que la metodc ogia planteada en esta tesis
comienza a partir de este punto, en términos generales los cnterios que llevan al decisor a
optar por algin SLP estan en funcion de los aspectos relacionados con las necesidades
propias del proyecto, es decir, el decisor debe tener en mente qué problematica busca
solucionar al implementar el SLP y cuales son las caracter'sticas de dicha problematica.
Estos aspectos podran llevar al decisor a acotar, en una prirera instancia, el tipo de SLP
que requiere, al tomar en cuenta sus enfoques operativos (ver capitulo 4).

e Una vez definido el tipo de SLP a implementar, el decisor debe enfocarse principalmente en
el analisis de las zonas potenciales definidas para dicho SLP. Dichas zonas, obtenidas a
partir de los criterios de macro localizacion, son consideradas como la “zona de estudio”.

e Ya que esta metodologia toma como base las preferencias del decisor (Metodo ELECTRE
IV), se requiere de un analisis detallado de la zona de estudio. Este paso se refiere
entonces a la recopilacion de la mayor cantidad de informacicn 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.

e Recopilada y analizada la informacion relacionada con la zona de estudio, se deben
determinar los “sitios candidatos” con base en la dimensiones minimas requeridas por el
SLP a implementar. Asimismo, el decisor debe definir los criterios basicos de micro
localizacion establecidos en el capitulo 4, que seran utilizados para evaluar los distintos
“sitios candidatos”, tomando en cuenta su conocimiento de la zona de estudio.

o Establecidos los criterios, el siguiente paso se refiere a la evaluacion de cada “sitio
candidato” en funcion de dichos criterios, utilizando para ellos las métricas
correspondientes, generando entonces la matriz de impacto. La forma en que son aplicadas
las métricas esta en funcion 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 informacion 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 funcion de las condiciones
vistas en terreno.

e A partir de este punto, los siguientes pasos se refieren directamente a la aplicacion del
método ELECTRE |V, con el cual se obtiene finalmente una ordenacion de los “sitios
candidatos”, la cual proporcionara al decisor la informacion necesaria para determinar los
mejores sitio donde ubicar el SLP analizado.

Una vez concluidas las tres etapas mencionadas anteriormente y definida la metodologia,
un Gltimo paso dentro del estudio fue la aplicacion de la metodologia a un caso de estudio, el cual
tuvo como objetivo demostrar la utilidad de la metodologia asi como la forma en que ésta debe ser
adecuada a las condiciones y caracteristicas especificas del caso analizado.

Existen dos puntos importantes que quedaron fuera de los alcances de esta tesis, uno esta
relacionado con la ubicacion de areas dentro de la ZMVM donde se realizan practicas logisticas
similares, mismas que no estan forzosamente ligadas a un mismo producto. Aunque dentro del
andlisis economico realizado en el capitulo 2 es posible identificar zonas que concentran
actividades econoémicas similares, éstas solo proporcionan una idea general de las posibles
practicas logisticas existentes en ellas, al tomar en cuenta el tipo de actividad econdmica que
sustentan; sin embargo dentro de las variables consideradas en la determinacion de las zonas
potenciales para la implementacion de cada tipo de SLP, resulta indispensable un analisis mas
detallado que permita identificar mercados potenciales para la utilizacion de dichos soportes.

Lo anterior esta sumamente ligado con el segundo punto: la identificacion de usuarios y/o
clientes potenciales de cada SLP; en este aspecto, el andlisis relacionado con los polos
econdmicos del capitulo 3 identifica las areas dentro de la ZMVM en donde se concentra el mayor
numero de actividades econdémicas, lo que incrementa las posibilidades de identificar nichos de
oportunidad, pero al igual que la ubicacion de areas con practicas logisticas similares, se requiere
de un estudio mas detallado.
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Un aspecto que no hay que perder de vista es que para la identificacion de zonas
potenciales para la implementacion de SLP fueron utilizadas variables en un nivel macro, mientras
que ambos factores expuestos anteriormente requieren de estudios mas puntuales.

Hasta ahora he abordado temas relacionados meramente con la metodologia, 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 informacién, ya que, a pesar de los intentos de instituciones como el INEGI, el encontrar
informacién actualizada y bajo un mismo esquema de consulta resulta una tarea sumamente
complicada; generalmente la informacion se difunde por intentos individuales e independientes, lo
que genera incongruencias o incompatibilidad de la misma. Un ejemplo claro es la falta de
informacion integral sobre los usos de suelo en la ZMVM.

Uno de los resultados mas importantes obtenidos en este estudio fue la obtencion de las
zonas potenciales para la implementacion de cada tipo de SLP. Paralelamente a este resultado
surgieron algunas interrogantes relacionadas con las entidades que no resultaron adecuadas para
el desarrollo de algin soporte, en especial aquellas entidades ubicadas al este y al sur de Ia
ZMVM. Las interrogantes van dirigidas al papel que estas zonas podrian tener en la distribucion de
mercancias dentro de la ZMVM, pensando en las problematicas 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, asi como mala ubicacion relativa a las principales
areas de mercado. Muchas de estas deficiencias podrian 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 podria resolver problematicas en la dinamica de los flujos
de carga dentro de la ciudad, cambiando algunas logicas en el abastecimiento de la misma y
disminuyendo asi los impactos adversos que implica.

En realidad estos cuestionamientos vienen de una reflexion personal sobre el vinculo que
existe entre el transporte y el crecimiento y la planeacién 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 teorias 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 planeacion urbana. Tal es el caso de un estudio de impacto vial,
que generalmente requiere del anélisis de planes de desarrollo urbano y cuyos resultados pueden
medir implicitamente 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 aqui presentado son algunas de las lineas de
trabajo en las que desearia profundizar mas adelante, por lo pronto, estas ideas fueron razon
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suficiente para terminar este trabajo de investigacion, el cual considero es tan solo el principio de
una inquietud y la base de mi trabajo futuro.

Rodrigo A. Alarcon Montero
Octubre, 2003
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ANEXO A

ANEXO A

La finalidad de este anexo es dar un panorama general de la distribucion de actividades
economicas dentro de la ZMVM y con ello sentar las bases para la identificacion de los usos de
suelo existentes en la misma. Para lo cual se presentan, de forma detallada, los resultados
obtenidos en el analisis econdmico para las 16 Delegacion del Distrito Federal y los 28 Municipios
Metropolitanos del Estado de México que conforman la ZMVM, asimismo se muestra la secuencia de
los mapas correspondientes a dichos resultados.

A.1 RESULTADOS DEL ANALISIS ECONOMICO DE LA ZMVM

Tomando como base la metodologia utilizada para realizar <| analisis economico de la ZMVM,
se presentan en la Tabla A.1.1 y Tabla A.1.2 el nimero de ageb's obtenidas para cada actividad
economica, tomando en cuenta el rango analizado y desglosado por Delegacién y Municipio
Metropolitano.

Estos resultados, resumidos en la Tabla 1.3.8 del capitulo 2, proporcionan diferentes niveles
de informacion:

e En un primer nivel, los resultados relacionados con los rangos mas bajos permiten identificar
zonas con mayor concentracion economica, asi 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 Delegacion Cuauhtémoc destaca por las actividades econdmicas que sustenta,
siendo el comercio y los servicios ias mas importantes.

e En un segundo nivel, los resultados obtenidos en los rangos mas altos no solo muestran la
distribucion de las diferentes actividades econdmicas dentro de la ZMVM, sino que ademas
permite definir zonas. dentro del territorio, que sustentan actividades econdmicas 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 Juarez)
en donde prevalece la actividad economica de servicios y comercio - servicios, 0 los
Corredores Autopista México - Queretaro (Municipios Cuautitlan, Cuautitian lzcalli y
Tepotzotian) y Autopista México - Pachuca (Municipio de Ecatepec), en donde se consolida la
actividad industrial.
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ANEXO A

A.2 MAPAS OBTENIDOS A PARTIR DEL ANALISIS ECONOMICO DE LA
ZMVM

En esta seccion, se presentan, de forma secuencial, los mapas correspondientes (Figura
A.2.1 aFigura A.2.9) a los resultados obtenidos del analisis econdmico. Esta representacion grafica
permite visualizar lo expuesto en la seccion anterior, en donde para los rangos mas bajos se
identifican las zonas con mayor concentracion economica dentro de la ZMVM, mientras que para los
rangos mas altos es posible definir zonas con actividades econémicas similares.

Aaliss Booomoo 1%
8 Gredo
Srvoos
E Mnuatura
EEl Grerdoy Senidcs
. | Grrerdoy Manufactura
0 Y ESavti:syl'vmm.ra
Lirrites Degeoones y Minidpics
Aeb's

Figura A.2.1 Analisis econémico. Rango 1%.3

Fuente: Elaboracior oropia.
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Limtes Deegaoanes y Munapios
Axb s

W E

Figura A.2.2 Analisis economico, Rango 3% ¢

¢ Fuente Elaberacion propia
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~F

Figura A 2.3 Analisis econémico, Rango 5%.°

£ Fuente: Elaboracion propia.
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Figura A 2.4 Analisis economico, Rango 10%.5

& Fuente: Elaboracion propia.
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Limte Etichades
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W E

Figura A.2.5 Andlisis economico, Rango 20%.7

" Fuente' Elaboracién propia
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Figura A 2 6 Analisis economico, Rango 30%.5

“ Fuente Elaboracion propia
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Umte Bticades
Limites Ceerpnanes y Miniapics

Figura A.2.7 Analisis economico, Rango 40%.°

¥ Fuente Elaboracion propia
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Figura A 2.8 Analisis economico, Rango 50%.°

" Fuente Eiaboracion propia
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Figura A.2.9 Analisis economico, Rango 60%."

' Fuente: Elaboracion propia.
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ANEXOB

ANEXO B

En este Anexo se presentan los resultados obtenidos del anélisis utilizado para clasificar cada
Delegacion y Municipio Metropolitano de la ZMVM tomando en cuenta unicamente los polos
economicos relacionados con la industria y el comercio. Los resultados aqui mostrados son
utiizados para identificar las zonas potenciales para la implementacion de los soportes CSTyL y
SLCP, ya que la operacion de dichos soportes esta vinculada con los sectores economicos antes
mencionados.

B.1 RESULTADOS DEL ANALISIS PARA POLOS ECONOMICOS DE GIRO
INDUTRIAL

En esta seccion se presentan los resultados obtenidos al evaluar cada entidad de la ZMVM en
funciéon de su ubicacion relativa a los polos econdmicos de giro industrial (Tabla B.1.1y Figura B.1.1).

DELEGACION CLASIFICACION MUNICPIO CLASIFICACION
ALVARO OBREGON Media Media ACOLMAN Media Media
AZCAPOTZALCO Muy Alta Alta ATENCO Media Media
BENITO JUAREZ Muy Alta Alta ATIZAPAN DE ZARAGOZA Media - Alta  Media
COYOACAN Alta Alta CHALCO Muy Baja  Baja
CUAJIMALPA DE MORELOS Baja Baja CHICOLOAPAN Bayja 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 LA Baja Baja ECATEPEC Alta Alta
MIGUEL HIDALGO Alta Alta HUIXQUILUCAN Media Media
MILPA ALTA Baja Baja IXTAPALUCA Muy Baja Baja
TLAHUAC Media Media JALTENCO Media - Alta  Media
TLALPAN Baja Baja MELCHOR OCAMPO Media - Alta Media
VENUSTIANO CARRANZA Alta Alta NAUCALPAN Media - Alta Media
XOCHIMILCO Media Media NEXTLALPAN Media Media
NEZAHUALCOYOTL Media - Alta  Media
NICOLAS ROMERO Baja Baja
PAZ LA Media Media
TECAMAC Baja Baja
TEOLOYUCAN Media - Alta Media
TEPOTZOTLAN Media Media
TEXCOCO Muy Baja Baja
TLALNEPANTLA Muy Aita Alta
TULTEPEC Alta Alta
TULTITLAN Alta Alta
VALLE DE CHALCO SOLIDARI Media Media
ZUMPANGO Baja Baja

Tabla B.1.1 Resultados poios econdmicos de giro industrial !

‘ Fuente: Eisboracion propia
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Figura B.1.1 Resultados polos economicos de giro industrial.?

2 Fuente: Elaboracion propia
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B.2 RESULTADOS DEL ANALISIS PARA POLOS ECONOMICOS DE GIRO

INDUTRIAL Y COMERCIAL

En esta seccion se presentan los resultados obtenidos al evaluar cada entidad de la ZMVM en
funcion de su ubicacion relativa a los polos economicos de giro industrial y comercial (Tabla B.1.1y

Figura B.2.1).
DELEGACION CLASIFICACION MUNICPIO CLASIFICACION
ALVARO OBREGON Aita Alta ACOLMAN Media Media
AZCAPOTZALCO Muy Alta Alta ATENCO Media Media
BENITO JUAREZ Muy Alta Alta ATIZAPAN DE ZARAGOZA Media - Alta Media
COYOQACAN Muy Alta Alta CHALCO Haja 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 LA Media - Alta Media ECATEPEC Alta Alta
MIGUEL HIDALGO Muy Alta Alta HUIXQUILUCAN Media - Alta Media
MILPA ALTA Baja Baja IXTAPALUCA Muy Baja Baja
TLALPAN Media Media JALTENCO Media - Alta Media
VENUSTIANO CARRANZA Muy Alta Alta MELCHOR OCAMPO Media - Alta  Media
XOCHIMILCO Media Media NAUCALPAN Media - Alta  Media
TLAHUAC Media Media NEXTLALPAN Media Media
NEZAHUALCOYOTL Alta Afta
NICOLAS ROMERO Baja Baja
PAZ LA Media - Alta  Media
TECAMAC Baja Baja
TEOLOYUCAN Media - Alta  Media
TERPQOTZOTLAN Media Media
TEXCOCO Muy Baja Baja
TLALNEPANTLA Muy Alta Alta
TULTEPEC Alta Alta
TULTITLAN Alta Afta
VALLE DE CHALCO SOLIDARI Media Media
ZUMPANGO Baja Baja

Tabla B.2.1 Resultados polos economicos de giro industrial y comercial ?

! Fuente E'aboracion propia.
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Figura B.2.1 Resultados polos economicos de giro industrial y comercial 4

* Fuente Elaboracion propia.
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ANEXO C

C. ANEXO FOTOGRAFICO DE LOS SITIOS CANDIDATOS.

En este anexo se presentan diversas fotografias tomadas durante Ia visita de campo de la
mayoria de los sitios candidatos. Cabe senalar que no fueron fotografiados todos los sitios
candidatos ya que algunos se encuentran ubicados en zonas inseguras y de muy dificil acceso,
como son la zona de Tepito y la Merced.

Figura C.1 Sitio candidato a1.
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gura C.4 Sitio candidato a3 (Exterior)
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Figura C.6 Sitio candidato a4.
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Figura C.7 Sitio candidato a4.
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Figura C.8 Sitio candidato a5 (1).

-Gk~



ANEXO C

- u;m
BAJE -dABK‘S.'
CON HJMEQRATE

1< 57721C 16Y

S L

Figura C.10 Sitio candidato a6.
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Figura C.12 Sitio candidato a10 (1).
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Figura C.14 Sitio candidato a14 (1).
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Figura C.16 Sitio candidato a14 (3).
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