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I. Introduccion

Al inicio de la gestion del segundo gobierno electo por los habitantes de la ciudad
de México fueron emitidos una serie de “bandos informativos” que explicaban el
tipo de medidas e instrumentos de aplicacion sobre acciones que la nueva
administracion, al mando del Lic. Andrés Manuel Lopez Obrador, pretendia llevar a
cabo en puntos que consideraba prioritarios, estratégicos e importantes por la
problematica provocada en la capital; durante el periodo de esta administracion,
de 2000-2006, se presentaron 23 bandos sobre diferentes temas “apremiantes”

para esta gran ciudad desde la perspectiva del nuevo gobierno.

El llamado Bando 2, segundo de esos bandos emitidos, fue sin duda uno de los
mas controversiales y de los mas recordados y cuestionados por especialistas y
habitantes del Distrito Federal. La razon primaria de su emisidon no deja lugar a
dudas si solo nos apegamos al texto que informaba su creacién: el bando se
promulga y se justifica ante la perdida indudable de habitantes en la ciudad central
a partir de 1970 y en la busqueda de un impulso del crecimiento habitacional del
centro de la ciudad de México que aprovechara condiciones de redes de
infraestructura aparentemente subutilizadas'. Pero, en la parte no escrita, el bando
2 enfrenta a la capital a uno de los programas de vivienda mas agresivos y que
mayor respaldo tienen desde el gobierno local en los ultimos afios y un bando que
se ejecuta en una zona que es prioritaria por centralidad, accesibilidad y calidad de
sus servicios no solo para los habitantes de esta ciudad sino para toda la zona

metropolitana de este valle de México.

1 Tamayo, Sergio (coord.), “Los desafios del Bando 2. Evaluacion multidimensional de las politicas
habitacionales en el Distrito Federal, 2000-2006” GDF. UACM, México, 2007.



Introduccion

Las acciones de vivienda promovidas y generadas en una combinacion muy
especial entre el sector publico a través del INVI (Instituto de Vivienda del Distrito
Federal) y los desarrolladores inmobiliarios privados, apoyados por la coincidente
oportunidad y facilidad de acceso al crédito de la banca privada durante este
periodo, dieron paso a una dinamica de construccién de vivienda que en definitiva

modifico las actividades y procesos de desarrollo urbano en la ciudad central de

esta capital.

Distribucion de Desarrollos Privados en la Giudad Central
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Fuente: Tamayo, Sergio (coord.), “Los desafios del Bando 2. Evaluaciéon multidimensional de las politicas
habitacionales en el Distrito Federal, 2000-2006"” GDF. UACM, México, 2007. (Pag. 265)



Introduccion

El bando 2 en su evolucidon desatd reacciones en diferentes areas, especialistas en
temas urbanos, juridicos, politicos, técnicos y representantes de la sociedad se
pronuncian a favor y en contra por esta controversial accién que hoy dia sigue
siendo cuestionada y sobre la cual se han generado diversas opiniones que lo
hacen responsable de problemas y fendmenos que deben ser demostrados.
Diversas opiniones en contra mencionan a este programa como un detonador y
generador de problemas dentro de la ciudad central, si bien es cierto que muchas
de las opiniones no son objetivas dado que dos de las 4 delegaciones donde se
aplico el Bando 2 son gobernadas, del afio 2000 al actual, por un partido opositor
al que promulga la normativa (Miguel Hidalgo y Benito Juarez) y las otras dos son
del mismo partido que emite el bando (Cuauhtémoc y Venustiano Carranza, esta
ultima a partir de 2003), lo cierto es que en lo general se escuchan opiniones
vagas Yy muchas veces sin el sustento necesario. Para ejemplificar estas opiniones

y la aparente problematica mostramos algunos articulos sobre esta causa:

1.- “"Provoca Bando 2 demanda de energia eléctrica que no estaba contemplada”

Vecinos de las colonias de la zona central de la Ciudad han usado bloqueos, marchas, plantones,
quejas ante la PAOT y hasta demandas civiles para luchar contra el auge inmobiliario auspiciado por
el Bando 2.

Como resultado del Bando 2, se construyeron 149 mil nuevas viviendas, de la cuales 116 mil se
edificaron en 33 colonias de las cuatro delegaciones centrales.

Tal desarrollo inmobiliario ha provocado problemas de abasto eléctrico, falta de
estacionamientos y el encarecimiento de los terrenos, lo cual ha deteriorado la calidad de
vida de los vecinos.

El Bando no cumplié su objetivo de repoblacién de las delegaciones Benito Juarez, Miguel Hidalgo,
Cuauhtémoc y Venustiano Carranza, lo que si logro fue generar movilizaciones vecinales contra esta
politica de vivienda del Gobierno del DF, durante la pasada administracion.

Al respecto, la Procuradora Ambiental y del Ordenamiento Territorial (PAOT), Diana Ponce Nava,
sefiala que las afectaciones derivadas del Bando 2 han resultado en una mayor organizacion social
para demandar certeza juridica o reclamar sus derechos.

Cabe sefialar que Miguel Hidalgo, Benito Juarez y Cuauhtémoc son las delegaciones donde los vecinos
mostraron mas participacion, debido a los altos niveles del crecimiento de la vivienda.

Como prueba de esta movilizacion vecinal esta el nimero de denuncias recibidas en la
PAOT por obras: en Benito Juarez fueron 440; en Miguel Hidalgo, 400, y en Cuauhtémoc
330.

Fuente: D.E metropoli.org.mx/modules.php?name=News&file=article&sid=2712 (11 Marzo 2009)



Introduccion

El delegado pidid recursos de las mitigaciones que salen de las construcciones o remodelaciones para
poder enfrentar los problemas sobre agua, energia eléctrica, estacionamientos,
inseguridad.

Explicd que las medidas de mitigacién son la serie de acciones o pagos que se tiene que hacer en la
Tesoreria o por decir algo, acciones de construccion o de remodelacién que compensan en relacion
con algunas obras que se vaya a realizar.

El politico de extraccion panista detalld que los pagos que realizan los desarrolladores o constructores
van directamente a los fondos de la Tesoreria del gobierno capitalino sin dejar un porcentaje a las
demarcaciones.

“Hay por ahi una propuesta de algunos diputados de nuestro partido, el Partido Accién Nacional, para
que se modifique la Ley, el reglamento de la Ley del Cddigo Financiero para que las medidas de
mitigacion se apliquen dentro de la delegacion que esta generando cualquier obra”, apuntd.

Sobre el problema de los estacionamientos, pidié que se aplique parte de las mitigaciones
para la construccion para los autos o de un sistema de transporte masivo con calidad, ya
que, dijo, el adquirir un vehiculo es una situacion “verdaderamente aspiracional”.

Sobre el problema del agua, el delegado dejo ver que se construiran tres pozos que dan viabilidad
a la delegacion durante los proximos 40 afios; con la energia eléctrica, expreso, se trabaja de
forma coordinada con la compania de Luz y Fuerza del Centro para que se le dé mantenimiento a las
cuatro subestaciones de la demarcacion y se compre un terreno para la construccion de una
nueva subestacion.

Fuente: D.E www.delegacionbenitojuarez.gob.mx (11 marzo 2009)

3.- “Faltan servicios en Benito Juarez por el Bando 2: De la Garza” (Diario de México,
Ciudad Pag. 13)
Por Puri Lucena.

La delegacion Benito Judrez acusa, segun sus autoridades, de la consecuencia del Bando 2, que
prohibian nuevas construcciones de ciertas demarcaciones e impulsaba el repoblamiento de otras.
Para su delegado, Gérman de la Garza, esta normativa fue un error, porque no se estudiaron los
aspectos negativos que supondrian, como la insuficiencia de los servicios, que no fueron
aumentados.

Segln datos de la delegacion, en los Ultimos tres afios se han alcanzado 28 mil nuevas viviendas en
la jurisdiccion. A pesar de ello, emigraron cinco mil habitantes, ya que desde 360 mil pas6 a 355 mil.

A pesar de que actualmente el Bando 2 no esta vigente en la practica, varios delegados, como los
panistas Gabriela Cuevas, de Miguel Hidalgo, y de la Garza han manifestado su oposicion a la medida,
que en teoria aln no ha sido derogada, aunque el jefe de Gobierno capitalino, Marcelo Ebrard, ha
hablado abiertamente de su actual falta de validez y que saldra de las leyes de la ciudad, salvo en
algunas delegaciones, donde se seguira deteniendo el desarrollo inmobiliario.

Demarcaciones como Miguel Hidalgo o Benito Juarez tiene que dar servicio a una poblacién flotante
que multiplica incluso varias veces su numero de habitantes. Para De la Garza son claros los
problemas que han llegado a la delegacién: Falta de estacionamientos, capacidad hidraulica al
limite, problemas en el drenaje o incluso deterioro de vialidades.

Fuente: D.E www.delegacionbenitojuarez.gob.mx (11 marzo 2009)
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El presente trabajo de investigacion es parte de un seminario realizado por la
Universidad Nacional Autbnoma de México a través del programa de Maestria y
Doctorado en Urbanismo con el objetivo de evaluar y dar una dimension mas justa
a los impactos que tuvo el Bando 2 sobre la zona central. Este seminario esta
divido en ocho campos de investigacion que se agrupan como sigue: Contenido
del Bando 2 y facultades del Gobierno del Distrito Federal; Comportamiento
demografico, de actividad econdmica y de generacién de empleos formales,
permanentes y temporales de las delegaciones politicas del D. F. en el lapso 1990-
2005; Tendencias estratificadas en la construccion de vivienda en el Distrito
Federal observadas en el lapso 1990-2005; Politicas de crédito del INFONAVIT, del
FOVISSTE y de la banca comercial entre 1990 y 2005; Comportamiento de las
redes de infraestructura urbana en el 2005 (Infraestructura vial,
Transporte publico, Redes de agua potable y de drenaje, Red de energia
eléctrica); Valores comerciales del suelo con uso habitacional por delegacion
politica entre 2000 y 2005; Inventario de viviendas por vender en 2005 vy
antigliedad dominante de la oferta en ese inventario y, por ultimo, Actitud de las

organizaciones sociales y empresariales hacia el Bando 2.

A este trabajo en especifico, toca la evaluacion de las “Redes de
Infraestructura Vial, Movilidad y Transporte” dentro del campo
Comportamiento de las Redes de Infraestructura Urbana en el 2005. El documento
pretende hacer una revision objetiva de los hechos e influencias provocados por el
Bando 2 sobre la ciudad central donde se aplicd esta normatividad, en el campo de
estudio antes mencionado, partiendo de una revision donde se utilizaron métodos
analiticos y sintéticos para llevarnos de lo general y distinguir la totalidad del
problema, hasta un analisis, sintesis y depuracion detallada de la informacidon que

nos permitié evaluar y concluir sobre los objetivos que plantea esta investigacion.



Introduccion

El trabajo parte de la hipotesis de que el Bando 2 es el detonante y
responsable de la mayoria de los problemas de transporte, congestion
vehicular y estacionamiento que se viven actualmente en las calles,
mismos que se agravaron con la construccion de viviendas que provoco

la emision del bando en diciembre del aifo 2000.

Para cumplir con los objetivos se evallan diversos puntos que se pueden agrupar

en los siguientes aspectos:

1.- Modificaciones, en las dinamicas de poblacién y vivienda, que afectaron a la

infraestructura vial y de transporte que analizamos.

2.- La relacidon poblacién-viviendas-automdviles, dado que fue un bando que surge
en la busqueda de repoblar la zona y que atrajo la generacion de nuevas
viviendas, el analizar estas variables con el elemento automdviles no podia dejarse
de lado ya que uno de los problemas que se sienten en la zona tiene que ver con

el congestionamiento y saturacién de la red vial.

3.- La movilidad y accesibilidad para la zona central a través de una evaluacién de
la cantidad y calidad de los servicios de infraestructura vial, medios transporte y
equipamiento para el estacionamiento y entender como se comportaron o

crecieron estas redes ante la emision del Bando 2.

4.- Un analisis del comportamiento y tendencias de movilidad de los habitantes de
la zona central evaluando y comparando el tipo, destino y la cantidad de viajes que
realizd la poblacién de esta zona y de la que viaja hacia esta zona para cubrir

alguna necesidad.
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5.- Revisién de la localizaciéon de unidades econdmicas en la busqueda de
identificar los usos mas atractivos en la zona de estudio y que nos indicara las

preferencias y posibles actividades de la poblacion.

6.- Desde el aspecto normativo, una evaluacién de las politicas de planeacion y
posibles acciones y programas que ejercieron las entidades gubernamentales

responsables de esta area ante un programa de vivienda de esta magnitud.

7.- Por Ultimo, conclusiones y recomendaciones después de realizado el estudio.

La problematica de los servicios urbanos en la ciudad central muy ligados a la
calidad y modo de vida de sus habitantes justifican la realizacién de este estudio
que pretende evaluar y dar una idea objetiva y clara sobre la verdadera causa y
magnitud de los impactos para la ciudad central ante la mas controversial y

extraordinaria accion de vivienda de los ultimos anos.
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Introduccion

La Evolucion de la Ciudad Central y sus condiciones para la aplicacion del
Bando 2

Las actividades de la ciudad han dado imagen vy significados distintos a cada una
de las zonas que la forman, ese caracter, funcionamiento y distribucion de usos
esta muy ligado a las redes de infraestructura que la ciudad ha ido creando con el

paso del tiempo.

La ciudad de México es la urbe del pais mejor dotada de servicios de
infraestructura, por esta razén, podria pensarse que estos servicios brindan
condiciones necesarias para que el aparato productivo de la ciudad y sus
habitantes funcionen y realicen sus actividades en condiciones adecuadas, sin
embargo, cada dia se viven en la ciudad miles de problemas que agobian a los
habitantes de esta conflictiva ciudad, uno de ellos es el relacionado con las redes

de transporte urbano’.

La ciudad de México experimenta un acelerado crecimiento demografico a partir de
los afios 40 y se convierte en la protagonista del desarrollo econdmico del pais y
del crecimiento urbano, de esta forma, la ciudad empieza a establecer un dominio
cultural, econdmico y politico que genera también el crecimiento en recursos de
equipamiento e infraestructura. La ciudad, en expansion, abarca en primera
instancia @ municipios del Estado de México para asi dar paso al proceso de
creacion de la zona metropolitana pero la ciudad original y primaria, concentradora
de actividades y polo de atraccién, se mantiene considerada como ciudad central®,

y es la que nos interesa para efectos de este estudio.

2 Garza, Gustavo (coord.). “La Ciudad de México en el fin del Segundo Milenio” El Colegio de México, 2000.

3 Para efectos de evaluacion y analisis autores diversos han utilizado una divisién de la ciudad segun su origen
y etapas de crecimiento de la cual se establecen las siguientes: Ciudad Central comprendida por las
delegaciones Benito Judrez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza; 1er Contorno delegaciones
Azcapotzalco, Alvaro Obregdn, Coyoacan, G. A. Madero, Iztacalco, Iztapalapa y Cuajimalpa; 2° Contorno
delegaciones Tlahuac, Xochimilco, Tlalpan y Magdalena Contreras; 3er Contorno delegacion Milpa Alta. (Ver
Garza Gustavo, “Atlas de la Ciudad de México”. El Colegio de México- DDF, México 1987, Porras Macias Agustin

11



Introduccion

Es en esta ciudad central donde se aplicd a fines del afo 2000, el Bando 2, un
exhorto que fomentaba y promovia la construccion de vivienda en las cuatro
delegaciones centrales de esta ciudad y la limitaba en el resto de la ciudad, el cual

decia lo siguiente®:

Direccion General de Comunicacion Social: Jueves 7 de diciembre de 2000

En mi caracter de Jefe de Gobierno del Distrito Federal, con fundamento en las facultades que me confiere la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, el Estatuto de Gobierno, las Leyes de Desarrollo Urbano
del Medio Ambiente y del Transporte Publico, a los Habitantes del Distrito Federal hago saber:

Que la conduccién de la planeacién del desarrollo urbano es responsabilidad del Gobierno

Que debe revertirse el crecimiento desordenado de la ciudad.

Que es vital preservar el suelo de conservacion del Distrito Federal impidiendo que la mancha urbana siga
creciendo hacia las zonas de recarga de mantos acuiferos y donde se produce la mayor parte del oxigeno para
la ciudad.

Que en los Ultimos treinta afios las cuatro Delegaciones del Centro, Cuauhtémoc, Benito Juarez, Miguel
Hidalgo y Venustiano Carranza, han disminuido en un milldn doscientos mil habitantes, en tanto que en las
Delegaciones del Sur y del Oriente la poblacion ha crecido en forma desproporcionada.

Que en la ciudad de México, existe escasa disponibilidad de agua y de redes de tuberias para satisfacer las
demandas del desarrollo inmobiliario.

Por tales motivos, he decidido la aplicacién de las siguientes politicas y lineamientos:

I.  Con fundamento en las leyes, se restringira el crecimiento de la mancha urbana hacia las Delegaciones
Alvaro Obregdn, Coyoacan, Cuajimalpa de Morelos, Iztapalapa, Magdalena Contreras, Milpa Alta,
Tldhuac, Tlalpan y Xochimilco.

II. En estas delegaciones se restringira la construccion de unidades habitacionales y desarrollo comerciales
gue demanden un gran consumo de agua, e infraestructura urbana, en perjuicio de los habitantes de la
zona y de los intereses generales de la ciudad.

III. Se promovera el crecimiento poblacional hacia las delegaciones Benito Juarez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza para aprovechar la infraestructura y
servicios que actualmente se encuentran sub-utilizados.

IV. Se impulsara en estas Delegaciones el programa de construccion de vivienda para la gente humilde de
la ciudad.

V. A partir del préximo 2 de enero, empezaré a funcionar la Ventanilla Unica para el ingreso de Solicitudes
de Uso del Suelo Especifico y de Factibilidad de Servicios, en obras de impacto urbano y ambiental, en
el marco de las atribuciones que por ley le competen a cada una de las Secretarias del Gobierno
Central.

VI. La Ventanilla Unica se instalara en la Secretaria de Desarrollo urbano y Vivienda; especificamente en el
Registro de los Planes y Programas, dependiente de la Direccién General de Desarrollo Urbano.

VII. Esta Ventanilla expedira, sin tanto tramite y en un término no mayor de treinta dias habiles, un
Certificado Unico que definira, para conjuntos habitacionales menores de 200 viviendas, la factibilidad
de dotacion de agua, servicios de drenaje y de desagiie pluvial, de vialidad, de impacto urbano, de
impacto ambiental y de uso del suelo.

Pido la confianza, colaboracion y respaldo de los ciudadanos, en el entendido que por encima de los intereses
personales o de grupo, esta la preservacion del medio ambiente y la viabilidad de la ciudad.

“El Distrito Federal en la Dinamica Demografica Megalopolitana en el Cambio de Siglo”, en Eibenschultz
Roberto (comp.) “Base para la planeacion del Desarrollo Urbano de la Ciudad de México” Porrtia. México 1997)
La Ciudad Central y sus cuatro delegaciones consideradas coinciden con la zona donde se aplico el Bando 2,
por esta razon, cuando se haga mencién de zona central, ciudad central o zona de aplicacién del Bando 2,
sera en referencia a esta concentracion.

4 Tamayo, Sergio (coord.) Op. Git. (pag. 35)

12



Introduccion

La considerada “Ciudad Central” formada por las delegaciones Benito Judrez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza, es primordial por dar origen a
la ciudad, por seguir siendo foco de atraccién de la zona metropolitana y por una
notoria sustitucion de usos acordes a los cambios en la actividad econdmica,
ademas de sus condiciones de accesibilidad relacionadas al sistema vial y el
transporte urbano. En otras palabras, cuando hablamos de la ciudad central

estamos hablando del “Centro” de la regidon metropolitana del Valle de México.

Desde el primer tercio del siglo XX las condiciones de accesibilidad son notorias y
tienen gran importancia para el crecimiento y asentamiento de la ciudad. Factores
que tienen que ver con innovaciones tecnoldgicas del transporte publico y privado
como: trenes y tranvias (la primer compaiia de tranvias se establece en 1905), la
introduccion y proliferacion del automévil de motor de combustion interna y la
aparicion en la escena urbana de un sistema, en aquel tiempo eficaz, de camiones
de colectivos de pasajeros, son ejemplos de esta importancia. A raiz de estas
mejoras en la comunicacion y de una creciente demanda de vivienda, surgen
nuevas colonias para las clases altas y medias en zonas cercanas al centro, y

colonias populares con deficientes servicios publicos en areas mas alejadas”.

En el segundo tercio, hacia 1950, dio comienzo un proceso que tuvo gran
trascendencia para el desarrollo de la metrépoli cuando empresas y colonias
adineradas se establecen en el municipio de Tlalnepantla. Esto permite a la ciudad
de México extenderse e iniciar la ampliacion de la mancha urbana sobre el vecino
Estado de México que para 1960 ya aportaba tres municipios mas a la zona
conurbada. De esta forma la ciudad sobrepasa sus limites para penetrar sobre un
estado que, hoy dia, se convierte en desahogo para quienes buscan una vivienda y
lanza a diario a millones de personas a trabajar a la zona central del Distrito

Federal.

> Gustavo Garza (coord.) Op. Cit.
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Introduccion

Hacia 1970 el crecimiento de la mancha urbana hacia el Estado de México es
fomentado por la construccidon del Anillo Periférico, una de las principales avenidas
con que cuenta esta ciudad; por su parte, el Distrito Federal sigue modernizandose
y ampliando en extension pero se topa con un cambio en la visién de politicas,
inversidn y gasto publico en el sector infraestructura; por lo menos en transporte
publico, las redes no crecen acorde a la forma en que la ciudad se extiende fisica y
demograficamente, como ejemplo, entre 1970 y 1976 se suspenden las obras del
metro y se da la apertura de los ejes viales y el crecimiento hacia el primer
contorno de la ciudad. Esta nueva vision para la movilizacién en la ciudad tiene
consecuencias en su expansion, se estimula el uso del automdvil y surge del
servicio de transporte colectivo privado (Peseras y Taxis) que hoy dia se encargan

de mover a la mayoria de los habitantes de esta Zona Metropolitana®.

La ciudad y su zona conurbada no detienen su crecimiento, municipios del Estado
de México cada vez mas alejados se incorporan a la mancha urbana y el
crecimiento demografico hacia estas zonas avanza a tasas un tanto elevadas; en
contraste, en la ciudad central se inicia, por diferentes causas, un fendmeno de
perdida de poblacién sin que por esto pierda su atractivo histérico o sus ventajas
de centralidad, accesibilidad, servicios y distribucién que la mantienen como punto
medular para las miles de actividades que una zona metropolitana lleva a cabo dia
con dia. La ciudad central aun con la expansion de la metropoli no puede ser

abandonada.

6 México Siglo XX, “El Metro, una historia Subterranea”. Editorial Clio. Libros y Videos. México 2003
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Introduccion

Movilidad y Accesibilidad

Un elemento importante para la evaluacion de zonas urbanas es sin duda las
opciones que las ciudades ofrecen a sus habitantes para superar las distancias vy
establecer los contactos necesarios y propios de sus diferentes actividades; las
ciudades son zonas de intercambio que obligan a la poblacién a trasladarse a los
sitios que les interesan en sistemas de transporte que cubran esa necesidad de
desplazamiento, ante esto, la ocupacién de la superficie vial por automdviles,
trasporte colectivo privado y las opciones de transporte publico se convierten en
elementos de analisis que se relacionan a la calidad de vida de los habitantes de
las ciudades y por eso es importante su estudio. Derivados de las opciones de los
habitantes para cubrir sus necesidades de traslado surgen dos conceptos

importantes para el desarrollo de este estudio, Movilidad y Accesibilidad.

Movilidad es la necesidad o deseo de los ciudadanos por desplazarse de una zona
a otra y asi poder acceder y cubrir sus necesidades las cuales, surgen como parte
del desarrollo socioecondmico del entorno donde se desenvuelve. El analisis de
movilidad urbana revisa el conjunto de desplazamientos cotidianos de la poblacion
metropolitana sobre el territorio, desde todos los origenes, hacia los destinos
deseables: lugar de trabajo, de estudio, centros comerciales, hospitales, o sitios de
diversién que son motivo de sus actividades’.

La accesibilidad, es “la facilidad de poder desplazarse de un lugar a otro”® para
superar las distancias y establecer los contactos propios de las actividades de la
vida cotidiana, es decir la posibilidad real de los habitantes de alcanzar esos
destinos deseables y para lo cual utilizan elementos de infraestructura vial y

transporte urbano.

/ D.E www.metropoli.org.mx Metrépoli 2025 Presentacion del Comité de Transporte, Vialidad y Movilidad de
Metrépoli 2025 Negrete Salas Maria Eugenia (coord.) y Movilidad Urbana en la Metrépoli.

8 Molinero, Angel “Transporte Publico” Quinta del Agua. México. 22 Ed. 2003 (P4g. 263)
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Introduccion

Movilidad y accesibilidad son dos conceptos ligados al desarrollo urbano que
modifican sus condiciones por diversos aspectos. Por un lado, las ciudades en su
desarrollo econdmico, generan nuevas actividades y por tanto nuevas necesidades
para transportarse y moverse de manera mas adecuada; esas nuevas necesidades
y diversos factores, como las politicas de transporte aplicadas en las ciudades, van
formando las preferencias de la poblacion por la eleccién de un sistema de
transporte u otro segun su experiencia, un ejemplo es que ante un deficiente e
incomodo sistema de transporte publico los habitantes de esta ciudad optamos por

el uso del automdvil particular para cubrir nuestras necesidades de movilidad.

Otros factores que modifican esas condiciones de movilidad son por un lado, el
modelo territorial, dado que una ciudad concentrada y compacta puede permitir
una red mas funcional y eficiente al contrario de una ciudad dispersa que genera
una movilidad con mas problemas en los traslados y en la cobertura de las
necesidades de transporte, sin contar que este crecimiento puede ser en ocasiones
descontrolado y a causa de asentamientos informales no contemplados en los
planes gubernamentales. Por Ultimo, las condiciones de prosperidad en los paises,
nivel socioecondmico de la poblacién y concentracion de actividades econdmicas
da lugar al aumento de desplazamientos de la poblacién que necesita cubrir sus

necesidades en las zonas donde se concentran estas actividades.

Entonces, la movilidad y accesibilidad son resultante de la interaccion que tienen
las diferentes zonas de la ciudad que, a través de la infraestructura vial y de
transporte urbano vinculan a las distintas actividades econémicas encargandose
del traslado de personas y mercancias, esta infraestructura constituye uno de los
elementos que integra zonas y funciones en la metropoli y “homogeniza las areas

urbanas™.

9 Legorreta, Jorge “Transporte y contaminacion en la Ciudad de México”. Centro de Ecologia y Desarrollo. 22
Ed. México. 1995
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Introduccion

En la Ciudad de México, la ciudad central tiene condiciones de accesibilidad muy
especificas que la hacen punto medular y atractivo incluso para habitantes de
zonas mas alejadas y, aunque esta se volvié menos interesante para vivir en ella 'y
expulso habitantes, no perdié atractivo para otras actividades. Como algunos
especialistas mencionan “es interesante destacar que en las zonas centrales de la
ciudad en donde existen decrementos de poblacidn, no disminuyen las
necesidades de transporte; por el contrario, aumentan por los nuevos usos
comerciales y administrativos del suelo y donde las cuatro delegaciones centrales

siguen siendo puntos de partida para el transporte colectivo”*°.

Queda claro que los factores movilidad y accesibilidad son importantes para la
generacidn de actividades en un lugar, el Bando 2 busca repoblar la zona central y
aprovechar condiciones especiales que la infraestructura vial y de transporte
otorgan a las delegaciones centrales buscando un modelo territorial concentrado,
pero ¢Que pasa con los demas usos y actividades econdmicas? Debemos recordar
que la localizacién y condiciones de accesibilidad optimas son motivo de atraccion
de actividades de intercambio y otros usos como industria, comercio y servicios
que buscan condiciones de acceso y movilidad diferentes y especiales, que no

necesariamente tienen que ver con el comportamiento habitacional'’

. Con esto, es
preciso dejar claro que la ciudad central brinda condiciones que son atractivas para
el desarrollo de actividades que van mas alld del uso habitacional y que se

relacionan con aspectos que este estudio considerd para llegar a una conclusion.

10 pidem (Pag. 32)

1 Sobre las ldgicas de localizacion Comercial, Industrial y Servicios en esta ciudad se hace un estudio en Kunz
Bolafios, Ignacio (coord.). “Usos de Suelo y Territorio” Plaza y Valdés. México 2003. Que clarifica, entre otras
cosas, las necesidades y comportamientos especificos de cada actividad para localizarse en la ciudad de
México asi como una idea del comportamiento de estos usos y el atractivo de la ciudad central para la
concentracion de estas actividades.
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II. Accesibilidad y Estado de la Infraestructura

de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central

La ciudad de México tiene una red de transporte y vialidades claramente enfocadas
hacia la ciudad central, esto nos haria pensar en condiciones de movilidad dptimas
en el area del Bando 2 sin embargo, la zona es un caos en horas pico aunado a
que las politicas de transporte urbano en la ciudad nunca han sido claras: en
algunos sexenios se da prioridad a la construccion de redes de transporte publico
masivo y en otros se prioriza la construccion de vias para el uso de vehiculos y
autobuses para el transporte publico de pasajeros, sin que los habitantes puedan
determinar cual es el rumbo en esta materia; ademas, ante la falta de planeacion
se ha fomentado la aparicion de un sistema de transporte colectivo privado a base
de "“Microbuses y Combis” ofrecido por particulares que ha terminado de
convertirse en el principal medio de transporte en esta ciudad y sobre el cual se
expresan las quejas mas frecuentes; ademas de aquellas por exceso de
automdviles, falta de control de trafico y congestion vehicular debido a la ausencia

de una infraestructura vial adecuada®.

La ciudad no es solo una mezcla de grupos y actividades, las desiciones politicas
de quienes la han gobernado aportan para que en ella surjan medios y sistemas
que la poblacion hace suyos: el coche, la micro, el metro, el RTP, el trole, etc. es la
infraestructura de transporte que nuestra ciudad y sus habitantes viven e
identifican. Es de esa infraestructura de la cual haremos referencia a continuacién

buscando establecer las alternativas que existen en y hacia la ciudad central.

12 “Estas deficiencias originan obstaculos al funcionamiento de la economia urbana y afecta el bien estar de la
poblacion que reduce el tiempo de descanso y esparcimiento, aumenta el riesgo de neuropatias y genera un
mayor volumen de contaminantes” Ibarra Vargas, Valentin “Transporte Urbano y Contaminacion Atmosférica
en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México”. Pags. 559-604 en: Lezama, Luis y Morelos, José (coords.)
“Poblacién, Ciudad y Medio Ambiente en el México Contemporaneo” El Colegio de México. México, 2006.
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Accesibilidad y Estado de la Infraestructura de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central

Sistemas Férreos

La historia de estos sistemas es la mas antigua de la ciudad, desde 1869 existia en
la ciudad una linea de ferrocarril de vapor que recorria 24 kildmetros de Tacubaya
a Tlalpan. En 1898 inicia el tendido de cable eléctrico para dar paso en 1900 a la

inauguracion del primer tranvia para esta ciudad.

A mediados de 1950 se sustituye el tranvia por trolebuses y se abandona por un
momento el uso de los sistemas férreos. En los afos 60, los sistemas de transporte
de la ciudad se componian de trolebuses, autos particulares y camiones
principalmente, hasta que a finales de esa década la ciudad opta por el “Metro”,
una red de trenes subterraneos que en Madrid y Buenos Aires, ciudades parecidas
en jerarquia e importancia a la Ciudad de México en esa época, operaban desde
antes de 1920%,

Metro

Por su imagen y representatividad este medio es el mas importante de los
sistemas de transporte publico masivo que existen en la ciudad, el Sistema de
Transporte Colectivo METRO, principal red de transporte férreo con que cuenta el
Distrito Federal, inicia su desarrollo en 6 etapas (Véase Cuadro 1). La construccion
de los primeros tramos del sistema inician en 1967 y concluye en 1972, en esta
primera etapa se ejecutan las 3 redes iniciales: Linea 1 que corre de Zaragoza a
Chapultepec, Linea 2 de Tacuba a Tasquefa y Linea 3 de Tlatelolco a Hospital
General. Estas 3 redes, (quitando las estaciones Tasquena y General Anaya de la
linea 2) estan construidas practicamente sobre territorios de las delegaciones

centrales que regulaba el Bando 2.

13 México Siglo XX, “El Metro, una historia Subterranea”. Editorial Clio. Libros y Videos. México 2003
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Red del Metro, Estaciones en la Ciudad Central Cuadro 1
Etapas de construccion
Estaciones Estaciones Miguel Benito  Venustiano
Linea |72 FEtapa 6a Etapa 5a Etapa 4a Etapa 3a Etapa 2a Etapa 1a Etapa 1a Etapa 2a Etapa 3a Etapa 4a Etapa 5a Etapa 6a Etapa 7a Etapa Totales er& ;:izild Cuauhtémoc Hidalgo Judrez Carranza
2007-? 1994-1977 1988-1994 1985-1987 1983-1985 1977-1982 1967-1972 1977-1982 1983-1985 1985-1987 1988-1994 1994-1977 2007- ?

Linea 1 Chapultepec ~ Zaragoza Pantitlan 20 19 8 2 0 9
Linea 2 4 Caminos Tacuba Tasquefia 24 21 9 6 6 0
Linea 3 La Raza Tlatelolco 22?:::: Zapata  Universidad 21 13 8 0 5 0]
Linea 4 Sartn Santa Anita 10 5 0 0 0 5
Linea 5 Politécnico Pantitlan 13 9 0 0 0 9
. . Instituto Martin
Linea 6 El Rosario Petroleo Carrera 11 0 0 0 0 0
Linea 7 ElRosario  Tacuba manca 14 10 0 6 4 0
Linea 8 Garibaldi Constitucion 19 8 7 0 0 1
Linea 9 Tacubaya Pantitlan 12 12 5 1 6
Linea 12 Mixcoac Tlahuac nd nd nd nd nd nd
Linea A La Paz Pantitlan 10 1 0 0 1
Linea B Buenavista iﬁ:: 21 9 5 0 0 4

Estaciones totales 175 107 42 15 15 35

Participacion sobre estaciones totales| 100% 61% 24% 9% 9% 20%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Sistema de Transporte Colectivo METRO www.metro.df.gob.mx
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Accesibilidad y Estado de la Infraestructura de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central

Después de concluir esta primera etapa, la construccion de Metro se topa con el
primero de los dos intervalos de mas de 5 afios que va a tener durante su
construccion. Esta primera pausa de 1972 a 1977 ocurre durante el gobierno del
presidente Luis Echeverria que practicamente detiene la construccidon de sistemas

de transporte publico férreo para la ciudad®®.

El proyecto Metro se reinicia en 1977, a partir de aqui la construccién de nuevas
lineas o ampliacion de las mismas no se detiene hasta 1997; durante estos 20
anos, se construye una extensa red para quedar como la conocemos actualmente
con 11 Lineas en funcionamiento, 2 de ellas con desarrollos hacia el Estado de
México: Linea A que trae a la poblacion del oriente del Estado de México v la lleva
a la estacion del Metro Pantitlan, estacion que hace conexién con las Lineas 1, 5y
9 que pasan o concluyen su recorrido con la ciudad central y la linea B que tiene
un recorrido de Buenavista en la delegacion Cuauhtémoc pasando por Venustiano
Carranza, ambas delegaciones de la zona central, hasta Ciudad Azteca en Ecatepec

Estado de México.

En su totalidad las 11 lineas abarcan 175 estaciones de las cuales 107 (61% por
ciento) estan en delegaciones de la ciudad central: 42 estaciones en Cuauhtémoc,
35 en Venustiano Carranza, 15 en Miguel Hidalgo y 15 en Benito Juarez

respectivamente.

La construccion del metro se vuelve a detener en 1997 (afio en que por primera
vez se elige por los habitantes de esta ciudad, e inicia actividades, un Jefe de

Gobierno para el Distrito Federal) y ya no se vuelve a invertir para la ampliacion de

14 (Ib/dem) Debemos recordar la importancia de la figura presidencial en esa época; este sistema férreo no
era bien visto por el entonces presidente él cual practicamente suspendid las obras durante su mandato auln
cuando existia la planeacién de etapas subsecuentes ya disefiadas en un plan rector. En esos afos quien
gobernaba el Distrito Federal era el Regente Octavio Senties Gomez nombrado en el cargo por el entonces
presidente de la republica que tenia gran influencia sobre las desiciones tomadas para esta ciudad.
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Accesibilidad y Estado de la Infraestructura de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central

redes hasta 11 afos después en el pasado 2008 con la construccion de la actual
Linea 12 de Tlahuac a Mixcoac.

La concentracion de estaciones de este sistema nos muestra la prioridad que se
da a la movilidad en y hacia la zona central ademas queda claro que durante la
implementacion del bando 2, del afo 2000 al 2005 no se construyeron, ni

ampliaron las lineas de esta red de transporte.

sisTEMA
DE TRANSPORTE
I" ® COLECTIVO RED DEL METRO

Fuente: www. metro.df.gob.mx Sistema de Transporte Colectivo Metro (Ubicacion de delegaciones aproximada)
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Esta infraestructura de transporte, que inicia su construccion a finales de 1960,
coincide con el inicio de la perdida de poblacion de la ciudad central y sus cuatro
delegaciones. Esto puede hablarnos de un sistema moderno, agil y prioritario para
la ciudad que no fue motivo para atraer mas habitantes a esta zona, sin embargo,
si es un sistema que provee acceso y movilidad en la zona central que ha tenido
gran demanda desde su creacién y es objeto de grandes subsidios para su

operacion.

Ademas del Metro existen en la ciudad 2 redes mas de transporte férreo de los que
podemos hacer algunas consideraciones: El Tren Ligero que corre de Xochimilco a
Tasquena, fuera de la zona central, que conecta con la linea 2 del metro; la otra
opcion es el nuevo Tren Suburbano que tiene un recorrido de Buenavista en
Delegacién Cuauhtémoc a Cuautitlan en el Estado de México, este proyecto inicia
su construccion en 2006, después del periodo de analisis, y se inaugura en 2008.
Ninguno de estos sistemas podria considerarse directamente para el estudio pero
si para ejemplificar y reafirmar la atraccion que tiene la ciudad central con
sistemas que atraen a poblacién de la parte norte del Estado de México y de las
delegaciones del sur de la ciudad que de esta forma tienen acceso hacia la zona

de aplicacion del Bando 2.
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Sistemas Automotores

Otra opcion de transporte para la ciudad y la zona central son los sistemas
terrestres de transporte publico, estos son: Autobuses Urbanos (servicio que
brinda el gobierno del DF a través de la Red de Transporte de Pasajeros RTP), el
sistema Trolebus vy los sistemas de Transporte Colectivo concesionados a
particulares (Taxis y Microbuses). Ademas de estos, en el afio 2005 inicia
operaciones el sistema Metrobus que corre por Av. Insurgentes de la estacion del
Metro Indios Verdes a Dr. Galvez sistema que se inaugura con un Bando 2 vigente

pero que no se contempla para el andlisis.

Autobuses Urbanos

El sistema RTP es una red de autobuses operados por el Gobierno del Distrito
Federal, esta red sirve para movilizar a los habitantes “preferentemente de las
clases populares y articulando también su conexidn con otros sistemas de
transporte” e “integrar y regular el sistema de transporte de la Ciudad de México

dando preferencia a las zonas periféricas a la ciudad”*.

Esta red de transporte tiene un desarrollo visiblemente radial hacia la ciudad
central dividido en 7 zonas de servicio las cuales plantean la conexidn de las zonas
periféricas de la ciudad, a la mayoria de las cuales no llega el Metro, para

conectarlas con la ciudad central del Distrito Federal.

Esto nos confirma nuevamente las facilidades de accesibilidad que tiene la zona
central con un sistema que, aunque tiene subsidiado el costo del boleto, poco a

poco ha ido perdiendo representacion en la ciudad motivado quiza, por una

15 D.E. www.rtp.gob.mx RTP. Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal pagina electronica
(Noviembre 2008)
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competencia con Microbuses que viajan por rutas similares a este sistema. El
sistema con el nombre RTP inicia operaciones el 1° de marzo del afio 2000
(Gaceta Oficial del Distrito Federal. 7 enero del 2000) sin embargo este sistema
tiene antecedentes mas antiguos en la extinta ruta 100, el hecho de que inicie en
2000 con este nombre no significa que haya nacido en esta fecha. Para efectos del
estudio es importante mencionar la intencion del sistema y sus rutas de conectar a
zonas alejadas entre el primer y segundo contorno de la ciudad con las cuatro
delegaciones de la ciudad central, si bien es un sistema poco representativo por la
cantidad de personas que mueve, (apenas el 0.8% segun la Encuesta Origen

Destino de 2007) si es otro elemento que ofrece acceso a la zona central.

Trolebus

Este sistema, de los menos utilizados en el Distrito Federal, circula por sus calles
desde mediados de 1950 y ha tenido pocas modificaciones desde su concepcion. El
sistema abarca toda la ciudad con rutas sobre ejes viales, principalmente, hecho

ligado a la forma como se abastece de energia el sistema.

Cuenta con 17 lineas o recorridos de las cuales 5 recorren avenidas de la ciudad
central: L-A sobre Eje Central pasa por las delegaciones Benito Judrez vy
Cuauhtémoc, L- D sobre Eje 7 y 7A sur por delegacion Benito Juarez, L-O sobre
Eje 5, 6 y 7A sur por delegacion Benito Juarez, L-I1 sobre Av. Cuitlahuac y Mariano
Escobedo pasa por delegacion Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc y L-S sobre Eje 2 y
2A sur tocando las delegaciones Cuauhtémoc y Venustiano Carranza. Ademas de
estas, existen 6 lineas mas: L-LL, L-F, L-R2, L-R1, L-G y L-M que solo tocan

levemente a alguna de las 4 delegaciones.
Podemos decir, aunque esta red de transporte no tiene mucho impacto por la

cantidad de personas que mueve, que 11 de los 17 recorridos tienen que ver con

la zona central, 5 directamente y 6 de manera tangencial.
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Transporte Colectivo de Pasajeros (Microbuses y Taxis)

Este tipo de transporte poco a poco se ha convertido en el mas representativo, en
cuanto a movilidad de personas se refiere, los Microbuses o Peseros han ocupado
una posicién tan importante que actualmente se cuenta con 28,322 microbuses

donde se realizan diariamente 18 millones de viajes'®.

Este sistema es el reflejo de los problemas que se tienen en materia de transporte
ante la cantidad de habitantes que lo utilizan en esta ciudad, es un sistema que
contribuye a mover personas bajo condiciones de inseguridad notable “de los poco
mas de 30 mil microbuses que circulan a diario en el Distrito Federal, 94 por ciento
tienen vencida su concesidn, y 75 por ciento han rebasado hasta dos veces y
media su vida Util; sin embargo, siguen circulando con el riesgo que implica para la
integridad fisica de los usuarios” este dicho lo hizo el director general de transporte
de la Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI), Martin Mejia Zayas, en una
comparecencia ante diputados del Distrito Federal donde afiadid que “hay
unidades que son manejadas por jovenes menores de 18 afos, quienes no solo

carecen de capacitacién, sino de la licencia de conducir”"’,

Sin embargo, este no es el Unico problema, esta red es la imagen que tiene la
mayoria de la ciudadania usuaria de los sistemas de transporte. Un sistema que
funciona mal por ser negocio de pocos y operar bajo permiso de las autoridades
gque no toman cartas en el asunto dado que estas unidades han sido a lo largo del
tiempo un desahogo para cubrir la falta de planeacion de transporte. Estas redes
abarcan practicamente toda la ciudad, desde rutas a las zonas periféricas que

generalmente acercan a la poblacion a otro medio de transporte, hasta rutas con

16 D.E www.ciudadanosenred.org.mx México, 13 enero 2009

7 Ibidem.
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derroteros que corren paralelos a lineas de la red del Metro: Rutas que corren
sobre calzada de Tlalpan paralelas a linea 2; rutas sobre Eje Central y Eje 3
Oriente paralelas a Linea 8 0, rutas sobre Av. Revolucion paralelas a la linea 7 del

sistema Metro, por citar algunos ejemplos.

El deterioro de las unidades de este sistema es notable, la falta de capacitacion y
respeto visibles en las paradas en doble fila u obstruyendo otra vialidad, las
violaciones a las leyes de transito y el poco sentido de cordialidad y civismo
fomentado por la constante lucha que tienen entre los operadores de una misma

I\\

ruta por el “pasaje”, que es la fuente de su ingreso, generan a menudo que los
operadores se vean involucrados en accidentes que afectan a sus pasajeros y a
otros automovilistas; con todo y esto, los ciudadanos ven a esta red como un mal
necesario y lo siguen utilizando dado que no existen otras opciones que cubran su

necesidad de transportarse.

Para efectos del estudio, se quiso hacer una comparacion y analisis del crecimiento
o disminucidon de derroteros, rutas y numero de unidades sin que esto fuera
posible por falta de informacién, por esto, al referirnos al sistema mas utilizado y
menos controlado en la ciudad, tenemos que hacerlo de forma general y hablando

solo de los problemas visibles con la informacién que se tiene.

Automoviles Particulares

Muchos de los problemas de movilidad en esta ciudad estan ligados al crecimiento
visible e innegable de los automdviles particulares. En esta ciudad las redes viales
estan congestionadas y no brindan buenas condiciones para el traslado de
vehiculos ademas, se tiene un sistema de “transporte publico” siempre saturado
operado por particulares o gobierno en el cual a diario los usuarios tienen que
pasar molestas incomodidades y padecer problemas subjetivos que no se miden

como parte de las fallas del sistema: abordajes peligrosos e inadecuados, viajar
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apretado y empujandote con otro pasajero, mal olor, altas velocidades,
inseguridad y asaltos, largos recorridos a pie para abordar algun sistema o esperas
prolongadas que los mismos pasajeros viven pero que al parecer las autoridades

consideran poco importantes'®,

Muchas de estas incomodidades empujan a la sociedad a adquirir un vehiculo el
cual, pareciera brindar un estatus social especial para quien lo adquiere al librarse
“aparentemente” del fastidio de transportarse por esta ciudad. Es innegable, que
quien adquiere un vehiculo, obtiene cierta flexibilidad y libertad para moverse por
la ciudad ademas de la comodidad al no viajar en transporte masivo, pero el
conductor se enfrenta a nuevos problemas: trafico y calles saturadas, lidiar con
otros automovilistas, calles y vias principales ocupadas por microbuses, autobuses
y transporte de carga que limitan la velocidad de la circulacién , calles llenas de
topes y baches, desviaciones, marchas, semaforos descompuestos o mal
sincronizados, etc., aun asi, el automovilista tiene que aceptar estos problemas o

voltear hacia la opcion del transporte publico.

La ciudad central vive claramente la tendencia del incremento del parque
vehicular, solo por mencionar un dato, INEGI registrd en las cuatro delegaciones
centrales 774,237 vehiculos en 1995; 903,093 en el 2000 (afio en que se emite el
bando) y 1,036,603 en el 2005; entre 1995 y el afio 2005 el nimero de vehiculos
se incremento 34% mientras la poblacion habitante en la misma zona central tuvo
una disminucion del 5%. Esta tendencia de aumento de vehiculos contra la
disminucién de la poblacion no es en definitiva responsabilidad del Bando 2 ya que
las tendencias sobre vehiculos circulando por la ciudad es generalizada para el
Distrito Federal en el cual se pueden ver los crecimientos siguientes: para el
periodo 1995-2000 el parque vehicular registrado se incrementa 18% y 8% para el

periodo 2000-2005. Debemos mencionar que, solamente en las cuatro

18 Islas Rivera, Victor. “Llegando tarde al compromiso: La crisis del transporte en al Ciudad de México”. El
Colegio de México. México. 2000.
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delegaciones centrales objeto del estudio se registraron el 36% de los vehiculos
existentes en el Distrito Federal en 1995 y 2000 y el 38% en el ano 2005; esta
cifra nos habla de una concentracidon de vehiculos muy importante para la zona de

estudio.

Este crecimiento en el parque vehicular esta mas ligado a una combinacién de
factores como, las facilidades para comprar un auto, las distancias cada vez mas
largas que se tienen que cubrir para resolver actividades y las pésimas condiciones
de transporte publico que motivan a la poblaciébn a movilizarse en vehiculo
particular en cuanto tienen la oportunidad, que a causas provocadas por un
aumento de poblacion o viviendas. Mas adelante detallaremos y completaremos el
analisis de cifras y su relacion con otras variables por la importancia que tienen los

vehiculos para los resultados de este estudio.

Resumen

Después de este andlisis queda claro que la ciudad central, por la cantidad de
elementos que dan acceso a la zona, goza de condiciones muy especiales que la
hacen atractiva, sin embargo, cada medio con que cuenta tiene comportamientos

diferentes:

1.- Sistemas Férreos representados por el “Metro” que tienen a la mayoria de sus
estaciones ubicadas en esta zona, lo cual representa que millones de personas a
diario tengan que utilizar esta red y generar viajes hacia la ciudad central. Este

Sistema ha dejado de crecer.

2.- Sistemas Automotores representados por:
Camiones urbanos y suburbanos que estan en reduccidn y que tienen como
objetivo movilizar a personas de las periferias hacia puntos estratégicos que

tienen que ver con la ciudad central.

29



Accesibilidad y Estado de la Infraestructura de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central

Trolebus, un sistema que cada vez se utiliza menos y que al parecer no es
una opcién de transporte adecuada para los habitantes de la ciudad.
Taxis y Colectivos (Microbuses), sistema con un claro incremento en la
participacion modal, aun y con las precarias condiciones que ofrece.

Automdvil particular cada vez mas recurrido por los habitantes de la ciudad.

Modalidad y Modo de Transporte

Anteriormente mencionamos las opciones de transporte de la poblacién en la
ciudad central como zona de aplicacion del Bando 2 y del posible acceso que
tienen personas de otras demarcaciones. Bajo lo descrito con anterioridad,
podemos entender que los habitantes de la ciudad y zona metropolitana utilizan
formas de transporte acordes a las ofertas que existen adoptando las que mejor
cubren y ajustan a sus necesidades pero, para la ciudad, ¢Cual es la verdadera
importancia de cada sistema? y éCual es el peso especifico de cada uno en el

universo de opciones?

El cuadro siguiente (Véase Cuadro 2) muestra una comparacién con datos de las
encuestas origen destino de 1994 y 2007 de los sistemas que los habitantes
utilizan para su movilizacion. Este analisis no se refiere solo a la zona central,
incluye a toda la zona metropolitana medida por estas encuestas, dado que no se
encontraron datos suficientes para llevarlo a cabo de manera especifica en las
delegaciones de estudio, sin embargo, solo se pretende poner en perspectiva el
lugar que tiene cada medio de transporte de acuerdo al nimero de personas que
los utiliza y mostrar que una parte del problema de la movilidad en la zona de
estudio y la Zona Metropolitana de la Ciudad de México tiene que ver con politicas

de transporte que no son exclusivas de los afnos en que se emitio el Bando 2.
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- - r -
Viajes en la ZMVM segun Modalidad y Modo de Transporte Cuadro 2
Comparativa segun Modalidad y Modo de Transporte
Encuesta Origen Destino 1994 Encuesta Origen Destino 2007
Modalidad/Modo Viajes Porcentaje Modalidad/Modo Viajes Porcentaje
TOTAL 20,573,725 100.0%]| |TOTAL 21,954,157 100.0%
Transporte Publico 15,238,465 74.1%| [Transporte Publico 14,811,970 67.5%
En un modo 10,880,462 52.9%| [En un modo 8,131,745 37.0%
Colectivo 8,671,931 42.2% Colectivo 5,243,743 23.9%
Autobus Urbano 681,291 3.3% Autobus Urbano 185,525 0.8%
Taxi 607,081 3.0% Taxi 1,330,284 6.1%
Metro 496,049 2.4% Metro 664,855 3.0%
Autobus Suburbano 366,782 1.8% AutobUs Suburbano 589,694 2.7%
Trolebus 57,328 0.3% Trolebls 71,224 0.3%
Tren Ligero nr Tren Ligero 3,787 0.0%
Metrobus nr Metrobus 42,633 0.2%
En dos o mas modos 4,358,003 21.2% En dos o0 mas modos 6,680,225 30.4%
Transporte Privado 5,082,075 24.7%| |Transporte Privado 6,806,735 31.0%
En un modo 5,081,050 24.7% En un modo 6,804,767 31.0%
Automovil 4,841,906 23.5% Automdvil 6,278,824 28.6%
Bicicleta 218,652 1.1% Bicicleta 433,981 2.0%
Motocicleta 20,492 0.1% Motocicleta 91,962 0.4%
En dos o mas modos 1,025 0.0% En dos o0 mas modos 1,968 0.0%
Transporte Mixto 47,445 0.2%| |Transporte Mixto 61,988 0.3%
Otros 205,740 1.0%)| |[Otros 273,464 1.2%

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI Encuesta Origen Destino 1994 y 2007

Estos datos presentan una poblacion que se mueve mayoritariamente en
transporte publico sin embargo, debemos hacer notar algunas cosas. En 1994 el
porcentaje de personas utilizando el transporte publico era 74.1%, porcentaje que
se redujo para 2007 ya que en este afio el 67.5% de la poblacion prefiere este
medio. Otra parte importante de los viajes se realizan en transporte privado: en
1994 se movia el 24.7% por este medio y para 2007 lo haria el 31.0%; en ambos
anos, casi la totalidad de las personas que prefieren el transporte privado lo hace
en autos particulares. Esto confirma la tendencia al desuso del transporte publico y
una preferencia cada vez mas marcada por el uso de transporte particular que
ademas tiene un problema, se mueve sobre vialidades que no crecen en la misma

proporcion en que los vehiculos lo hacen.

Ahora bien, el hecho de que el transporte publico sea el mas utilizado no es
necesariamente alentador, al mostrar los porcentajes podemos ver que el uso de
los Colectivos y Taxis superan en numero de viajes a cualquier sistema de

transporte publico masivo, entre ambos realizaban al 45% de los viajes de los
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habitantes de la ZMVM en 1994 y al 32% en 2007 con una reduccion que tiene
relacion con el aumento en la preferencia por el vehiculo particular mencionado
anteriormente. De estos dos, el uso de Colectivos (Microbuses y Peseros) es el que
predomina con todo y que este sistema es causa de problemas para el usuario y la
ciudad, que ya indicamos anteriormente. Haciendo una comparativa, de los medios
de transporte publico que ofrece el Distrito Federal, el Metro tan solo realizaba en
1994 el 2.4% de los viajes de la poblacién y el 3.0% para 2007.

Estos datos nos dan una idea sobre problemas generalizados en la zona
metropolitana, afectaciones de movilidad, que la poblacién asocia mayormente a
problemas de trafico y no a la carencia de transporte masivo eficiente en el cual
se tiene que poner real atencidon. Esta comparativa es importante porque no
podemos desligar totalmente a las opciones de transporte publico de la ZMCM de
las que existen en la ciudad central. Ya observamos anteriormente, que las
opciones de las redes de transporte publico estan dadas en su mayoria en la zona
central o conectadas de la periferia hacia este punto otorgando a la ciudad central
las condiciones de accesibilidad mas atractivas pero, con todo y esto, los
problemas de movilidad son visibles y en definitiva la ineficiencia del transporte
urbano de la capital tiene mucho que ver con la mala planeacion de politicas que
fomentan preferencias equivocadas en la que varios autores coinciden. (Victor

Islas, Jorge Legorreta, Valentin Ibarra, Angel Molinero).
Para confirmar esta idea se presenta a continuacién un grafico que muestra una

distribucion modal desde 1986 al 2005 de los diferentes usos del transporte por los
habitantes de la ZMVM.
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Distribucion Modal aproximada en la ZMVM
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Fuente: México, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica “Encuesta Origen Destino 2007”

ZMVM. INEGI 2008. (P4g.63)

33

Autobls
RTP28

Taxi 2.9

. Autobiis
suburbano

14.8

Colactivo 75.9



Accesibilidad y Estado de la Infraestructura de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central

Infraestructura Vial

El andlisis de este tipo de infraestructura es importante para el estudio dado que
es la superficie sobre la cual se mueve mas del 95% de los habitantes cuando
utilizan algin medio de transporte y porque los sistemas férreos no tienen un
impacto tan importante para la ciudad y la zona metropolitana en cuanto a las
personas que moviliza. Por otro lado, en una ciudad central consolidada en
extension territorial desde hace varios afios puede pensarse dificil la creacion de
nuevas vialidades las cuales pueden crecer sobre derechos de via antes
establecidos o no utilizados, expropiando predios para dar paso a nuevas calles o
en visibles segundos niveles, distribuidores viales y pasos a desnivel que conectan

vias para hacer los flujos vehiculares mas agiles.

La infraestructura vial en la zona central se compara en 2 periodos segun la
informacion obtenida, 1996 y 2004 (Véase cuadro 3). Las cuatro delegaciones
centrales ocupan una superficie de 14,069.20 hectareas las cuales representan el
9% de la superficie del Distrito Federal, en ellas se concentraba, en1996, el 48%
de las vias primarias de esta ciudad siendo la delegacion Benito Judrez vy
Cuauhtémoc, con casi 15% cada una, las que mas kildbmetros de vias primarias
tenian en su territorio; Miguel Hidalgo tenia 8.32% y Venustiano Carranza 9.95%.
Estos porcentajes, con respecto a todas las vias primarias del Distrito Federal,
disminuyen para el afio 2004: Benito Juarez representa el 11%, Cuauhtémoc 10%,
Miguel Hidalgo 7.43% y Venustiano Carranza 6.60% para un total de 35% de vias
primarias en la ciudad central, esto significa que en este periodo de tiempo la
infraestructura de vias primarias crecid6 mas hacia otras delegaciones. En el caso
de la ciudad central, para 2004 con respecto a 1996, Benito Juarez aumento su
longitud de red primaria en 15%, Cuauhtémoc 3%, Miguel Hidalgo 40% siendo
esta la que mas aumentd y Venustiano Carranza 3%. Si bien las vias primarias son
importantes y existen ampliaciones, estas no han sido suficientes para alcanzar a

contener el aumento en el parque vehicular.
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Superficie Territorial e Infraestructura Vial

Cuadro 3

Participacion Longitud de Participacion
AREA GEOGRAFICA |Sup Territorial p vialidad  Crecimiento P
en el D.F . . en el D.F.
Primaria
Has. Kildmetros % % %
1996 2004 1996-2004 1996 2004
DF 148,138.90 100% 604.90 944.50 56% 100% 100%
Ciudad Central sobre DF 14,069.20 9% 290.60 328.50 13% 48% 35%
Benito Juarez 2,666.50 1.80% 89.50 102.50 15% 14.80% 10.85%
Cuauhtémoc 3,235.60 2.18% 90.60 93.50 3% 14.98% 9.90%
Miguel Hidalgo 4,761.70 3.21% 50.30 70.20 40% 8.32% 7.43%
Venustiano Carranza 3,405.40 2.30% 60.20 62.30 3% 9.95% 6.60%
Cuadro 3 / Parte 2
Carpeta Participacion Pasos Participacion
AREA GEOGRAFICA Asfaltica Crecimiento P Peatonalesy Crecimiento P
. en el D.F. . en el D.F.
Pavimentada Vehiculares
Millones de M2 % % % No No % % %
1996 2004 1996-2004 1996 2004 1996 2004 1996-2004 1996 2004
DF 115.50 115.50 0% 100% 100% | 666.00 666.00 0% 100% 100%
Ciudad Central sobre DF | 48.11 48.11 0% 42% 42% | 284.00 284.00 0% 43% 43%
Benito Juarez 14.97 14.97 0% 12.96% 12.96%| 81.00 81.00 0% 12.16% 12.16%
Cuauhtémoc 14.03 14.03 0% 12.15% 12.15%| 65.00 65.00 0% 9.76% 9.76%
Miguel Hidalgo 9.28 9.28 0% 8.03% 8.03% | 71.00 71.00 0% 10.66% 10.66%
Venustiano Carranza 9.83 9.83 0% 8.51% 8.51% | 67.00 67.00 0% 10.06% 10.06%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Secretaria de Desarrollo Econémico (SEDECO) del Distrito Federal
Nota: Los datos de superficie territorial estan dados para el afio 2004 segun la misma fuente

Otro dato es el de carpeta asfaltica pavimentada que corresponde al resto de la

infraestructura vial de la zona, en este caso no se muestran aumentos de ningun

tipo en el periodo 1996-2004 lo que indica que no existen nuevas calles.

La concentracion de vialidades es muy clara en la zona central con respecto a las

existentes en el Distrito Federal, sin embargo, parecen ser insuficientes y el gran

escenario de diarios congestionamientos, marchas o bloqueos que se ven dia a dia.

Este escenario es un tanto complicado dado que ante un notorio crecimiento en el

parque vehicular, si se busca incrementar la oferta de vialidades, se tiene una zona

central consolidada donde es dificil que exista un crecimiento de las mismas y, aun
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cuando las deficiencias viales son notorias, es complicado pensar en una
reestructuracion vial. Al respecto Victor Islas comenta que existen, ademas de
crecimiento urbano y las obras viales deficientes, tres criterios usados para
justificar la ampliacion, reestructuracion o modificaciéon en el disefio geométrico de
la red vial: “la posibilidad o necesidad de reordenar el territorio urbano cuando
este ya no responde a las diversificaciones de las funciones del mismo; atender
necesidades de desarrollos urbanos nuevos (supermercados, centros de negocios,
terminales de transporte, etc.) que vuelven obsoleta la red vial y, adaptar la
infraestructura vial a los ritmos de crecimiento que impone el incremento de los
flujos vehiculares™®; aunque estos criterios existen en la cuidad central, la
reestructuracion o ampliacién no parece posible en un horizonte cercano. Por otro
lado, pensando en el desahogo de vialidades manejando la demanda, se tendrian
que ver elementos como: el establecimiento de restricciones de acceso a ciertas
zonas, desestimular el uso de estacionamiento haciéndolo caro o mejorar el
transporte publico y asi dar una opcién que permita a la poblacién elegir
transporte masivo en lugar de transporte privado que utiliza gran parte de la

superficie vial; estas acciones, tampoco parecen cercanas.

Ahora bien, la ciudad central tiene problemas de transporte e infraestructura vial
aun cuando tiene importantes condiciones de acceso, entonces, éQué pasa cuando
el bando 2 y la generacidn de vivienda tratan de regresar a la zona el caracter
habitacional que tenia?, éComo compite la vivienda, estimulada con el Bando 2,
con la diversificacion y aumento de usos y actividades que han complicado el
congestionamiento en la zona? Estos planteamientos y su respuesta nos pueden
ayudar a entender las verdaderas implicaciones del crecimiento de vivienda y

vehiculos para los problemas de movilidad en la zona de estudio.

19 Islas Rivera, Victor. “Llegando tarde al compromiso: La crisis del transporte en al Ciudad de México”. El
Colegio de México. México. 2000
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III. Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de
Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Evaluacion

Hasta aqui, el andlisis ha tratado de poner en contexto la gran accesibilidad que
tiene la ciudad central y el contraste que existe con la percepcion de sus
habitantes sobre condiciones de movilidad deseables. La pregunta es éSon esas
condiciones de escasa movilidad al desplazarnos por la zona responsabilidad del

Bando 2 emitido en el afo 20007?
Antecedentes

La ciudad central empieza a perder poblacién entre la década de 1970 y 1980%°
pero la infraestructura instalada en la zona se mantiene. Haciendo un
razonamiento simple, podria pensarse que esta infraestructura que sirvié en 1970
a un maximo de 2,902,969 habitantes y que para el afio 2000 se habia reducido en
41.71% queda subutilizada (Véase cuadro 4). Este razonamiento da paso a la
emision del Bando 2 y con él, al surgimiento de edificios de uso habitacional que
se supone traerian nuevos habitantes para repoblar la zona y con ello el
aprovechamiento de la infraestructura que se tiene. Bajo limitadas condiciones,
este razonamiento es légico y la emision del Bando 2 estaria justificada con este
argumento simple. Sin embargo, en la ciudad no solo ocurre la actividad

habitacional y menos aln en una zona central diversificada en actividades.

20 Schteingart, Martha “Expansion urbana, sociedad y ambiente”. El Colegio de México. México. 2000
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Comportamiento de Poblacion de la ZMVM, Distrito Federal y Ciudad Central Cuadro 4

Poblacién Total Porcentajes Horizontales - Crecimiento
Localidad 1950 1960 1970 1980 1990 2000 1950-1960 1960-1970 1970-1980 1980-1990 1990-2000
ZMVM 3,137,553 5,231,643 8,656,704 12,994,450 15,054,006 17,968,895 67% 65% 50% 16% 19%
DF 3,050,442 4,870,876 6,874,120 8,362,711 8,350,595 8,605,239 60% 41% 22% 0% 3%
DF/ZMVM 97% 93% 79% 64% 55% 48%
Ciudad Central 2,234,795 2,832,133 2,902,969 2,453,136 1,957,290 1,692,179 27% 3% -15% -20% -14%
C.C/ZMVM 71% 54% 34% 19% 13% 9%
C.C /DF 73% 58% 42% 29% 23% 20%
Benito Juarez 356,923 537,015 605,962 514,404 413,520 360,478 50% 13% -15% -20% -13%
Delegacion/Ciudad Central 16% 19% 21% 21% 21% 21%
Delegacion/DF 12% 11% 9% 6% 5% 4%
Cuauhtémoc 1,053,722 1,072,530 927,242 769,097 604,303 516,255 2% -14% -17% -21% -15%
Delegacion/Ciudad Central 47% 38% 32% 31% 31% 31%
Delegacion/DF 35% 22% 13% 9% 7% 6%
Miguel Hidalgo 454,868 650,497 648,236 515,275 412,564 352,640 43% 0% -21% -20% -15%
Delegacion/Ciudad Central 20% 23% 22% 21% 21% 21%
Delegacion/DF 15% 13% 9% 6% 5% 4%
Venustiano Carranza 369,282 572,091 721,529 654,360 526,903 462,806 55% 26% -9% -19% -12%
Delegacion/Ciudad Central 17% 20% 25% 27% 27% 27%
Delegacion/DF 12% 12% 10% 8% 6% 5%

Fuente: Elaboracién porpia con datos de Schteingart, Martha “Expansion urbana, sociedad y ambiente”. El Colegio de México. México. 2000
Abreviaturas: ZMVM Zona Metropolitana del Valle de México
DF Distrito Federal
C.C Ciudad Central
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Refiriéndonos a transporte y movilidad, son innegables los problemas que pueden
verse a diario en gran parte de las calles de la zona metropolitana; tan solo en la
ciudad, a fines de 1990, se consumian poco mas de 2.5 millones de horas-persona

en traslados, que es igual a 300,000 jornadas de trabajo de 8 horas®'.

La zona del Bando 2 aun con su centralidad tiene claramente un problema de
movilidad aunque en cantidad vy diversidad la infraestructura instalada en la zona
sea la mejor de la Zona Metropolitana. La pregunta es ¢Qué tipo de planeacion
hubo antes de la emision del Bando 2 para mitigar o prever posibles problemas de
infraestructura vial y transporte para la Zona Central?, ¢{Cuanto, de los problemas

que existen en la zona, es responsabilidad del Bando 2?

Ante una percepcidon sobre los problemas de movilidad ligados principalmente a
problemas de congestionamiento, se analiza de inicio la relacion que existe entre
poblacion, viviendas y autos partiendo del supuesto de que, si el Bando 2 impulsd
la produccién de vivienda, se tienen mas casas y por tanto existen mas habitantes

con mas automoviles.

Metodologia e informacion empleada en el analisis

Para el estudio se buscaron datos que fueran comparables al inicio y final del
periodo analizado, de esta forma, los datos encontrados nos ubican en 2 puntos
tomados a partir de la Encuesta Origen-Destino de 1994 (EOD 1994) y la Encuesta
Origen-Destino de 2007 (EOD 2007), ambas levantadas por el Instituto Nacional
de Estadistica, Geografia e Informatica. (INEGI). La encuesta origen destino es
importante por ser un estudio de movilidad de los habitantes de la Zona
Metropolitana del Valle de México que permite obtener y revisar resultados para

este periodo de tiempo.

21 Islas Rivera, Victor. (Op. Cit.)
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Por la forma en que la encuesta esta levantada es posible analizar en casos
especificos los datos de la ciudad central que contiene a las cuatro delegaciones
que nos interesan. Segun el propio INEGI la Ultima EOD de 2007 toma como
referencia la realizada con anterioridad en 1994. Esto permite en el estudio

comparar lo que ambas encuestas muestran para llegar a algunas conclusiones.

Estas encuestas origen-destino son instrumentos estadisticos que dan las
caracteristicas de los viajes que la gente realiza en un ambito determinado. Las
realizadas por el INEGI son encuestas realizadas en viviendas particulares
localizadas en la zona de estudio y la zona metropolitana. El estudio solo incluye
los viajes realizados de lunes a viernes y excluye los de fines de semana y
vacaciones. Ademas considera solo los viajes realizados en algun tipo de
transporte a partir de un origen especifico y con un destino final sin importar la

distancia, excluye los viajes realizados a pie.

Segun registros, INEGI realiza el primer ejercicio de movilidad para la ciudad y el
area conurbada en 1983 el cual incluye 16 delegaciones del DF y 89 localidades
mayores de mil habitantes o cabeceras de 27 municipios del Estado de México,
para 1994 INEGI realiza de manera formal la Encuesta Origen-Destino a los
residentes del drea metropolitana de la Ciudad de México®’. Esta encuesta captura
la informacion de las 16 delegaciones del DF y de 28 municipios conurbados del
Estado de México divididos en 135 distritos. Para 2007 y segun la “declaratoria de
la Zona Metropolitana del Valle de México™ la Gltima encuesta origen destino se
realiza en 16 delegaciones del Distrito Federal y en 40 de los 59 municipios del

Estado de México que integran la ZMVM.

22 México, “Encuesta Origen Destino 1994, ZMCM”. Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica.
INEGI. México 1995.

23 México, “Encuesta Origen Destino 2007, ZMCM" Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica.
INEGI-SETRAVI, México 2008 (Pag. 8)

40



Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Estas dos Ultimas encuestas, por lo compatible de sus formatos, son las que se
toman para la elaboracion del estudio y aunque en 2007 al agregar nuevos
municipios conurbados el niumero de distritos es mayor, siguen siendo datos
comparables ya que tan solo aumenta el universo total de viajes, porque
aumentan los distritos considerados, sin que esto afecte las posibilidades de
comparacion en la zona que concierne a este estudio. Segun el mismo INEGI la
EOD 2007 toma como base la distritacion empleada en la EOD 1994 con la

finalidad de hacer andlisis comparativos*.

Partiendo de esta base y tomando como referencia estas fechas, se complementa
el analisis de las Encuestas Origen-Destino con datos poblacionales que nos brinda
también este instituto. Se toman el conteo de poblacién de 1995, el censo del afo
2000 y el conteo de poblacion del afio 2005, de estos datos se analiza la poblacion
total y nimero de viviendas ocupadas para hacer comparaciones que se mostraran

y explicaran mas adelante.

Otro dato que existe y brinda INEGI es el de nimero de vehiculos registrados en el
Distrito Federal y en las delegaciones de la ciudad central, este registro nos arroja
resultados del nimero de vehiculos por delegacién y se toman los datos de los

anos 1995, 2000 y 2005 para hacer las comparaciones.

La mayoria de los datos para el andlisis se agrupan por Delegacion, se
concentraron por poblacion, viviendas habitadas y nimero de vehiculos en la zona
central para cado uno de los afos. Los datos mencionados por delegacién son el
registro minimo de informacion al que se llegd salvo el de las encuestas origen-
destino que brindan datos mas especificos a nivel colonia y se analizan segln

como estas encuestas los hayan registrado.

24 1bidem)
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Poblacion, Vivienda y Vehiculos en el periodo 1995-2005

Cuadro 5
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Poblacion

Podemos observar que la poblacién entre los afios 1995 y 2000 muestra una
disminucion clara en las 4 delegaciones centrales: pierde 4% entre 1995 y el afo
2000 y entre el afio 2000 y el 2005 pierde 1% de sus habitantes, es decir, no
llega mas gente a la zona durante la ejecucion de esta norma. Estos datos
confirman la tendencia de despoblamiento en la zona central de la ciudad,
argumento principal para emitir el Bando 2 motivo de este estudio, aun cuando el

Bando 2 fue un recurso que pretendia repoblarla.

Si bien el nimero general es negativo para la zona central, a partir del afio 2000 y
hasta el 2005, las tendencias de despoblamiento se modifican, la delegacion
Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo tienen una ligera ganancia en el ndmero de
habitantes, la primera pasa de 516,255 hab. a 521,348 hab. y gana solo 1% vy la
segunda pasa de 352,640 a 353,534 (menos de mil habitantes) y aunque son muy
pequefas podrian indicar una tendencia al repoblamiento de la zona. Las otras dos
delegaciones, aunque continian con un comportamiento negativo, no pierden
tantos habitantes como lo venian haciendo: la delegacién Benito Juarez que habia
perdido al 3% de sus habitantes de 1995 al 2000 pierde 2% durante el periodo del
bando y la delegacion Venustiano Carranza que perdid 5% de 1995 al 2000 solo

pierde 3 % durante el periodo del bando.

En resumen, los resultados de 1995 al ano 2000 muestran crecimientos negativos
y para el periodo del afio 2000 al 2005 existen dos delegaciones que contintan
perdiendo habitantes y dos que recuperan a algunos; esto quiza por efectos del
Bando 2, pero cabe mencionar que ninguna recupera una cantidad de habitantes
tal que permita igualar a los que tuvo en 1995 o periodos anteriores, se hace
énfasis en este sentido dado qué, si no se recuperaron a los habitantes que se

tenian antes de la emision del bando y que por el contrario hay menos, entonces
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los problemas de la zona no son porque exista mas poblacién moviéndose por la

ciudad central.

Si bien para el estudio solo se considera un analisis de poblacion a partir de 1995,
para efectos de acercarlo a la fecha de emision del Bando 2 y compararlo con otra
informacion obtenida para este estudio, debemos resaltar que el fendmeno de
perdida de poblacion en la ciudad central inicia en las delegaciones Benito Juarez y
Venustiano Carranza en los anos setenta y en Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo a

partir de los afios sesenta®”.

Automoviles

Para hacer comparaciones con los datos poblacionales anteriores y en el entendido
que la regulacion del Bando 2 no atrajo a una poblacion tal, que superara a la que
se tenia en la zona central antes de su emisiébn que por tanto fomentara y
potenciara los problemas de movilidad sentidos en la zona central, se buscaron
otras variables. Para este hecho se analiza el nimero de vehiculos que se tienen
en las cuatro delegaciones del estudio. Los registros encontrados son sobre
informacion del nimero de vehiculos en 1995, 2000 y 2005 lo cual nos permite

comparar estos datos con los poblacionales del mismo periodo.

En este sentido, los nimeros son muy claros ya que en las cuatro delegaciones la
cantidad de vehiculos registrados aumenta en el periodo de 1995 a 2000 y de
2000 a 2005 (Véase Cuadro 7). Las cuatro delegaciones tienen aumentos del
numero de vehiculos registrados entre 1995 y el afio 2000 de 17%, 15%, 17%, y
18% para Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza

respectivamente, esta tendencia de crecimiento en el nimero de vehiculos no se

25 A este respecto y sobre comportamientos poblacionales en el resto de las demarcaciones del Distrito
Federal y Zona Conurbada a partir de 1950 ver Schteingart, Martha “Expansion urbana, sociedad y ambiente”.
El Colegio de México. México. 2000
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detiene y se observa una continuidad en el hecho, de esta forma y durante el
periodo del Bando 2 del afio 2000 a 2005 el nimero de vehiculos aumenta 16% en
Benito Juarez, 14% en Cuauhtémoc, 14% en Miguel Hidalgo y 15% en Venustiano
Carranza. El nimero de vehiculos total en la zona central paso de 774, 237 en
1995 a 903,093 en el afno 2000 para terminar en 1,036, 603 en el afio 2005 con

un aumento en este periodo de 34% del parque vehicular registrado.

Podemos observar que aun cuando la tasa de poblaciéon disminuye la de vehiculos
aumenta, por esto hacemos una relacién entre poblacion y vehiculos: en 1995
existian 2.3 habitantes por cada vehiculo en la zona central del Distrito Federal, en
el afio 2000 1.9 habitantes por vehiculo y aumenta dicha relaciéon del 2000 al 2005
durante el Bando 2 a 1.6 habitantes por cada vehiculo, cifras que muestran la
tendencia de crecimiento en el parque vehicular teniendo menos habitantes por
cada vehiculo o vehiculos moviendo a menos personas. Sobre este tema, el caso
mas grave es Benito Juarez que alcanza 1.2 habitantes por cada vehiculo y 1.3

para Miguel Hidalgo.

La tendencia que venia de afios anteriores donde se tenian tasas de crecimiento
poblacional negativas contra el aumento en el parque vehicular se mantiene, los
habitantes de la ciudad y de esta zona central tienden de manera generalizada a
moverse mas en vehiculos particulares provocados por politicas de transporte
publico poco efectivas, por las facilidades para obtener un vehiculo, o ambas, pero
de esta tendencia no puede hacerse responsable al Bando 2. En este sentido, los
aumentos en el parque vehicular se empiezan a mostrar como una de las causas
de los problemas de movilidad y congestién vehicular en las calles de la zona.
Estos resultados en definitiva marcan una preferencia creciente de los habitantes
de la ciudad por moverse en autos particulares en lugar del transporte publico y un
crecimiento del parque vehicular en un espacio donde las vialidades no pueden
expandirse y tienen que limitarse al territorio que ya tienen y habitantes que para

moverse requieren mayor superficie vial. Ademas, el crecimiento en el parque
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vehicular no puede achacarse al Bando 2 ya que seria absurdo pensar que los
nuevos habitantes que llegaron a la zona central trajeron consigo todos los nuevos

autos que hoy se registran en esas delegaciones (Véase Cuadro 6).

cuadro 6
Porcentaje de Vehiculos en el DF por categoria
Camiones de Camionesy
Afo Total Vehiculos . camionteas de Motocicletas
Pasajeros
Carga
1995 2,132,325 1,919,264 11,372 171,035 30,654
100% 90% 1% 8% 1%
2000 2,511,543 2,308,255 11,611 136,321 55,356
100% 92% 0% 5% 2%
2005 2,713,163 2,528,281 28,514 69,929 86,439
100% 93% 1% 3% 3%
Elaboracion propia con datos de INEGI
Cifras Generales de Poblacion, Vivienda y Vehiculos registrados Cuadro 7
Relaciones entre las cifras generales
Relaciones
Pob. Tot /Viv.Habs Pob. Tot /NgT' Vehiculos  n\m. vehiculos/Viv. Habs
No Delegacion 1995 2000 2005 1995 2000 2005 1995 2000 2005
1.0 Benito Juarez 3.27 3.11 2.90 1.69 1.41 1.20 1.74 2.03 2.26
2.0 Cuauhtémoc 3.60 3.43 3.25 2.28 1.88 1.66 1.42 1.68 1.82
3.0 Miguel Hidalgo 3.81 3.64 3.33 1.83 1.51 1.33 1.88 2.22 2.34
4.0 Venustiano Carranza 4.10 3.91 3.72 4.10 3.33 2.79 0.90 1.08 1.24
Totales Ciudad Central 3.69 3.51 3.30 2.27 1.87 1.62 1.46 1.72 1.90
Totales en Distrito Federal 4.22 4.04 3.81 3.98 3.43 3.21 0.95 1.08 1.10

Porcentajes verticales

Fuente: Elaboracion propia con Datos de INEGI
1.0 En la relacién Numero de vehiculos/ nimero de viviendas Se descuentan autobuses, transporte de carga y motocicletas seguin el cuadro anterior

Vivienda

En cuanto a vivienda, los datos encontrados y utilizados para hacer las
comparaciones son los que da el INEGI en el rubro “viviendas particulares
habitadas” el cual excluye para el andlisis a aquellas que seguirian en venta o que

por alguna razon no se utilizan dado que podriamos decir que estas viviendas no
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tienen vehiculos ni personas que se transporten al no estar ocupadas. Los datos
encontrados y utilizados para este rubro son los mismos que ofrece el INEGI de los

conteos de poblacidon de 1995 y 2005 y el censo del 2000.

Segun estos datos, la tendencia es un aumento en las unidades de vivienda
ocupadas para las cuatro delegaciones, aunque podemos ubicar dos casos

diferentes (Véase Cuadro 7 anterior):

En el primero de 1995 a 2000 aunque las viviendas ocupadas en toda la ciudad
central se incrementaron, este aumento fue tan solo de un 1% en la zona del
bando teniendo a la delegacién Benito Juarez como aquella que tuvo el mayor
crecimiento en este rubro con un 3%. En el segundo caso para el periodo 2000-
2005 la tendencia de crecimiento de vivienda se incrementa en las cuatro
delegaciones en diferentes proporciones, iniciando con el crecimiento mas bajo
tenemos a la delegacién Venustiano Carranza, donde crece 1% pasando de
118,450 a 120,149 viviendas, delegacion Benito Juarez crece 5% y pasa de
115,975 a 122,289, delegacion Cuauhtémoc se incrementan las unidades de
vivienda ocupadas en 7% y pasan de 150,405 a 160,492 y en Miguel Hidalgo con

el mayor porcentaje de crecimiento de 96,809 a 106,087 incrementandose 10%.

El incremento en el nimero de viviendas en incuestionable y el brinco que dan los
porcentajes de crecimiento en viviendas ocupadas durante el periodo de aplicacion
del bando 2 es notable sobre todo en la delegacidon Miguel Hidalgo una de las mas
diversas y de gran potencial econdmico en la ciudad. Al relacionar este nimero con
el nimero de habitantes identificamos una tendencia a la reduccién del nimero
de habitantes por vivienda; este numero disminuye y pasa de 3.69 hab/viv en
1995 a 3.51 hab/viv en el afio 2000 y 3.30 hab/viv en 2005. Esto nos muestra una
disminucion en el nUmero de ocupantes que se acerca mas a 3, lo que nos obliga a

pensar en una reestructura familiar y modificaciones en el patron de consumo.
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En cuanto a el nimero de vehiculos por vivienda habitada, en el periodo 1995 se
tenian 1.46 autos por cada vivienda habitada, en el afio 2000 1.72 y en el afio
2005 el nimero de vehiculos por vivienda habitada se incrementa a 1.90. Este
dato es muy significativo ya que el incremento de este factor nos indica una zona
central con casi dos vehiculos por cada vivienda con casos extremos como Miguel
Hidalgo y Benito Juarez que tienen 2.34 y 2.26 vehiculos. Si consideramos que
estos vehiculos registrados son de las personas que viven en la zona, esta cifra
podria hablarnos de requerimientos de estacionamiento para las nuevas viviendas
y de la obligacion de los constructores por cubrir esta demanda ante el creciente
consumo de automdviles donde, ademas de la necesidad de estacionamiento de
cada vivienda, habria que sumarle los requerimientos de la poblacidn flotante que

lleva sus vehiculos para realizar diversas actividades en la zona.

Tenemos entonces una ciudad central que se esta despoblando y que aumenta sus
registros de vehiculos por la ausencia de politicas de transporte que quiz3,
debieron darse a la par de la promulgacion del Bando 2 si es que este previo el
crecimiento del parque vehicular para tal vez asi aminorar esta tendencia, esta
posibilidad no se ve por ningun lado. De la zona de estudio, dos delegaciones
empiezan a sobresalir por sus cifras, Benito Juarez y Miguel Hidalgo donde los
numeros sobrepasan el promedio de la zona central la mayoria de las veces y que

puede estar ligado al poder de consumo y nivel socioecondmico.

Tal vez podria pensarse, bajo las cifras anteriores, que el Bando 2 al provocar un
crecimiento en el nimero de viviendas provocd que se incrementara el nimero de
autos pero las tendencias de la poblacién, con o sin Bando 2, era moverse en
automdvil y no podemos relacionar de manera definitiva el incremento de

automoviles con el de viviendas.
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Analisis de la Movilidad en la Ciudad Central 1994-2007
"Los planificadores del transporte consideran que

uno de los principales objetivos de cualquier sistema de transporte es facilitar la movilidad 26

Este andlisis se basa principalmente en la comparacion de datos de las encuestas
origen-destino (EOD) realizadas por INEGI ya explicadas anteriormente. La
investigacion, después de revisar los datos disponibles por estas muestras, nos
permite comparar resultados en la zona en tres vertientes que se mostraran a

continuacion.

Viajes Producidos, Atraidos e Internos

Nos dicen basicamente cuantos viajes se generan de la zona hacia fuera
(producidos), cuantos viajes se realizan de otros lugares hacia la zona (atraidos) y
cuantos se realizan dentro y sin salir de la zona (internos) (Véase Cuadro 8). Por la
forma en que se brinda esta informacidon en las EOD’s el analisis se hace por
colonias y con base en aquellas que INEGI considero mas representativas segun
criterios que se explican en el mismo estudio. (“Encuesta Origen Destino 1994”,
ZMCM. INEGI 1995 y “Encuesta Origen Destino 2007” ZMCM. INEGI 2008)

Para la delegacion Benito Juarez se analizan Villa de Cortés, Portales, Del Valle,
Ciudad de los Deportes y Vertiz Narvarte; en Cuauhtémoc se analizan Zdcalo, Zona
Rosa, Buenavista, Tlatelolco, Morelos, Obrera y Condesa; en Miguel Hidalgo se
tienen Chapultepec, Lomas (para la EOD de 2007 esta colonia se divide en Lomas I
y Lomas II, para el estudio, estas se suman y comparan con Lomas de la EOD
1994), Panteones y Anahuac; por ultimo, en Venustiano Carranza se revisan las
colonias Eduardo Molina, Romero Rubio, Moctezuma, Aeropuerto, Pantitlan y

Balbuena.

26 Sobrino, Jaime e Ibarra, Valentin “Movilidad Intrametropolitana en la Ciudad de México”. Pags. 161-205 En
Figueroa Campos, Beatriz (coord.) “El Dato en cuestion. Un analisis de las cifras sociodemograficas” El Colegio
de México. México, 2008
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Viajes de los Residentes Producidos, Atraidos e Internos por Colonia Cuadro 8

Viajes de los Residentes por Delegacion y Distrito Porcentajes Horizontales Crecimiento
No Delegaci6n Colonia Viajes Producidos Viajes Atraidos Viajes Internos Producidos Atraidos Internos
1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994-2007. 1994-2007 1994-2007
1.0 Benito Juarez 1,199,659 982,823 1,201,442 986,277 199,048 103,218 -18% -18% -48%
23% 23% 23% 23% 30% 25%
1.1 Villa de Cortes 160,951 114,485 161,669 114,634 19,167 10,300 -29% -29% -46%
1.2 Portales 228,069 208,183 229,357 209,045 44,410 26,527 -9% -9% -40%
1.3 Del Valle 341,706 251,938 341,179 253,449 63,472 27,393 -26% -26% -57%
1.4 Cd. Deportes 247,793 231,365 248,370 232,053 37,600 21,953 -7% -7% -42%
1.5 Vertiz Narvarte 221,140 176,852 220,867 177,096 34,399 17,045 -20% -20% -50%
2.0 Cuauhtémoc 2,176,275 1,685,565 2,185,428 1,695,206 207,192 112,419 -23% -22% -46%
41% 40% 41% 40% 31% 28%
2.1 Zécalo 564,909 507,130 567,160 509,586 31,197 27,783 -10% -10% -11%
2.2 Zona Rosa 472,045 351,001 473,098 353,266 38,405 20,346 -26% -25% -47%
2.3 Buenavista 238,251 148,751 238,997 150,342 48,068 16,334 -38% -37% -66%
2.4 Tlatelolco 153,085 121,244 154,124 120,758 10,073 7,786 21% -22% -23%
2.5 Morelos 237,532 168,703 241,392 170,608 16,169 6,332 -29% -29% -61%
2.6 Obrera 254,231 183,872 254,242 183,895 34,622 15,433 -28% -28% -55%
2.7 Condesa 256,222 204,864 256,415 206,751 28,658 18,405 -20% -19% -36%
3.0 Miguel Hidalgo 1,008,280 941,989 1,014,496 941,402 136,447 113,413 -7% -7% -17%
19% 22% 19% 22% 21% 28%
3.1 Chapultepec 376,165 348,545 379,870 349,236 50,371 43,120 7% -8% -14%
3.2 Lomas (lomas I) 224,430 74,108 225,778 74,337 34,662 8,307 -67% -67% -76%
Lomas II n/a 178,331 n/a 178,891 n/a 15,676 n/a n/a n/a
3.3 Panteones 146,601 120,671 146,227 119,190 21,074 19,831 -18% -18% -6%
3.4 Anéhuac 261,084 220,334 262,621 219,748 30,340 26,479 -16% -16% -13%
4.0 Venustiano Carranza 861,933 648,620 868,095 656,503 120,244 77,396 -25% -24% -36%
16% 15% 16% 15% 18% 19%
4.1 Eduardo Molina 114,952 78,176 114,431 78,033 15,497 6,625 -32% -32% -57%
4.2 Romero Rubio 88,843 66,288 87,890 66,248 9,210 8,536 -25% -25% -7%
4.3 Moctezuma 157,767 107,953 161,136 110,642 17,199 12,782 -32% -31% -26%
4.4 Aeropuerto 27,806 38,614 31,116 42,437 0 165 39% 36% n/a
4.5 Pantitlan 167,096 129,665 168,196 130,176 18,344 21,661 -22% -23% 18%
4.6 Balbuena 305,469 227,924 305,326 228,967 59,994 27,627 -25% -25% -54%
Totales Ciudad Central 5,246,147 4,258,997 5,269,461 4,279,388 662,931 406,446 -19% -19% -39%
Porcentajes verticales 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia con Datos de INEGI
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Viajes Producidos

Los resultados en este sentido son contundentes y ninguna de las colonias
consideradas en el estudio tiene un incremento en el nimero de viajes producidos
(viajes que parten desde alguno de los puntos medidos por la EOD), hacia otro
punto de la ciudad; las reducciones de estos viajes para la zona central entre 1994
y 2007 son muy notorias segun los resultados obtenidos y aun cuando las
mediciones de esta encuesta se toman después de una zona central que concentrd
entre 2001 y 2005 el 62 y 85 por ciento de las viviendas que se construian en el

I*/. La construccion e incremento en el nimero de viviendas no

Distrito Federa
repercute en aumento de poblacion y menos aun en el nimero de viajes

producidos desde la zona.

En el caso de los viajes producidos totales en la zona central, la disminucion es del
orden de 19% ya que mientras en 1994 se producian 5,246,147 viajes para el
2007 fueron 4,258, 977 viajes. Dos delegaciones tienen una reducciéon de mas del
20%, Venustiano Carranza y Cuauhtémoc que con todo y la disminucién se
mantiene a la cabeza en viajes producidos es decir, desde esta delegacién se
mueve mas gente hacia otras zonas que del resto de las delegaciones analizadas.
En las dos restantes tenemos que Benito Juarez reduce sus viajes producidos en
18% y Miguel Hidalgo en 7%. Esta reduccidn nos indica que el problema de
movilidad en la zona no es por efectos de un aumento en el nimero de viajes
producidos. Explicar porqué se reducen seria motivo de otro analisis en que no
podemos profundizar por falta de informacion, mientras tanto; se hace mas fuerte
la explicacion de los problemas de movilidad debido a la creciente preferencia de
los habitantes de esta ciudad por el transporte privado, que incrementa el nimero

de vehiculos por persona en las calles.

27 Pablo Benlliure, Pablo. “La expansion urbana. Reciclamiento o Desbordamiento” incluido en Legorreta,
Jorge (coord.). “La Ciudad de México a Debate”. EON-UAM Azcapotzalco. México. 2008.
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Viajes Internos

Los viajes internos en la zona tienen una reduccion del orden de 39%, este tipo
de viajes son aquellos que se realizan dentro de los limites de la misma entidad y
nos permiten ver una reduccion muy marcada de la que podemos hacer
interpretaciones distintas. Por un lado, la reduccién puede deberse a que los
habitantes no gustan de realizar actividades recreativas, ir de compras o ir a la
escuela entre semana o dentro de su misma demarcacion (si prefieren hacerlas en
fin de semana las EOD s no miden estos viajes y si prefieren hacerlas en otra
delegacién se veria reflejado entonces en un aumento en el nimero de viajes
producidos cosa que tampoco ocurre); una segunda opcion es que los habitantes
realicen estas actividades a pie, cosa que seria un punto favor del Bando 2 al
propiciar la disminucidon en el uso de transportes automotores, desgraciadamente
las EOD “s excluyen por sus fines los viajes realizados a pie; por ultimo, se puede
pensar que los habitantes realizan menos estas actividades en la zona. Sin
embargo, si bien es cierto que no podriamos sacar una conclusion sobre las
razones de disminucién de estos viajes, lo cierto es que indican que menos
pobladores se mueven entre semana utilizando algin sistema de transporte de
forma interna, esto es un punto a favor del Bando 2 porque no provoco un

aumento en el nimero de viajes dentro de la misma zona.

La reduccién de viajes internos es mas notoria en las delegaciones Benito Juarez y
Cuauhtémoc donde se reducen 48% y 46% respectivamente, Venustiano Carranza
donde disminuyen 36% y Miguel Hidalgo que solo reduce 17%. Estas cifras nos
muestran nuevamente que en 2007 se generan menos viajes que los ocurridos en
1994 aun con el aumento de viviendas del periodo del Bando 2, aunque la
percepcion de sistemas de transporte urbano saturados y una ciudad siempre

congestionada sea real.
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Viajes Atraidos

Tratando de profundizar en el contraste entre una clara reduccion de viajes contra
condiciones de poca movilidad en la zona central del estudio, se ha dejado al final
el anadlisis de los viajes atraidos totales por delegacion. El desarrollo de las
encuestas origen destino, especificamente en el rubro de viajes atraidos, nos
permite visualizar una posible respuesta sobre el problema que se siente en las
calles y una nueva linea de investigacién relacionada con la sustitucion de usos en
la zona central, un Bando 2 que compite con esta tendencia y los problemas de
movilidad relacionados con el estacionamiento en las calles. Los viajes atraidos son
realizados por personas que, de otra parte, viajan hacia la zona para cumplir con

alguna actividad.

Los datos de viajes atraidos por delegacion, en numeros totales, no muestran
circunstancias diferentes a la de viajes producidos o internos, el nimero se reduce
claramente en las cuatro delegaciones en un total de 19% para la zona central;
empezando por el que mas se reduce: 24% Venustiano Carranza, 22%

Cuauhtémoc, 18% Benito Juarez y 7% Miguel Hidalgo?®.

Si bien, este tipo de viajes se refieren a aquellos que se realizan de otros lados
hacia las delegaciones de la zona central la pregunta es, éPorqué motivo se
realizan y que actividades son las que atraen poblacidon de otros lugares hacia la

ciudad central?

28 . . ; . ./ .
Debemos notar que, en los tres casos: viajes producidos, atraidos e internos; la delegacion Miguel

Hidalgo es la que menos reduce el nimero de viajes en los tres rubros. Todas pierden pero Miguel Hidalgo
es la que porcentualmente pierde menos.
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Viajes atraidos segun tipo de lugar de destino.

Las EOD s agrupan los destinos que tienen los viajes producidos y separan a
estos lugares en varias categorias (Véase Cuadro 9).

Viajes con destino hacia:

« Hogar » Hospital - Clinica - Consultorio
» Escuela ¢ Restaurante - Bar - Cafeteria
+ Oficina + Taller - Laboratorio

* Centro comercial « Deportivo - Gimnasio

» Tienda - Mercado » Parque - Centro recreativo

» Fabricas e Otros*

e Otra vivienda

* El concepto “otros” es muy general y en él se agrupan a las categorias que no pudieron relacionarse para su
comparacion, se coloca este concepto para cotejar que el total de los viajes atraidos contabilizados en cada

EOD coincida con la suma general.

Los datos separados y comparados por categorias tienen, como era de esperarse,
reducciones significativas. Los rubros de viajes atraidos al Hogar, Escuela,
Fabricas, Otra vivienda y Taller-Laboratorio tienen porcentajes negativos para las
cuatro delegaciones, como sucede con los viajes producidos, atraidos e internos en
general. De estos rubros resaltan los relacionados por concepto con el Bando 2,
estos son los destinos al “Hogar” y “Otra Vivienda” que podria pensarse que
debieron incrementar si el total de viviendas aumento, pero no ocurre asi. De
todos estos, los destinos que mas reducen su atraccion se refieren a Escuelas,

Fabricas y Taller-Laboratorios que hacemos notar por una posterior aclaracion.

Después del analisis del total de viajes atraidos se anticipaba encontrar varios
destinos con nimeros negativos pero, aunque el total general de viajes disminuye,
existen destinos que tienen crecimiento y por tanto usos que estan consolidandose
en las delegaciones, y atraen a mas poblacion, contra otros que dejan de ser tan

atractivos.
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Viajes Atraidos segun Destino del Viaje por Delegacion

Cuadro 9 parte 1

Viajes Atraidos por Delegacion segun tipo de lugar de Destino a

Centro Comercial,

z Total Hogar Escuela Oficina ) Fabrica Otra Vivienda
No Delegacion Tienda, Mercado
Colonia 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007
1.0 Benito Juarez 1,201,442 986,277 416,719 270,560 241,980 136,291 231,607 245,324 97,415 92,409 22,969 14,283 51,241 48,609
-18% -35% -44% 6% -5% -38% -5%
1.1 Villa de Cortes 161,669 74,036 30,658 18,535 10,977 4,782 7,864
1.2 Portales 229,357 86,408 35,411 41,327 20,716 6,890 7,367
1.3 Del Valle 341,179 85,966 88,390 71,437 33,566 3,117 16,313
1.4 Cd. Deportes 248,370 72,293 54,368 58,801 19,282 5,689 9,566
1.5 Vertiz Narvarte 220,867 98,016 33,153 41,507 12,874 2,491 10,131
2.0 Cuauhtémoc 2,185,428 1,695,206 486,053 299,370 336,463 168,401 553,315 469,202 344,987 318,237 70,222 42,304 65,261 50,841
-22% -38% -50% -15% -8% -40% -22%
2.1 Zécalo 567,160 43,171 70,263 166,201 172,043 24,143 11,972
2.2 Zona Rosa 473,098 57,955 91,728 192,933 33,289 7,164 9,399
2.3 Buenavista 238,997 79,719 46,270 45,514 18,606 6,875 10,761
24 Tlatelolco 154,124 63,667 21,646 20,327 9,712 12,089 6,573
2.5 Morelos 241,392 62,307 23,605 29,844 77,171 8,454 8,866
2.6 Obrera 254,242 111,196 22,236 30,068 18,995 8,610 9,417
2.7 Condesa 256,415 68,038 60,715 68,428 15,171 2,887 8,273
3.0 Miguel Hidalgo 1,014,496 941,402 275,749 217,405 201,814 135,193 239,559 264,951 73,016 76,570 43,143 28,507 46,549 37,283
-7% -21% -33% 11% 5% -34% -20%
3.1 Chapultepec 379,870 81,773 63,110 118,738 30,715 8,614 16,532
3.2 Lomas (lomas I) 225,778 51,594 36,129 62,859 16,150 9,453 15,860
Lomas II na na na na na na na
3.3 Panteones 146,227 74,599 15,075 11,489 13,093 10,360 7,146
3.4 Andhuac 262,621 67,783 87,500 46,473 13,058 14,716 7,011
4.0 Venustiano Carranza 868,095 656,503 348,379 226,957 124,823 67,568 86,530 81,294 121,016 106,494 24,324 15,584 44,700 26,740
-24% -35% -46% -6% -12% -36% -40%
4.1 Eduardo Molina 114,431 58,353 17,012 6,208 11,834 3,484 4,699
4.2 Romero Rubio 87,890 46,159 8,346 7,805 8,179 2,436 8,139
4.3 Moctezuma 161,136 69,614 14,369 21,615 8,419 8,297 11,705
44 Aeropuerto 31,116 0 2,753 10,041 474 410 0
4.5 Pantitlan 168,196 68,578 34,632 11,975 16,783 5,429 9,026
4.6 Balbuena 305,326 105,675 47,711 28,886 75,327 4,268 11,131
Total Ciudad Central 5,269,461 4,279,388 1,526,900 1,014,292 905,080 507,453 1,111,011 1,060,771 636,434 593,710 160,658 100,678 207,751 163,473
-19% -34% -44% -5% -7% -37% -21%
Viajes Atraidos Total en el Distrito Federal 12,833,615 4,957,769 1,992,743 1,786,332 1,262,498 355,086 551,169
Relacion Ciudad Central / Distrito Federal 33% 20% 25% 59% 47% 28% 30%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Encuesta Origen Destino 1994y 2007. INEGI

Nota:Los porcentajes en negritas se refieren al crecimiento entre ambos periodos.
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Viajes Atraidos segiin Destino del Viaje por Delegacion Cuadro 9 parte 2

Viajes Atraidos por Delegacion segin tipo de lugar de Destino a

- Total Hospital, C|IEIICa, Restaurant'e Bar Taller, Laboratorio | Deportivo, Gimnasio Parque, C(_entro Otro
No Delegacion consultorio Cafeteria Recreativo
Colonia 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007
1.0 Benito Juarez 1,201,442 986,277 33,391 57,201 18,196 25,386 21,641 12,925 11,219 10,743 4,594 4,346 50,470 68,200
-18% 71% 40% -40% -4% -5% 35%
1.1 Villa de Cortes 161,669 3,851 525 4,007 193 0 6,241
1.2 Portales 229,357 6,482 2,533 4,206 5,731 1,323 10,963
1.3 Del Valle 341,179 13,129 6,092 3,995 1,545 1,586 16,043
1.4 Cd. Deportes 248,370 6,288 5,551 4,593 1,225 1,158 9,556
1.5 Vertiz Narvarte 220,867 3,641 3,495 4,840 2,525 527 7,667
2.0 Cuauhtémoc 2,185,428 1,695,206 101,042 105,452 48,674 42,270 43,267 25,972 5,074 5,454 11,797 8,482 119,271 159,221
-22% 4% -13% -40% 7% -28% 33%
2.1 Z6calo 567,160 10,265 8,548 10,127 1,045 4,508 44,874
2.2 Zona Rosa 473,098 16,451 24,328 7,059 527 2,621 29,644
2.3 Buenavista 238,997 6,714 3,874 4,454 1,228 2,355 12,625
24 Tlatelolco 154,124 8,072 1,338 4,779 106 300 5,515
2.5 Morelos 241,392 4,968 3,379 6,698 1,151 908 14,041
2.6 Obrera 254,242 37,950 2,653 6,903 258 94 5,862
2.7 Condesa 256,415 16,622 4,554 3,247 759 1,011 6,710
3.0 Miguel Hidalgo 1,014,496 941,402 40,464 46,943 16,375 26,834 14,921 9,557 7,473 9,121 9,830 12,191 45,603 76,847
-7% 16% 64% -36% 22% 24% 69%
3.1 Chapultepec 379,870 17,465 8,201 6,588 3,344 5,581 19,209
3.2 Lomas (lomas I) 225,778 11,621 5,454 1,719 1,893 3,387 9,659
Lomas II na na na na na na na
3.3 Panteones 146,227 4,612 690 2,055 264 100 6,744
3.4 Andahuac 262,621 6,766 2,030 4,559 1,972 762 9,991
4.0 Venustiano Carranza 868,095 656,503 13,649 17,726 8,980 6,581 15,682 12,848 6,370 5,809 3,966 622 69,676 88,280
-24% 30% -27% -18% -9% -84% 27%
4.1 Eduardo Molina 114,431 3,370 962 3,325 536 1,157 3,491
4.2 Romero Rubio 87,890 743 541 1,368 226 0 3,948
4.3 Moctezuma 161,136 2,654 2,607 2,464 1,448 336 17,608
4.4 Aeropuerto 31,116 74 763 291 0 0 16,310
4.5 Pantitlan 168,196 587 827 4,880 1,067 1,651 12,761
4.6 Balbuena 305,326 6,221 3,280 3,354 3,093 822 15,558
Total Ciudad Central 5,269,461 4,279,388 188,546 227,322 92,225 101,071 95,511 61,302 30,136 31,127 30,187 25,641 285,020 392,548
-19% 21% 10% -36% 3% -15% 38%
Viajes Atraidos Total en el Distrito Federal 12,833,615 548,256 181,073 154,209 99,299 62,237 882,944
Relacion Ciudad Central / Distrito Federal 33% 41% 56% 40% 31% 41% 44°%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Encuesta Origen Destino 1994y 2007. INEGI
Nota:Los porcentajes en negritas se refieren al crecimiento entre ambos periodos.
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Destinos que atraen a mas personas hacia las delegaciones centrales.

Empezando con un desglose por delegacidon, Miguel Hidalgo tiene aumentos en 6
de los 12 rubros comparables, esta cifra es consistente si recordamos que es la
delegacién que disminuye en menor porcentaje en numero de viajes atraidos,
producidos e internos. Benito Juarez y Cuauhtémoc aumentan en dos rubros y
Venustiano Carranza solo en uno; en todos los casos se omite la categoria “Otros”.
La relacion que existe entre las categorias que aumentan y las delegaciones
muestran una tendencia a la sustitucion de usos en la zona, Restaurante-Bar-
Cafeteria es el concepto que mas aumenta en el nimero de viajes atraidos y
ocurre en dos delegaciones: Benito Juarez que tiene un crecimiento de 45 % de
1994 a 2007 y Miguel Hidalgo que crece en el nimero de viajes atraidos en un
64%, junto con este podemos notar otro uso que tiene crecimiento en estas
mismas delegaciones, nos referimos al uso Oficinas: Miguel Hidalgo atrae 11%
mas viajes en 2007 que en 1994 y Benito Juarez 7%, en contraste, tanto
Restaurante-Bar-Cafeteria y Oficinas disminuyen para Cuauhtémoc y Venustiano
Carranza; mencionamos principalmente y de inicio a estas actividades porque
estan relacionadas muy directamente con el uso de sistemas de transporte para
cubrir un destino y que ademas confirman una tendencia al cambio de usos en la
zona central en dos delegaciones que fueron de las que captaron el mayor nimero

de viviendas construidas durante el periodo del bando.

Ademas de los usos anteriores, debemos mencionar a la categoria Hospital-Clinica-
Consultorio que también resalta en porcentajes positivos, este uso aumenta en
Cuauhtémoc 4%, Miguel Hidalgo 16% y Venustiano Carranza 32%, delegacion
donde se produce el mayor incremento entre 1994 y 2007. En un ejercicio
interesante podriamos relacionar las nuevas unidades de hospital y clinicas que se
construyeron en la zona por el gobierno federal o local, que no deben ser muchas
debido a que la zona central estaba ya consolidada para el momento en que se

levanto la encuesta y asi poder determinar si este incremento se debe mas a
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

consultorios pequefios que requieren de un estacionamiento para sus pacientes
ofrecido en las aceras publicas o unidades medicas de atencion construidas por las

entidades gubernamentales.

El uso Deportivo-Gimnasio se incrementa en dos de las cuatro delegaciones que
nos interesan: Cuauhtémoc 7% y en Miguel Hidalgo en 22%, en este sentido
podria pensarse que posiblemente son gente de oficinas que al salir del trabajo se
dirigen a realizar este tipo de actividades, pero debemos recordar que el concepto
“viajes atraidos” se refiere a habitantes que viajan de otra parte hacia al punto
donde se mide el viaje. Por ultimo, existen dos usos con aumento solo en la
delegacién Miguel Hidalgo: Parques-Centros Recreativos 24% y Centro Comercial-

Tienda-Mercado 5%.

El panorama de Miguel Hidalgo, donde los viajes atraidos se incrementan en la
mayoria de los usos que ofrece, nos permite obtener conclusiones en dos
vertientes. Por un lado tenemos una cantidad de poblacidn flotante tal que pueda
ser la causa de los problemas de movilidad que esta demarcacién vive, para esto
bastaria relacionar a colonias como Polanco y Anzures (que no miden las EOD’s)
a los usos que tuvieron incremento y empezar visualizar la verdadera causa de los
problemas que se viven, donde el congestionamiento, los problemas de movilidad
y estacionamiento en la calles son visibles. Por otro lado, ligado al analisis
poblacional y vehicular, es probable que estemos frente a una nueva tendencia y
cambio en los patrones de consumo, los datos poblacionales nos hablan de
viviendas con menos ocupantes, 3.3 habitantes por vivienda en la zona central, lo
gue muestra un comportamiento de consumo diferente si imaginamos familias mas
pequenas con parejas donde: ambos integrantes trabajan, ambos requieren de
medios de transporte (que se agrava si lo mas probable es que ambos se muevan
en autos particulares) y donde la actividad familiar existe en fines de semana o
fuera de casa en lugares cercanos al lugar de trabajo. En estas posibles tendencias

puede clarificarse el comportamiento en cuanto a los viajes atraidos y que, usos
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

como oficinas, comercio o restaurantes tengan incrementos tan considerables en la
zona. Ademas, este posible cambio no esta solo ligado a los habitantes de las
delegaciones centrales si no a aquella poblaciéon que viene de otros lados a
trabajar en la zona y que tendra que cumplir con actividades como comer o acudir
al medico o a un centro deportivo dentro de la zona donde trabaja en espera de
hacer tiempo y no enfrentarse al congestionamiento de las horas pico. Se cubren
las actividades mas hacia el lugar donde se trabaja que hacia donde esta tu

vivienda.

Otro elemento a resaltar es el caso especifico de Miguel Hidalgo y Benito Juarez,
delegaciones que atraen a un numero importante de personas por los servicios que
ofrecen y donde no puede negarse que la concentracion en estas delegaciones
esta ligado ademas de la centralidad al poder adquisitivo, a la diversidad y al nivel
y calidad de los usos ofrecidos. Esto nos ayuda a determinar que los problemas
que se viven en la zona tienen mas que ver con las concentraciones de usos
diferentes al habitacional y la posible modificacién de los patrones de consumo de
los habitantes de la ciudad que por la llegada de nuevas viviendas ligadas al
Bando2.

No olvidemos que, aunque existen incrementos en los usos antes mencionados,
en realidad el gran total de viajes atraidos disminuye en la zona entre los periodos
medidos por las EOD ’s, esto significa que: hay menos poblacién moviéndose hacia
la zona central, menos poblacidén moviéndose dentro de la misma zona central y
menos poblacién partiendo de la zona central hacia otro lugar. Pero, lo que si
encontramos, es un aumento de viajes para cumplir con actividades especificas

que se brindan dentro de la ciudad central.
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Viajes producidos y atraidos segun proposito de viaje

Este analisis parte de la finalidad que tienen aquellos viajes que se producen en las
diferentes zonas de estudio y el lugar donde pretende cubrirse esa necesidad. Las
EOD 's categorizan los viajes en varios propdsitos: Ir al Trabajo, Regresar a Casa,
Ir a Estudiar, Realizar Compras, por motivo Social o de Diversion, Relacionados con
el Trabajo (solo se encuentra en EOD 1994) y Otros; estas dos Ultimas categorias
no se tomaron para el estudio dado que no se tienen cifras que pudieran resultar
en una comparacion. En el Cuadro 10 siguiente se pueden ver los nimeros que

explicaremos a continuacion.

En cuanto a la tendencia general estos nimeros muestran, como anteriormente
ocurria, una disminucion en varias de las categorias, esto es ldgico dado que ya se
pudo ver que los viajes para la zona y en su totalidad han disminuido entre 1994 y
2007.

Estos datos por “propdsito de viaje” develan una serie de interpretaciones que
veremos a continuacioén, relacionadas con los “viajes por tipo de lugar de destino”
del apartado anterior. En primer lugar, el propdsito que se relaciona directamente
con el Bando 2 son los viajes atraidos por el concepto que se nombra “regresar a
casa”, si el Bando 2 generd un incremento en el nimero de viviendas entonces en
este rubro deberia de haber un incremento pero no sucede asi, por el contrario y
como las cifras ya lo venian mostrando, aquellos que regresan hacia la zona a casa

han disminuido en todas las delegaciones.

Otra interpretacion mostrada en estos numeros es la relacionada con el concepto
“ir a estudiar”. Si relacionamos este rubro con “escuelas” es importante resaltar
una pérdida en los viajes atraidos con el proposito de ir a estudiar hacia la zona, el
cual disminuye en 58% para Benito Judrez y Cuauhtémoc, 56% para Miguel

Hidalgo y 45% para Venustiano Carranza estas delegaciones han dejado de ser
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atractivas para personas de otros lugares que iban a estudiar a la zona o una
causa ligada a familias teniendo menos hijos, cualquiera que sea el caso el nimero
de viajes por este concepto se reduce mas no se puede negar una diaria
aportacion de los padres de familia que en las horas de entrada y salida de las
escuelas se encargan de obstaculizar las calles donde se encuentran los planteles
educativos. Refiriéndonos a viajes producidos desde la zona con el propésito de “ir
a estudiar” los datos son igual de claros y todas las delegaciones tienen una

reduccién por este proposito de mas del 50%.

Por ultimo, podemos encontrar una clara relacion entre el destino “oficina” de la
clasificacion anterior y el proposito “ir al trabajo” de esta categoria, en este sentido
los datos muestran crecimiento de 10% en Benito Juarez y 14% en Miguel
Hidalgo, con esto podemos afirmar para estas delegaciones que este uso, por su
consolidacién y atractivo, tiene responsabilidad en los problemas de movilidad
generados en la zona. En el andlisis, la afirmacidon anterior obliga ha tratar de
interpretar y dar una explicacion sobre la responsabilidad del uso oficinas y otros
usos con implicaciones similares a este y la responsabilidad del Bando 2 en la

busqueda por dar a la zona un impulso habitacional en la ciudad central.

Mientras tanto, los problemas de la zona central pueden ser atribuidos a una serie
de causas que empiezan a tomar su justa dimension; por un lado la poblacidon no
ha crecido pero encontramos crecimiento en el ndimero viviendas ocupadas y
crecimiento del parque vehicular que si podriamos afirmar como una de las causas
de los problemas que la zona vive, ademas de una consolidacion de usos
especificos que atraen a mas poblacion o la misma accesibilidad de la zona gracias

a la infraestructura vial y de transporte.

En cuanto al nimero de viajes los datos muestran, en su mayoria, una relacion
entre la disminucion de los viajes que se realizan con la disminucién de la

poblacion en estas 4 delegaciones salvo en aquellos relacionados con actividades
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como trabajar, ir de compras o a alguna clinica que nos dan la posibilidad de

relacionar los problemas que la zona vive con una sustitucion de usos de la

hablaremos en el apartado posterior.
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Viajes Producidos y Atraidos segiin Propdsito de Viaje por Delegacion

Cuadro 10 parte 2

Viajes de los Residentes segiin Propoésito de Viaje a
Compras Social Diversion Relacionados con el trabajo/Otros
No Delegacién Colonia Producidos Producidos Atraidos  Atraidos |Producidos Producidos Atraidos  Atraidos |Producidos Producidos Atraidos  Atraidos
1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007 1994 2007
1.0 Benito Juarez 47,779 38,937 49,355 45253 | 34,340 28,033 38281 35672 | 197,572 140,422 212,601 195,738
-19% -8% -18% -7% -29% -8%
1.1 Villa de Cortes 6,039 6,149 5,329 3,057 25,175 24,117
1.2 Portales 12,001 9,998 7,605 10,544 35,092 36,439
1.3 Del Valle 14,323 17,275 8,750 13,334 55,274 72,310
1.4 Cd. Deportes 7,911 10,531 5,084 5,946 40,810 41,740
1.5 Vertiz Narvarte 7,505 5,402 7,572 5,400 41,221 37,995
2.0 Cuauhtémoc 70,115 57,356 181,102 191,094 63,488 38,909 62,436 46,115 265,589 175,837 355,276 287,566
-18% 6% -39% -26% -34% -19%
2.1 Z6calo 15,725 103,090 10,845 14,580 48,932 95,050
2.2 Zona Rosa 9,959 9,994 15,298 14,763 60,062 82,457
2.3 Buenavista 6,452 9,653 8,307 10,558 30,259 35,051
2.4 Tlatelolco 5,260 3,250 6,447 4,958 22,410 20,746
2.5 Morelos 10,438 38,090 6,782 5,222 20,687 30,032
2.6 Obrera 14,496 8,681 9,997 6,374 41,535 44,623
2.7 Condesa 7,785 8,344 5,812 5,981 41,704 47,317
3.0 Miguel Hidalgo 25153 32,811 33,084 30,701 | 33,458 21,864 38,194 31,060 | 109,930 112,726 144,736 150,253
30% -7% -35% -19% 3% 4%
3.1 Chapultepec 6,252 12,273 12,258 14,864 42,694 60,448
3.2 Lomas (lomas I) 6,721 6,838 7,039 9,998 24,223 36,870
Lomas II nd nd nd nd nd nd
3.3 Panteones 5,928 7,737 7,491 6,498 15,311 10,999
3.4 Anahuac 6,252 6,236 6,670 6,834 27,702 36,419
4.0 Venustiano Carranza 39,576 25693 65519 63,198 | 20,887 11,414 33,684 16,802 | 108,871 80,076 113,659 93,323
-35% -4% -45% -50% -26% -18%
4.1 Eduardo Molina 4,945 5,410 3,391 3,721 15,746 13,247
4.2 Romero Rubio 5,369 4,078 3,274 4,566 9,989 8,996
4.3 Moctezuma 7,775 2,585 3,110 9,777 18,487 21,964
4.4 Aeropuerto 104 0 286 236 2,845 10,392
4.5 Pantitlan 6,471 7,989 3,664 8,182 17,975 14,791
4.6 Balbuena 14,912 45,457 7,162 7,202 43,829 44,269
Totales Ciudad Central 182,623 154,797 329,060 330,246 | 152,173 100,220 172,505 129,649 | 681,962 509,061 826,272 _ 726,380
Relacion entre 1994 y 2007 -15% 0% -34% -25% -25% -12%

Fuente: Elaboracion propia con Datos de INEGI

Nota: El nimero en negritas corresponde a la relacion porcentual entre los datos de 1994 y 2007
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Problemas a causa del Cambio de Usos de Suelo y el Bando 2

"Los diversos modos de transporte, publicos y privados, permiten acceder a los mercados urbanos,

principalmente al del trabajo y al de la vivienda, pero también a los mercados de bienes y 56’/‘V/'C/'05'2 o

Los usos de suelo son un reflejo de las condiciones que viven las ciudades y la
consolidacion territorial de la estructura econdmica de ellas, esta consolidacion de
usos puede modificarse sin duda con el paso del tiempo mediante procesos de
reestructuracion territorial que iran adoptando modalidades distintas para cada
uno de los diferentes contextos historicos de la ciudad. La ciudad tendra usos de
suelo diferente consecuencia de diferentes procesos econdmicos, sociales,

culturales y politicos®.

Podemos ver una ciudad que a perdido poblacion en su zona central y que se
expande cada vez mas rapido hacia la periferia, aumentando la mancha urbana de
esta metropoli en municipios de Estado de México y hacia aquellas delegaciones
que se mantienen como zonas de captacion y conservacion de recursos naturales
para que esta ciudad subsista®!. Este crecimiento hacia “afuera” es promovido y
ocupado por usos habitacionales y miles de personas que a diario vienen a trabajar
a una zona central que ha cambiado paulatinamente su actividad para convertirse
en foco comercial, de oficinas y actividades que tienen que ver con la salud; todo
esto provocado por las mismas condiciones de accesibilidad y centralidad que no
brinda ningun otro punto dentro de esta area metropolitana. Este hecho se
reafirma en el andlisis de viajes realizado anteriormente donde estos crecimientos
se dieron en una zona, desde antes de la implementacion del Bando 2, muy
atractiva para el establecimiento de usos que sustituian al habitacional y que ya

venian provocando problemas en la movilidad y congestionamiento; la actividad

29 Graizbord, Boris y Santillan, Marlon “Dinamica demografica y generacion de viajes al trabajo en el area
metropolitana de la Ciudad de México 1994-2000".

30 Kunz Bolafos, Ignacio (coord.). “Usos de Suelo y Territorio” Plaza y Valdés. México 2003
31 Schteingart, Martha. (Op. Cit.)
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habitacional que se venia perdiendo al ser poco atractiva, y que se reactiva con el
bando, se pone ahora en competencia con esa innegable y paulatina sustitucion
de usos y los problemas aparentemente se agravan. Bajo este argumento tenemos
una zona central adecuada para realizar actividades que tienen que ver con salud,
comercio y trabajo que siguen en aumento y atrayendo a diario poblacién flotante
que hace uso de la infraestructura de la ciudad central y que son, junto con otros

factores, causa de los problemas que se adjudican al Bando 2.

Tenemos claramente un nimero de viajes que aumenta para estas actividades y
una probable relacién con el nimero de “unidades econdmicas” de la ciudad
central; para confirmarlo, acudimos a los censos econdmicos para revisar el
comportamiento de las unidades durante el periodo del Bando 2 y cotejar lo que

sucede con las actividades que siguen atrayendo poblacidn hacia la zona central.

En este caso se establecen dos puntos de comparacion de acuerdo a los datos que
nos brindan los censos econdmicos, estos se dan en los anos 1999 y 2004 de las
fechas mas proximas al periodo del Bando 2 que estamos revisando. Antes de
1999 existe el Censo de 1994 del cual no se pudo obtener toda la informacion para
una adecuada comparacion con los utilizados. Por otro lado el Censo de 2004 es el

ultimo realizado por INEGI al momento de la realizacion de este estudio.

Los Censos Economicos muestran la informacidon clasificada en tres grandes
sectores: Industrial, Comercial y Servicios que se dividen en subsectores®’ de los
cuales se analizan los datos que brindan informacion general en cuanto a Unidades

Econdmicas Totales por subsector’® y Personal Ocupado Total por subsector. De

32 De los subsectores solo se analizan los mas representativos para la ciudad y que pueden brindar una idea
clara de lo ocurrido en la zona relacionado con los datos que brindé la Encuesta Origen Destino, un ejemplo de
esto lo vemos en el sector industria donde solo se toma a la industria manufacturera y se deja de lado a la
Industria Minera que no tenia una considerable representacion o datos suficientes para su comparacion.

33 En los censos econdmicos se consideran las caracteristicas, naturaleza, movilidad y forma de organizacion
con que operan las distintas actividades econdémicas y, con objeto de proporcionar una éptima confiabilidad en
la informacidn, se emplean las siguientes unidades de observacion. Entiéndase Unidades Econdmicas:
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primera instancia se pretendia solo revisar las unidades econdmicas, pero una
primera revision de la informacion mostré que las Unidades Econdmicas, al igual
que la poblacién y muchas actividades de la zona central, tenian una disminucién
entre las que habia en 1999 y las de 2004, esto se contraponia a lo mostrado en el
analisis de movilidad de la zona, por esta razén, se acudié a los datos de
“Poblacion Ocupada” para cada subsector que ayudan a dar claridad y una

explicacidn mas cercana al fendmeno ocurrido en la zona.

Andlisis de los Sectores y sus Unidades Econdomicas (Véase Cuadro 11)

Sector Industria

El primer sector analizado es el sector industrial, del cual la industria
manufacturera es el mas representativo para la zona central. Este tipo de industria
muestra una disminucién de 14% para las cuatro delegaciones incluidas en el
Bando 2.

El andlisis del sector industrial es un elemento de suma importancia dado que el
38 % del total de tierra que se utilizo para la construccion de vivienda durante el
Bando 2 fue de reciclamiento de usos industriales®*. El reciclamiento de esta tierra
a la incorporacion de usos de suelo habitacional nos hace pensar en la sustitucion
y salida de un uso que no tiene la necesidad de grandes espacios de

estacionamiento comparados con los requeridos por la vivienda.

1.- Establecimiento: unidad utilizada para actividades de la industria manufacturera, comercial, de servicios
(no financieros) y para las unidades auxiliares.

2.- Empresa: unidad de observacion empleada para los servicios financieros y para los distintos tipos de
transporte (auto transporte de pasajeros y de carga, aéreo, por agua, en trolebus, tren ligero, sistema de
transporte colectivo y ferrocarriles)

3.- Empresa- Entidad federativa: se aplica a la industria eléctrica, servicios a la navegacion aérea y algunos
servicios de comunicaciones.)

34 Benlliure, Pablo. (Op. Cit.)
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La salida de este sector se da principalmente en Benito Juarez donde disminuye en
22% el nimero de unidades econdmicas industriales, contrario a lo que puede
pensarse, el nUmero de personas ocupadas no disminuye y por el contrario
aumenta en un 4% lo que nos habla de menos unidades que emplean a mas
personas. Este caso (menos unidades, menos personas ocupadas) se repite en
usos que analizaremos mas adelante. El resto de las delegaciones centrales:
Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc y Venustiano Carranza tienen una correspondencia

menos unidades, menos personal ocupado.

Sector Comercio

Para el sector Comercio existen dos subsectores: Comercio al por mayor y
Comercio al por menor. El primero es un uso que sale de la zona muy claramente,
el numero de unidades se reduce en 33% para la zona central y de manera
especifica Venustiano Carranza es la delegacion que mas lo pierde con un 49%,
seguido de Cuauhtémoc con perdida de 32%; para esta actividad encontramos una
relacion entre perdida de unidades econdmicas y perdida de personal ocupado
acudiendo a la zona para laborar en este tipo de unidades. Por otro lado tenemos
al Comercio al por menor; este uso tiene una disminucidon general de unidades
economicas del 2% pero en contraste el personal ocupado por esta actividad tiene

un aumento de 13%.

Esta actividad muestra dos casos, por un lado los que pierden unidades
econdmicas y ganan en poblacion ocupada donde se ubican Benito Juarez que
pierde 7% de unidades pero gana 8% de poblacidon ocupada y Venustiano
Carranza que pierde 8% de las unidades pero gana 12% en personal ocupado. Por
otro lado se ubican la delegacién Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc que ganan
unidades econdmicas y ganan personal ocupado; en este sentido debemos resaltar
que solo existen dos subsectores que ganan unidades econdémicas en la zona, el

comercio al por menor es uno de ellos en estas delegaciones, el otro es
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“Alojamiento temporal, preparacion de alimentos y bebidas” del cual hablaremos
mas adelante. La delegacion Miguel Hidalgo tiene un incremento de 2% en
unidades dedicadas al comercio al por menor e incrementa 21% su personal
ocupado para esta actividad; Cuauhtémoc gana 3% en unidades y 13% en
poblacion ocupada. EIl aumento en este uso en especifico, y sin explicar aun lo
que sucede con el sector alojamiento, reafirma lo mencionado en viajes atraidos y
lo sucedido en la zona, se tienen habitantes que concurren al lugar por actividades
diferentes al uso habitacional que no viven necesariamente en la ciudad central

pero que necesitan transportarse y acceder al lugar.

Sector Servicios

Para el sector Servicios la subdivision es mas amplia, pero podemos determinar
tres procesos diferentes: los que pierden en unidades econdmicas y pierden en
personal ocupado donde solo encontramos a “Informacién en Medios Masivos” el
cual pierde 26% de sus unidades econémicas en la zona central pero solo 2% de
su poblacién ocupada total; los que pierden en unidades econdmicas y ganan en
personal ocupado, donde se ubican servicios Inmobiliarios y de Alquiler,
Educativos, de Salud y Asistencia Social y Profesionales Cientificos y Técnicos, este
apartado concentra a aquellos usos que, en el andlisis de movilidad, nos
mostraban un aumento de viajes atraidos hacia la zona y son congruentes con
estos datos en cuando al aumento de personal ocupado para trabajar en este tipo
de actividades; por ultimo tenemos a los que ganan en unidades econdmicas y
ganan en personal ocupado, representados por los servicios de “Alojamiento
temporal preparacion de alimentos y bebidas”, este uso relacionado con Hoteles y
Restaurantes es el Unico que tienen un incremento de 6% en unidades econdmicas
para la zona, siendo la delegacion Miguel Hidalgo con 11%, en la que mas se
aumenta este tipo de unidades. En el resto de las delegaciones centrales el
incremento promedio es de 6% con un incremento del 5% en el personal ocupado

para esta actividad.
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Es cierto que de manera general los datos muestran una disminucion en el nimero
de unidades econdmicas para la zona en el periodo en el que el Bando 2
incrementaba unidades habitacionales, al principio, haciamos notar la sustitucion
de usos como una posible respuesta a los problemas de movilidad de la zona y
desligar un poco a la ejecucion del Bando 2 de los problemas que en ella se viven,
el analisis de los datos anteriores podrian darnos un acercamiento para asignar las
verdaderas responsabilidades del bando en el problema de movilidad, por esto,
analizamos la sustitucion de usos en dos vertientes: Por un lado tenemos a
aquellos usos que ganaron terreno con la expulsion poblacional de la zona central
ocurrida a partir de 1960: Usos de Oficinas, Comercio, Servicios de Salud,
Restaurantes y Alojamiento principalmente, estos se han consolidado dentro de
este perimetro y ganaron terreno al habitacional desde antes del Bando 2
provocando que en la zona se pudieran ver problemas de congestionamiento y
saturacion en los servicios de transporte. Estos usos, aprovechan las condiciones
de accesibilidad de la zona y ante un uso habitacional anteriormente poco atractivo
ganaron espacio en los inmuebles y en las calles dado que tienen requerimiento de
espacios para estacionamiento que los edificios donde se establecen no
proporcionan. Sobre la percepcidn de esta molesta ocupacion de calles y de
aceras para estacionamiento encontramos registros de 10 afos antes de la entrada
en vigor del Bando 2 lo que nos indica un problema que se agrava, pero que ya

existia en la zona central®.

35 Al respecto Victor Islas hace una referencia sobre una mencion de la empresa Servicios Metropolitanos
donde ya se detectaban problemas de ocupacion de las calles provocada por “un déficit creciente de
estacionamientos, principalmente en las delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza,
Benito Judrez y Azcapotzalco relacionado con el uso irracional del automovil, por la escasez de transporte
urbano, carencia de sanciones a quienes infringen el reglamento, falta de observancia de este, acelerado
crecimiento poblacional y mayor circulacion de automotores” (Islas Rivera, Victor. “Llegando tarde al
compromiso del transporte en al Ciudad de México”. El Colegio de México. México. 2000 segun el autor
tomado de Unomasuno, 20 de febrero de 1989)
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Analisis de Unidades Economicas

Cuadro 11 Parte 1
INDUSTRIA COMERCIO
. Industrias Manufactureras Comercio al Por Mayor Comercio al por Menor
Entidad Unidades Unidades Personal Personal Unidades Unidades Personal Personal Unidades Unidades Personal Personal
econdmicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total | econdémicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total | econdmicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total
1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004
Distrito Federal 30,512 27,727 510,847 447,857 17,024 10,935 210,075 181,759 162,868 170,118 445,161 532,016
Azcapotzalco 1,879 1,503 78,275 60,085 816 613 16,528 19,546 7,374 7,157 20,164 22,321
Coyoacén 1,311 1,106 28,129 25,580 439 334 5,625 5,179 7,648 7,892 27,501 33,126
Cuajimalpa de Morelos 324 267 3,277 3,129 113 73 1,790 1,706 2,026 2,142 8,706 12,102
Gustavo A. Madero 3,835 3,568 45,864 37,310 1,233 747 11,305 9,628 19,821 21,041 42,514 51,803
Iztacalco 1,982 1,706 49,018 47,508 496 369 9,389 6,512 6,978 6,887 13,728 18,345
Iztapalapa 5,814 5,578 82,508 73,303 5,259 2,662 37,697 28,610 27,658 31,016 56,124 72,607
Magdalena Contreras, La 355 364 1,407 1,455 95 84 1,010 553 2,325 2,370 4,163 4,717
Milpa Alta 244 338 669 1,119 109 102 339 283 1,702 2,035 2,557 3,654
Alvaro Obregon 1,503 1,415 18,646 19,808 499 396 12,786 11,669 7,481 8,395 22,682 29,154
Tlahuac 1,031 1,044 9,284 7,421 275 239 1,897 2,007 4,521 5431 7,502 10,391
Tlalpan 1,198 1,209 15,038 15,937 417 340 5,122 8,865 7,402 8,065 23,274 25,131
Xochimilco 899 960 12,840 10,805 385 335 4,956 2,487 6,406 7,102 11,072 15,822
Benito Juarez 1,827 1,420 28,747 30,008 1,502 1,068 27,506 21,811 7,496 6,965 39,139 42,351
Porcentaje de Crecimiento -22% 4% -29% -21% -7% 8%
Cuauhtémoc 4,728 4,286 58,012 48,743 3,250 2,197 40,631 35,315 27,672 28,509 96,380 109,127
Porcentaje de Crecimiento -9% -16% -32% -13% 3% 13%
Miguel Hidalgo 1,610 1,330 59,041 48,259 1,264 932 26,749 22,399 8,241 8,415 36,759 44,423
Porcentaje de Crecimiento -17% -18% -26% -16% 2% 21%
Venustiano Carranza 1,972 1,633 20,092 17,387 872 444 6,745 5,189 18,117 16,696 32,896 36,942
Porcentaje de Crecimiento -17% -13% -49% -23% -8% 12%
Sumatoria Ciudad Central 10,137 8,669 165,892 144,397 6,888 4,641 101,631 84,714 61,526 60,585 205,174 232,843
Porcentaje de Crecimiento -14% -13% -33% -17% -2% 13%
Sumatoria DF 30,512 27,727 510,847 447,857 17,024 10,934 210,075 181,758 162,868 170,118 445,161 532,016
Porcentaje de Crecimiento -9% -12% -36% -13% 4% 20%
Unidades Econbmicas en Ciudad 55, 31% 32% 32% 40% 42% 48% 47% 38% 36% 46% 44%
Central respecto al DF

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI Censos Econdmicos 1999 y 2004
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Cuadro 11

Parte 2

Entidad

SERVICIOS

Informacion en Medios Masivos

Profesionales, cientificos y técnicos

Direccion de Coorporativos y Empresas

| Unidades Unidades Personal Personal Unidades Personal Unidades Unidades Personal Personal Unidades Unidades Personal Personal |
econdmicas | econdmicas | ocupado total [ ocupado total | econdmicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total | econdmicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total | econdmicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total
1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004
Distrito Federal 1,570 1,190 132,560 133,491 4,671 4,480 28,808 38,273 12,959 11,019 158,489 179,503 246 147 41,365 33,826
Azcapotzalco 46 28 1,475 1,025 189 151 956 709 319 239 2,714 1,466 0 3 2,075 98
Coyoacan 103 94 4,863 8,576 301 247 2,095 2,224 740 515 8,718 8,514 0 0 193 172
Cuajimalpa de Morelos 11 0 2,353 2,140 57 83 619 652 98 96 1,211 1,151 0 0 326 470
Gustavo A. Madero 71 45 1,097 598 440 476 1,957 2,077 747 628 3,658 3,401 0 0 8 70
Iztacalco 20 13 587 383 150 156 614 749 309 235 3,332 1,864 0 0 776 208
Iztapalapa 72 79 1,644 1,759 570 639 1,930 2,213 675 632 3,560 2,782 3 0 259 123
Magdalena Contreras, La 0 0 457 343 55 54 284 247 99 97 735 560 0 0 32 0
Milpa Alta 0 0 0 3 30 53 58 125 36 48 62 104 0 0 0 0
Alvaro Obregdn 86 57 9,968 8,602 278 292 1,977 2,472 754 608 16,948 20,224 0 0 730 2,615
Tldhuac 0 7 87 150 124 149 309 375 119 121 427 660 0 0 0 0
Tlalpan 44 24 4,388 6,685 218 268 1,500 8,985 362 295 4,303 2,674 0 0 846 733
Xochimilco 9 9 66 111 99 155 380 509 189 190 1,668 521 0 0 98 0
Benito Juarez 368 226 15,591 11,540 511 402 4,788 5,168 2,540 1,943 38,701 41,418 22 0 2,799 171
Porcentaje de Crecimiento -39% -26% -21% 8% -24% 7% -100% -94%
Cuauhtémoc 420 297 74,906 77,758 886 693 5,148 4,580 4,055 3,641 38,693 46,931 46 0 695 449
Porcentaje de Crecimiento -29% 4% -22% -11% -10% 21% -100% -35%
Miguel Hidalgo 274 274 14,094 12,925 549 447 5,375 6,320 1,600 1,470 32,403 45,594 98 0 32,519 28,711
Porcentaje de Crecimiento 0% -8% -19% 18% -8% 41% -100% -12%
Venustiano Carranza 29 14 984 893 214 215 818 868 317 261 1,356 1,639 0 4 9 6
Porcentaje de Crecimiento -52% -9% 0% 6% -18% 21% #iDIV/0! -33%
Sumatoria Ciudad Central 1,091 811 105,575 103,116 2,160 1,757 16,129 16,936 8,512 7,315 111,153 135,582 166 4 36,022 29,337
Porcentaje de Crecimiento -26% -2% -19% 5% -14% 22% -98% -19%
Sumatoria DF 1,553 1,166 132,560 133,491 4,671 4,479 28,808 38,273 12,959 11,019 158,489 179,504 169 4 41,365 33,825
Porcentaje de Crecimiento -25% 1% -4% 33% -15% 13% -98% -18%
Unidades Economicas en Ciudad 70% 70% 80% 77% 46% 39% 56% 4a% 66% 66% 70% 76% 98% 100% 87% 87%

Central respecto al DF

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI Censos Econdmicos 1999 y 2004
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Analisis de Unidades EconOmicas

Cuadro 11

Parte 3

SERVICIOS

Alojamiento temporal, preparacion de alimentos y

i Educativos Salud y Asistencia Social bebidas Otros excepto actividades de gobierno
Entidad | Unidades Unidades Personal Personal Unidades Unidades Personal Personal Unidades Unidades ersonal Personal Unidades Unidades Personal Personal
econdémicas | econdémicas | ocupado total [ ocupado total | econémicas | econémicas | ocupado total | ocupado total | econdmicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total | econdmicas | econdmicas | ocupado total | ocupado total
1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004 1999 2004
Distrito Federal 5,796 5,103 98,359 111,648 13,891 13,060 57,295 63,617 31,243 35,235 174,220 204,202 48,274 48,370 140,981 145,770
Azcapotzalco 173 150 2,491 3,786 527 454 1,286 1,404 1,610 1,874 5,032 7,655 2,557 2,306 7,414 7,149
Coyoacén 505 413 7,425 7,944 873 852 3,250 3,771 1,718 1,916 8,966 12,118 3,054 2,895 8,672 8,551
Cuajimalpa de Morelos 83 0 3,038 3,711 123 129 273 458 338 354 2,193 2,521 561 571 1,664 1,719
Gustavo A. Madero 856 668 10,652 12,882 1,714 1,534 4,993 5,092 3,563 4,340 11,220 15,973 6,872 6,610 15,263 15,549
Iztacalco 238 224 2,158 2,741 495 515 1,404 1,557 1,467 1,495 6,475 7,328 2,385 2,376 6,146 5,704
Iztapalapa 914 863 5,833 8,662 1,420 1,584 3,452 4,721 4,209 4,973 11,506 16,332 8,004 8,772 16,158 19,173
Magdalena Contreras, La 81 90 1,848 1,684 179 199 2,029 2,357 367 413 1,439 1,832 680 717 1,317 1,579
Milpa Alta 27 0 199 214 79 82 172 233 217 280 530 694 343 410 524 768
Alvaro Obregén 340 292 12,860 11,591 765 786 4,179 4,547 1,287 1,627 10,684 13,210 2,433 2,617 6,720 8,625
Tlahuac 150 151 831 1,108 269 328 697 978 592 693 1,289 1,893 1,367 1,624 2,472 3,116
Tlalpan 359 357 10,610 12,216 542 648 2,565 3,747 1,205 1,530 8,362 12,280 2,152 2,430 5,331 6,521
Xochimilco 142 152 1,923 2,466 422 406 1,027 1,517 784 974 1,997 2,932 1,320 1,640 2,797 3,583
Benito Juarez 619 509 12,933 14,467 1,687 1,313 6,436 6,344 2,511 2,652 19,291 21,301 3,520 3,161 16,318 14,504
Porcentaje de Crecimiento -18% 12% -22% -1% 6% 10% -10% -11%
Cuauhtémoc 688 603 15,327 16,912 2,781 2,460 13,668 14,853 6,096 6,436 47,371 49,663 7,109 6,746 29,662 26,336
Porcentaje de Crecimiento -12% 10% -12% 9% 6% 5% -5% -11%
Miguel Hidalgo 334 283 7,903 8,923 1,313 1,129 10,028 10,147 2,303 2,563 27,354 26,305 2,727 2,504 13,393 15,547
Porcentaje de Crecimiento -15% 13% -14% 1% 11% -4% -8% 16%
Venustiano Carranza 287 254 2,328 2,341 702 641 1,836 1,891 2,976 3,115 10,511 12,165 3,190 2,991 7,130 7,346
Porcentaje de Crecimiento -11% 1% -9% 3% 5% 16% -6% 3%
Sumatoria Ciudad Central 1,928 1,649 38,491 42,643 6,483 5,543 31,968 33,235 13,886 14,766 104,527 109,434 16,546 15,402 66,503 63,733
Porcentaje de Crecimiento, -14% 11% -14% 4% 6% 5% -7% -4%
Sumatoria DF 5,796 5,009 98,359 111,648 13,891 13,060 57,295 63,617 31,243 35,235 174,220 204,202 48,274 48,370 140,981 145,770
Porcentaje de Crecimiento -14% 14% -6% 11% 13% 17% 0% 3%
Unidades Economicas en Ciudad | 530, 33% 39% 38% 47% 429% 56% 52% 4% 42% 60% 54% 34% 329% 47% 44%

Central respecto al DF

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI Censos Econémicos 1999 y 2004

enuad pepnid e| us pepljeiA A auodsuel] ap sewajqold So| ap esne) e? z opueg



Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Estos usos que buscan permanecer centralizados, aun con su disminucion en
cuanto a unidades econdmicas totales, atraen a mas poblacion que
necesariamente utiliza la infraestructura de la zona central del Bando 2 que,
aunque diversa e inmejorable con respecto a la de otras zonas, es insuficiente para
dar condiciones minimas de calidad y confort para quienes las usan; aunado a esto
el segundo motivo de la poblacion para realizar viajes es ir al trabajo (EOD 2007
pag. 63) y la zona es un punto de atraccion para esta actividad, combinado con la

tenencia de un automdvil como el medio de transporte mas utilizado.

Una posible responsabilidad del Bando 2 es en una sustitucién de usos que tiene
que ver con el reciclamiento de la tierra que fue ocupada para la construccion de
vivienda. En este sentido Pablo Benlliure®® muestra datos sobre terrenos que
fueron utilizados para este fin. Del 100% de la tierra ocupada para construir
vivienda durante el periodo del Bando 2, el Uso Industrial fue el proveedor que
mas tierra aporto con un 38%, Habitacion 18% (viviendas construidas en su
mayoria entre 1940 y 1970), Bodegas 12%, Servicios 11%, Baldios 6 %,
Estacionamiento 5% y Talleres 4%, entre los que mas destacan. Si revisamos
estos usos podemos identificar que la vivienda nueva creada sustituye a usos que
estaban saliendo de la zona y que ademas, son construcciones relacionadas con
terrenos de grandes superficies, de no mas de 2 niveles en su mayoria, si nos
apegamos a una tipologia general y son usos que no pueden considerarse como
actividades con grandes requerimientos de estacionamiento comparados con
centros comerciales, oficinas, restaurantes etc. Por el contrario, la ocupacién de
estos terrenos atrae nuevas viviendas con nuevas y mayores necesidades de

estacionamiento.

La ocupacién de los terrenos para uso de estacionamiento también son un caso

especial dado que se ocupa tierra que cubria una necesidad sacando a los autos de

36 Benlliure, Pablo. (Op. Cit.)
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

las aceras de aquellos habitantes que llegaban a la zona requiriendo un espacio
para su vehiculo. Estos terrenos al ocuparse por vivienda no son sustituidos por

nuevos y se incrementa el déficit por suelo con este uso.

En este sentido el Bando 2 puede tener aqui una responsabilidad para los
problemas que se viven en la zona dado que el incremento de vehiculos por
persona era una tendencia generalizada que no podria cambiar durante la duracion
del bando si no se contemplaban nuevas politicas de transporte para el mismo
periodo. Es cierto que la promulgacidon del mismo tenia bases suficientes si solo
considerd la pérdida de poblacion de la ciudad central, pero, al tratar de repoblarla
y reactivarla promoviendo el uso habitacional, no se visualizo que saldrian los usos
menos atractivos y rentables y que aquellos con la necesidad de estar

centralizados seguirian compitiendo por un suelo benéfico por su accesibilidad.
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Estacionamiento, el Bando 2 y la Ocupacion de las Vialidades

Una percepcion del problema de movilidad es la saturacion de vehiculos
estacionados en las calles y la limitada creencia de relacionar los problemas de
movilidad en la zona solo con un problema de transito, esta percepcién es
comprensible una vez que los datos nos muestran una resistencia por el uso de
nuestros insuficientes, molestos e inadecuados sistemas de transporte publico; la
solucion ha sido buscar la compra de un automdvil que al momento de ser
adquirido genera la necesidad de un espacio para su circulacion vy
estacionamiento, en un ya limitado espacio urbano; agregado a esto, algunos lotes
de estacionamiento con un uso menos rentable que el habitacional fueron
reciclados por el Bando 2. Es evidente entonces que los problemas de
estacionamiento son generados por el acelerado crecimiento de vehiculos, la

concentracion de actividades y el costo del suelo.

En un ejercicio para identificar y evaluar esa percepcion se realizd la busqueda de
datos que pudieran dar respaldo a este hecho, a este respecto se encontraron
datos y referencias de una zona central siempre conflictiva por este problema y en
constante lucha por espacio en la calles. Para darnos una idea, alrededor del 33%
de la superficie supuestamente dedicada a la circulacion se ocupa para
estacionamiento®’. Esta ocupacion de la superficie vial da lugar a una serie de
conflictos ya que al ser limitado el espacio, e insuficiente el espacio de
estacionamiento, este utiliza los espacios peatonales donde aceras y calles son
invadidas por autos que se estacionan y entorpecen el transito de vehiculos y
personas; ademas, se genera un problema que implica pérdida de imagen urbana,
inseguridad para el peatdn, perdida de identidad, falta de autoridad, problemas a
vecinos y bloqueos a zonas peatonales provocado por habitantes, poblacién

flotante y la preferencia de aquellos que permanecen estacionados un periodo

37 Islas Rivera, Victor. (Op. Cit.)
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

largo de tiempo (como podrian ser las 8 horas de una jornada laboral) por
estacionarse en las calles y no pagar tarifas de estacionamientos publicos ubicados
en la zona mas atractiva del area metropolitana o dejandolo al “franelero”, que se

encarga de administrar el uso de la via publica.

Los problemas de estacionamiento en la zona son anejos, al respecto se
encontraron menciones de dos décadas anteriores donde se puede ver una
demanda de cajones de estacionamiento no satisfecha y que generaba problemas
en el congestionamiento vehicular de la zona central. La primera en 1979 donde,
segun el Departamento del Distrito Federal y su Comisién de Vialidad y Transporte
Urbano, se habia descubierto un déficit de mas de 60,000 cajones de
estacionamiento en las zonas centrales de la ciudad y la otra en 1989 con un
problema que no se habia logrado abatir y donde se calcula una falta de cajones
de estacionamiento de mas de 61,000 lo que ocasiona que los vehiculos desde

esas fechas se estacionen en lugares prohibidos o en doble fila®.

En la actualidad la falta de lugares de estacionamiento es innegable, para evaluar
este aspecto se analizaron las cifras que proporciona el Anuario de Transporte y
Vialidad del Distrito Federal desde el afio 1997 hasta 2005 (Véase Cuadro 12)
(Para el anadlisis no se encontrd informacion, en estos anuarios o en otra fuente,

que permitiera hacer una comparacion con los afios 2003 y 2004).

El nimero de estacionamientos publicos entre 1997 y el afio 2001 tenian, en las
cuatro delegaciones, ligeros aumentos que no rebasaban el 2%, entre el periodo
2001 y 2002 el numero de estacionamientos permanece igual en Venustiano
Carranza y Cuauhtémoc y se incrementa en 7% para las delegaciones Miguel
Hidalgo y Benito Juarez, dato congruente y que reafirma lo que hemos venido

sefalando en cuanto a la consolidacion de estas dos delegaciones como destinos

38 Ibidem (Pag. 371)
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

para actividades de  oficinas, comercio y salud pero cuestionable ante
delegaciones saturadas y con problemas de movilidad. Esta tendencia se modifica
entre el afo 2002 y 2005, mientras las delegaciones Benito Juarez y Miguel
Hidalgo ganan suelo para estacionamiento las delegaciones Cuauhtémoc y
Venustiano Carranza pierden espacios, siendo el caso de la delegacidn
Cuauhtémoc el mas grave dado que pierde 53% de los lotes destinados a esta
actividad; motivo de esta perdida, el niumero total de lotes para estacionamiento
entre 2002 y 2005 disminuye en numeros absolutos para la zona central: en 1997
la zona central con sus cuatro delegaciones concentraba el 84.81% de los
estacionamientos del Distrito Federal, en 2002 con el incremento tenia el 92.66% y
para 2005 ese porcentaje se redujo a 66.21 % de todos los estacionamientos

publicos que existian en la ciudad.

En este sentido las reflexiones sobre este tema podrian ser muchas, para empezar,
lo ideal hubiera sido el comparar el nimero de cajones que integran la totalidad de
predios destinados a estacionamiento, sin embargo, esto no puede hacerse por
falta de informacion. Ademas de esto, es de resaltar el hecho por efectos
separados y mencionar que aun y cuando el 5% de la tierra para la edificaciéon de
vivienda fue proporcionada por lotes que tenian un uso de estacionamiento,
algunas delegaciones ganan espacios para esta actividad en Benito Juarez y Miguel
Hidalgo donde la demanda por un espacio es mayor. La concentracién de
estacionamientos en la zona es de destacarse, dado que es otro ejemplo de la
concentracion de servicios e infraestructura en la ciudad central que, aun con los
que estacionamientos que existen y los incrementos en algunas delegaciones,
tiene problemas notorios, degradantes y causa de muchos de los conflictos que

existen en la zona.

Si bien la construccidon de espacios para estacionamiento no es en si la solucién

total a los problemas de congestion vehicular, el cubrir estas demandas es
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

necesario para controlar y disminuir los conflictos que vienen amarrados a la

utilizacién de las superficies destinadas al transito de automaviles y personas.

Estacionamientos de Servicio Publico por Tipo de Construccion y Oferta de Cajones 1997-2005

Delegacion Politica

ANO

Subterréneol Edificio |Estructura|

Lote | Mixto |Nodefinid0

Total de Estacionamientos

Total de Cajones

Numero % de Est. Cajones % Cajones
1997 0 32 5 103 3 0 143 12.20% | 18,652 | 12.14%
1998 0 32 5 103 3 0 143 12.20% | 18,652 | 12.14%
1999 0 34 5 107 0 0 146 12.46% | 19,047 | 12.40%
2000 0 34 5 107 0 0 146 12.46% | 19,047 | 12.40%
Benito Juarez 2001 0 34 5 107 0 0 146 12.46% | 19,047 | 12.40%
2002 0 35 10 131 0 0 176 15.02% | 30,059 | 19.57%
2003 nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
2004 nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
2005 0 37 10 147 0 15 209 17.83% nd nd
1997 3 122 61 443 14 0 643 54.86% | 54,720 | 35.62%
1998 3 126 61 463 14 0 667 56.91% | 55,463 | 36.10%
1999 3 132 61 472 0 0 668 57.00% | 55,840 | 36.35%
2000 3 132 61 472 0 0 668 57.00% | 55,840 | 36.35%
Cuauhtémoc 2001 3 132 61 472 0 0 668 57.00% | 55,840 | 36.35%
2002 3 132 61 472 0 0 668 57.00% | 55,840 | 36.35%
2003 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2004 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2005 0 60 23 231 1 0 315 26.88% nd nd
1997 0 44 1 101 7 0 153 13.05% | 20,151 | 13.12%
1998 0 45 1 102 7 0 155 13.23% | 20,209 | 13.16%
1999 0 50 1 104 0 0 155 13.23% | 20,209 | 13.16%
2000 0 50 1 104 0 0 155 13.23% | 20,209 | 13.16%
Miguel Hidalgo 2001 0 50 1 104 0 0 155 13.23% | 20,209 | 13.16%
2002 3 58 2 124 0 0 187 15.96% | 25,823 | 16.81%
2003 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2004 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2005 34 32 4 121 7 0 198 16.89% nd nd
1997 0 7 1 44 3 0 55 4.69% 5,672 3.69%
1998 0 7 1 44 3 0 55 4.69% 5,672 3.69%
1999 0 8 1 46 0 0 55 4.69% 5,217 3.40%
Venustiano 2000 0 8 1 46 0 0 55 4.69% 5,217 3.40%
Carranza 2001 0 8 1 46 0 0 55 4.69% 5,217 3.40%
2002 0 8 1 46 0 0 55 4.69% 5,217 3.40%
2003 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2004 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2005 0 12 5 37 0 0 54 4.61% nd nd
1997 3 205 68 691 27 [} 994 84.81% | 99,195 | 64.57%
1998 3 210 68 712 27 0 1,020 87.03% | 99,996 | 65.09%
1999 3 224 68 729 0 0 1,024 87.37% |100,313| 65.30%
Total en Ciudad 2000 3 224 68 729 0 0 1,024 87.37% |100,313| 65.30%
Central 2001 3 224 68 729 0 0 1,024 87.37% |100,313| 65.30%
2002 6 233 74 773 0 0 1,086 92.66% |116,939| 76.12%
2003 nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
2004 nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
2005 34 141 42 536 8 15 776 66.21% nd nd
1997 0 51 3 117 7 0 178 15.19% | 54,422 | 35.43%
1998 0 53 3 122 7 0 185 15.78% | 58,917 | 38.35%
1999 0 55 3 126 0 0 184 15.70% | 60,301 | 39.25%
2000 0 55 3 135 0 0 193 16.47% | 60,653 | 39.48%
I;‘;:::a‘c'; 125 | 2001 4 53 3 183 0 0 243 20.73% | 71,767 | 46.72%
2002 4 53 6 195 0 0 258 22.01% | 68,535 | 44.61%
2003 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2004 nd nd nd nd nd 0 nd nd nd nd
2005 20 43 10 250 18 20 361 30.80% nd nd
1997 3 256 71 808 34 [} 1,172 100.00% | 153,617 | 100.00%
1998 3 263 71 834 34 0 1,205 100.00% | 158,913 100.00%
1999 3 279 71 855 0 0 1,208 100.00% | 160,614 100.00%
2000 3 279 71 864 0 0 1,217 100.00% | 160,966 100.00%
Totales 2001 7 277 71 912 0 0 1,267 100.00% | 172,080 100.00%
2002 10 286 80 968 0 0 1,344 100.00% | 185,474 100.00%
2003 nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
2004 nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
2005 54 184 52 786 26 35 1,137 100.00% nd nd
Fuente: Elaboracion propia con datos de Anuarios Estadisticos de Vialidad , SETRAVI de 1997 a 2005 Cuadro 12
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Bando 2 ¢La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central?

Aspectos Legales, Planeacion y Acciones ante el Bando 2

Ante una ciudad en evolucién los requerimientos que los habitantes tienen para
moverse se van modificando por diversos factores, los cuales, generan nuevas
necesidades. El Bando 2 en su accidn, modifico la dinamica que existia en la ciudad

central y la de los elementos de infraestructura que lo servian.

Entre los nuevos requerimientos generados por la evolucidn, modificacion o
cambios en la estructura urbana y los comportamientos de los habitantes de la
ciudad y la satisfaccion de esas necesidades de movilidad y acceso a través de la
infraestructura, existe un elemento que los vincula y los pone en contacto: el
gobierno y sus organismos creados para este fin. Si es el gobierno quien hace el
planteamiento de las politicas que rigen a los habitantes de esta ciudad entonces,
ante el Bando 2, idea proveniente desde el mismo gobierno: éComo pretendia
responder ante las modificaciones?, ¢Se cuantificaron los posibles cambios en la
actividad y la estructura urbana? La Idgica podria decirnos que la entrada en vigor
de una accidon normativa como el Bando 2 afectd y se reflejo en el trabajo de los

planes y programas de gobierno pero, en general, no fue asi.

En la Ciudad de México el organismo que se encarga de la planeacidn en los rubros
que estamos estudiando es la Secretaria de Transporte y Vialidad, esta secretaria,
durante el periodo de accion del Bando 2, emitié el Programa Integral de
Transporte y Vialidad (PITV) 2001-2006. Segun las disposiciones de Ley de
Transporte del Distrito Federal, este programa es el que rige las acciones en
materia de transporte y vialidad de esta ciudad. En la elaboracion del PITV se
“destaca”, en el escrito introductorio de este documento, la participacion de
diferentes “dependencias involucradas en la movilidad de los habitantes de la
Ciudad de México” tales como: las Secretarias de Desarrollo Urbano y Vivienda
(SEDUVI), del Medio Ambiente (SMA), de Obras y Servicios, de Seguridad Publica y
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el apoyo del Consejo de Asesores’’; asi mismo, se hace mencién de la elaboracién
de estudios y diagndsticos de movilidad para evaluar las condiciones del transporte
en la ciudad y con eso hacer la planeacion para “garantizar la movilidad de las
personas y los bienes a las regiones de la Ciudad de México y facilitar la
accesibilidad a su entorno urbano”. Puntualizando algunos objetivos y dichos de

este documento tenemos que, el PITV 2001-2006:

» Fue realizado por SETRAVI ayudado de organismos como SEDUVI.

» Se hizo una planeacion con base a estudios.

« Se obtuvo “cualitativa y cuantitativamente” la demanda de movilidad.

« Se reviso la oferta de recursos con que cuenta el GDF en sus sistemas de
redes viales y transporte.

» Se reviso la entonces situacién actual para plantear “politicas y estrategias”.

Pero, en el documento no aparecen senales claras que indiquen la prevision de la
entrada en vigor de una normativa como el Bando 2, esto puede hacernos pensar
que no se le dio la importancia suficiente a este nuevo bando. Si bien ya se a
tocado y tratado de dimensionar los impactos reales que tuvo el Bando 2 sobre la
ciudad central, es de destacarse que en un programa de vialidad y transporte
donde participa el organismo que de alguna forma regulaba al Bando 2 , SEDUVI,
no se haya previsto 0 mencionado sobre la normativa. Por el contrario, podemos
mencionar falta de profundidad en los elementos que se analizaron en este
programa en dos vertientes principales: en el primero, segun las fuentes y los
graficos utilizados para y en la elaboracion del PIVT 2001-2006, reafirman lo que
aqui se ha mencionado en los apartados de movilidad: las delegaciones de la

ciudad central generan menos viajes de los que atraen. (Véase tablas anexas™)

3 México, GDF-SETRAVI “Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006” Gaceta Oficial No 146. 05
Noviembre 2002

0 pidem (Pag. 12)
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Viajes generados y atraides por Delegacion y
Municipio en el periodo matutino (6:00— 9:00)

1,200 ==
= 1000 [ Vialss Afrabdos
g- o Hl H 3 wiajes Gynaradps
£ eoH H
g aofl | . —
200 H =— | o — -_ tFD:[H:ﬁH
° ]
T EL NI IR A NN NN R
TERERERE G LI i}
s g * =
Fuente - SETEAVI
Porcentajes de origen y destino por Delegacion
Porcentaje de viajes de origen en Porcentaje de viajes de destino en
Delegacion Automavil Otros Total Automavil Otros Total
Distrito Federal 18,18 71,82 6.625.304 26.10 73,90 8.317.191
Alvaro Obrezén 30,91 69,09 352528 3361 66.39 506:199
Arcapotzalco 1279 7721 341.002 2026 79,74 424670
Benito Jnarez 5344 46 56 508 733 3078 60212 205 033 |
Coyoacan 3445 65,55 488454 26.83 73,15 693753
Cuajimalps 19.00 81,00 99539 1854 8106 87374
Cuanbtemac 24 54 7546 628493 2373 1627 1.714 960 |
Gustavo A. Madero 21459 7541 930.627 24.01 73,99 1.016.693
Iztacaleo 2331 74,60 372249 22,60 77.40 anasy
Iztapalapa 2130 78,70 B67.570 18.61 81,39 696530
M. Confreras 10,08 79.92 179363 24 83 73,13 118.531
Nfiznel Hidalen 3527 f4 73 147 718 3152 A48 747 07 |
Milpa Alta 3,10 94 90 25.968 6,83 93.17 20.734
Tlahuac 108 n2m 138.872 .17 91.83 95326
Tlalpan 32,08 67,92 380.998 3087 69,13 372182
. Carranza 2374 1626 428041 2237 17.63 525 823 |
Xochinuleo 2209 701 230374 18,50 815 178.079
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El escenario programatico de poblacion utilizado por la secretaria, para lo indicado
en el PITV, indicaba un aumento de habitantes en las cuatro delegaciones
centrales “partiendo de una politica de revitalizacion de la ciudad central que,
incluyendo las acciones totales en las delegaciones del DF, se cuantificarian en
mas de 20, 000 mil viviendas nuevas anuales. Las viviendas se estimaron a partir
de la autorizacién de Certificados Unicos de Zonificacion de Uso de Suelo Especifico
y Factibilidades y de Factibilidad Tradicional, que incluyen viviendas de interés

social, popular y media.”*

(Véase tabla siguiente). Sin hacer mencidn textual, esta
es la mencién mas cercana que pudo encontrarse respecto al Bando 2, en ese

momento ya vigente.

DISTRITO FEDERAL: POBLACION TOTAL POR UNIDAD DE ORDENAMIENTO
TERRITORIAL (TOT) ¥ DELEGACTON 2000-1025
ESCENARIO PREOGEAMATICO

UOT y Delegacion 2000 2001 2002 2003 2006 2010 2015 2020 2025

Distrito Federal 3,605,239 5625529 84672170 3730813 8897141 S080141 9139716 9100857 9153071
Cindad Central 1692178 1674317 1674077 1688550 1730376 L T8 2é8 1700684 1813418 1536474
B. Tnarez IG0STE 3FTR4E 357573 358,542 | 32745 373V 3TRA4IS. 383620 3BE.568
Cuavhtémos 516235 500030 10GBIL F15113 | 324442 541346 351194 360,190 549,332
Wi Hidalzo 352640 3405311 351034 357582 | 367783 377431 3B3Q8T 388823 384 635
V. Carranza 462804 236833 453448 457305 | 471087 475210 47TEET 480730 483,580

Entonces, partiendo de los mismos datos que nos otorga el PITV 2001-2006 se
sabia que la zona es mas atractiva que generadora de viajes y que, segun sus
escenarios, para 2003 iba tener un nimero de habitantes mayor al que se tuvo
realmente en 2005. (Comparar tabla anterior con Cuadro 5, pag. 46 de este
documento)

Por otro lado, en la actualidad y en especifico, no existieron ni existen planes o
programas que mencionen acciones ante la puesta en marcha del Bando 2 ni se
han asignado mas recursos para vialidad y transporte en la ciudad central a raiz

de la autorizacion del bando, aun cuando se prevé el pago de obras de

*1 México, GDF-SETRAVI “Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006" Gaceta Oficial No 146. 05
Noviembre 2002 México (Pag. 62 tomado de la nota al pie de cuadro)
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mitigacion?. En este sentido, es de resaltarse que, la gestién y revisidn directa por
parte de las autoridades reguladoras y el pago de obras de mitigacion para
proyectos de vivienda solo se da cuando alglin proyecto rebasa los 10,000 m2*
(manifestacion de construccion tipo “C"), es entonces, cuando se requiere realizar
un estudio de impacto vial evaluado por SETRAVI (Segun el Reglamento de
Construccion y Ley de Desarrollo Urbano Vigentes en el DF). En definitiva, un
edificio de 20 o 40 departamentos con los metros cuadrados promedio, no entra
en lo individual en la revisibn pero éQué pasa si se construyen 4 o 5 en una

misma manzana, en diferente tiempo?

Es claro que la planeaciéon no se dio durante la accion Bando 2 ni como
consecuencia del Bando 2, si bien es cierto que se arrastran problemas de
gestiones anteriores, en el aspecto normativo se debieron prever los impactos y
era necesario que las autoridades dejaran claro como es que se iba a reaccionar

|\\

ante el “programa de revitalizacion de la ciudad central”, sobre todo cuando se
tenian escenarios donde preveian mas poblacion de la que llegd realmente o
especificar, si asi lo veian, que no se iban a tener mayores impactos sobre la
infraestructura vial, la movilidad y el transporte; ninguna de estas dos aclaraciones
esta hecha. Al parecer, la siguiente cita de 1996 continua siendo vigente, “Los
diversos programas de transporte urbano que se han generado para el Distrito
Federal y para el area conurbada en los ultimos veinte afios presentan tres
defectos basicos: principalmente, no presentan una planeacidon completa e
integral; se encuentran en la planeacion del problema mas no en su diagnostico y
solucion; y finalmente, la planeacidn del transporte se ha desligado del desarrollo

urbano y su coordinacién, tan necesaria, se ha eliminado”*.

42 Entrevista al Arg. Sergio Anibal Martinez. Director general de Planeacién y Vialidad de SETRAVI de la
administracion actual que inicié en diciembre del afio 2008 (Realizada en Febrero 2009)

43 Ibidem
4 Molinero, Angel “La Planeacion del Transporte” en Pineda, Juan de Dios (coord.). “Los Retos del Transporte

Urbano en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México”. JICA México. 12 Ed. 1996
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Durante el desarrollo de este trabajo se han analizado algunos de lo elementos
que afectan la movilidad en la ciudad central durante el periodo de aplicacion del
Bando 2 origen de la investigacion. Si bien se partid de la hipdtesis de una ciudad
central perturbada por la aplicacién de esta norma y a raiz de esto el crecimiento
de los conflictos en este espacio; después del analisis, podemos deducir y explicar

la causa de estos problemas.

Dentro del esquema metodoldgico planteado se buscaron las verdaderas
afectaciones que se tuvieron en una ciudad central que, con la aplicacion del
Bando 2, se ve modificada en la dinamica a la que la venia respondiendo. Para el
caso de la infraestructura de vialidad, movilidad y transporte, el analisis y las
reflexiones deben hacerse de forma separada para entender lo que realmente

ocurre dado que podemos decir que el Bando 2 no es el gran responsable.

La ciudad central accesible

Después del anadlisis, podemos hablar en definitiva de una ciudad central que
cuenta con la mejor infraestructura de transporte, al menos de forma cuantitativa.
Esta infraestructura otorga a la ciudad central condiciones benéficas de acceso que
la hacen atractiva; histéricamente, la ciudad central originaria es concentradora de
actividades que buscan y pueden cumplirse precisamente por esas condiciones de
acceso. Estas condiciones son aprovechadas por usos diferentes al habitacional

con los cuales el Bando 2 compite una vez que se implementa.
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Los nuevos habitantes

El Bando 2 justificaba su accion en la busqueda del repoblamiento de las
delegaciones centrales, lo que si esta claro, es que encontrd un repoblamiento de
viviendas y automdviles sin que este ultimo sea un problema provocado por esta
normativa. La poblacidn en términos reales al 2005 no implicd, al menos hasta
este ano, la llegada de nuevos pobladores que fueran motivo de afectaciones en el
uso de la infraestructura instalada por causa de un repoblamiento. El Bando 2
revierte las tendencias negativas en la perdida de poblacion pero, hasta el
momento del andlisis, la poblacién total de la ciudad central incluso es menor a

aquella que tuvo en el momento de su implementacion.

El tema de automoviles y viviendas es diferente dado que, en ambos casos,
encontramos crecimientos con los cuales podemos relacionar parte de la
problematica e incluso encontrar sefiales de problemas relacionados al cambio en
las costumbres de los nuevos pobladores. Por un lado, el incremento en el nimero
de viviendas y tener un nimero de habitantes muy similar al anterior, resulta en
menos habitantes por cada vivienda; en el comportamiento, el caso de los
automoviles es similar e incluso mas grave, el nUmero de automoviles por persona
se incrementa de forma acelerada y la relacién habitantes contra automdviles nos
indica que es mas comuln encontrar una persona en cada vehiculo en una
infraestructura vial que no se amplia y menos en una ciudad central que ya esta
consolidada en su estructura. Por otro lado, si relacionamos a las viviendas y
automdviles observamos que la necesidad de cajones de estacionamiento por
vivienda se encuentra en dos por cada una y la tendencia se mueve hacia tres por
cada una; es decir, una ciudad central con menos habitantes por vivienda y con
mas vehiculos por vivienda a la vez. En este sentido, podriamos pensar en un
Bando 2 ‘“responsable” por traer mas vehiculos a la zona, sin embargo, el
aumento en el parque vehicular es caso generalizado en esta ciudad el cual tiene
mas que ver con politicas de transporte publico deficiente que, si bien es cierto

deben ser provistas por el mismo gobierno que implemento el Bando 2, la realidad
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es que esta normativa, por su implementacion, no provocd la modificacion en los

patrones de consumo de automoviles.

Movilidad

Resultados interesantes sobresalen después de esta evaluacion. Hablamos
anteriormente de una ciudad central atractiva por su accesibilidad para usos
comerciales y de servicios que ya tenian espacio ganado en la zona; ademas de
diferentes necesidades propias de estos usos de suelo. Esas actividades no salieron
ni dejaron de ser atractivas con la implementacion del Bando 2, por el contrario,

estos usos diferentes al habitacional parecen ganar espacio.

Contrario a lo esperado, el nimero de viajes que realizan los habitantes desde la
ciudad central y los que realizan habitantes de otras entidades hacia la zona
central, disminuyen. En 1994 los viajes producidos en la zona y los atraidos hacia
la zona eran mas de los que se realizan en 2007, esto puede hablarnos de varias
cosas: existen menos viajes generados, por lo cual, ante la implementacion de la
norma, no se provoca un aumento en el niumero de viajes dado que no hay mas
habitantes aunque existan mas viviendas. Por otro lado, podemos estar ante un
escenario que nos habla de personas resolviendo sus necesidades dentro de la
zona de manera mas eficiente lo cual da al Bando 2 un punto a favor. En cuanto a
los habitantes que viajan de otros puntos hacia las delegaciones de la ciudad
central (Viajes atraidos) se identifican menos viajes realizados. Esto en un inicio
nos hablaba de una ciudad central que estaba perdiendo atractivo incluso para los
visitantes, sin embargo, aunque en numero absolutos el nimero de viajes
realizados hacia la zona central es menor; cuando se separaron por actividades y
destinos, los que se realizan al trabajo con destino la oficina, aquellos por motivo
de compras hacia centros comerciales, los destinos de salud (Hospitales, Clinicas y
Consultorios) y los Restaurantes, Bares y Hoteles, son usos mas atractivos que
han incrementado el nimero de viajes a la zona. Es decir, los viajes en la zona se

reducen en numeros absolutos pero aumentan para las actividades anteriores.
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Estas cifras nos hablan de poblacidon que llega para cubrir necesidades que difieren
de la actividad habitacional impulsada por el Bando 2. El Bando 2 y su
implementacion no son responsables de estas concentraciones y preferencias que
generan un numero de viajes hacia la zona que, si los relacionamos con el
problema de los automdviles, nos habla de un aumento en los viajes con autos
ocupados mayormente por una sola persona. En otro sentido, podriamos hablar de
un Bando 2 que llega a competir con la consolidacion de los usos anteriores que

tienen verdaderos incrementos en viajes hacia la zona.

Ligado a este apartado tenemos la falta de espacios de estacionamiento y la
ocupacion de la superficie vial por vehiculos estacionados en las calles. El déficit
de espacios para cumplir con esta actividad es notorio pero ocurre desde antes de
la implementacion del Bando 2, ademas que, el aumento de vehiculos por persona
Yy una zona atractiva por su accesibilidad y concentraciones de servicios agravan
este problema. Una posible responsabilidad del Bando 2 se encuentra en este
punto dado que, si bien compite con la sustitucion y consolidacién de usos
diferentes al habitacional, al hacerlo, elimina usos que tienen menos necesidades
de estacionamiento como los industriales y esto aumenta las necesidades de

estacionamiento y la necesidad de espacios en la zona.

Planeacion

Si bien no puede hablarse de un Bando 2 responsable de los problemas que
afectan la movilidad en la infraestructura de transporte y vialidad lo cierto es que
aqui tiene su maxima responsabilidad dado que no se ve planeacion, por parte de
las autoridades, en una accion de vivienda de esta magnitud. El Bando 2 esta en la
zona mas accesible de la ciudad, no provoca el aumento de autos, ni generé mas
viajes por nuevas viviendas, sin embargo, se implementd sin considerar el
comportamiento de las actividades que ya existian en la zona y las tendencias de
consumo de automoviles provocadas en parte por politicas Yy acciones de

transporte publico que no se aprecian por ningun lado. Podemos hablar de un
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problema de movilidad que no se debe a las implicaciones que tuvo el Bando 2 en
la zona sino a faltas de politicas de transporte publico razonables y visionarias que
solucionaran las afectaciones que ya se vivian en la ciudad. El error estuvo en no
ligar una politica de vivienda tan importante a un programa de vialidad y
transporte que previera la consolidacion de los usos de suelo y el crecimiento de
viviendas que, aungue no atrajo a la misma cantidad de habitantes que se tenian,
si trajo consigo una mayor necesidad de espacios para vehiculos que saturan la
zona. Ademas, podemos hablar de una ciudad central que es escenario de la
mayor cantidad de bloqueos, marchas y desviaciones viales, que complican aun

mas los traslados en esta ciudad.

El Bando 2 no derivd en mas problemas, pero los que existian se agravaron porque
la normativa se implementa sin contemplar tendencias, planes, presupuestos,
proyectos y obras. Esto, sin contar con que la movilidad se relaciona mayormente
como un problema de congestién vehicular y no con un sistema de transporte
publico que brinda sus servicios en mal estado y que es incdmodo; ademas,
pareciera ser que para las autoridades el tiempo perdido en transportarse y la

incomodidad no es un problema importante.

En cuanto a las responsabilidades del Bando 2 se puede decir, que si solo hubiera
uso habitacional en la zona central: En infraestructura vial, movilidad y transporte,
el Bando 2 habria funcionado porque no implicO mas poblacion, mas viajes o mas
problemas por si mismo, incluso, podemos pensar que la poblacion resuelve de
mejor forma sus necesidades hacia dentro de su colonia o delegacién; pero, las
autoridades se olvidaron de una ciudad central de intercambio, concentradora de
actividades, servicios y usos que no estaban dispuestos a abandonar las ventajas
de la ciudad central concentrada.

(Véase V. Anexos)
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INCIDENCIA DE VIAJES POR
DISTRITO

2623-5203

1590 -2 622

558 - 1580

41- 557

Distritos Encuesta Origen Destino

14 [Benito Juarez | 15|Cuauhtémoc 16 |Miguel Hidalgo [ 15|Venustiano Carranza
39 |Villa de Cortes 01 |Zocalo 08 |Chapultepec 29 |Eduardo Molina
40 |Portales 02 |Zona Rosa 09 [Lomas I 30 |Romero Rubio
41 |Del Valle 03 |Buena Vista 10 |Lomas II 31 |Moctezuma
42 |Cd. Deportiva 04 |Tlatelolco 11 |Panteones 32 |Aeropuerto

ﬁ Encuesta 2007 43 |Vertiz Narvarte | 05 |Morelos 12 |Anahuac 33 |Pantitlan

& 06 |Obrera 34 |Balbuena
@ EE Fuente: Origen- Destino ] el

SoXauy ‘A
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Fuente:

> Encuesta 2&&?_
Origen-Destino

Viajes cuyo proposito es el trabajo o relacionados con el trabajo

INCIDEMNCIA DE VIAJES POR
DISTRITO
53437 - 87 673
36319 - 53 436
27 760 - 36 318
2081 -2T 759
Distritos Encuesta Origen Destino
14 [Benito Juarez | 15 |Cuauhtémoc 16 [Miguel Hidalgo | 15|Venustiano Carranza
39 |Villa de Cortes 01 |Zocalo 08 [Chapultepec 29 |Eduardo Molina
40 |Portales 02 (Zona Rosa 09 [Lomas I 30 |Romero Rubio
41 |Del Valle 03 |Buena Vista 10 [Lomas II 31 |Moctezuma
42 |Cd. Deportiva 04 |Tlatelolco 11 |Panteones 32 |Aeropuerto
43 |Vertiz Narvarte 05 |Morelos 12 [Anahuac 33 |Pantitlan
06 |Obrera 34 |Balbuena
07 [Condesa
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VlaJes en un solo tramo realizados en vehlculo particular

Fuente:

II\!I{' ,-;". |
119 f"-,m?‘ Al
Wl -"""-\-..115 ,L

> Encuesta 200?_
Origen-Destino

Distritos Encuesta Origen Destino

INCIDENCIA DE VIAJES POR
DISTRITO

110977 - 137 189

B84 765 - 110 976

58 552 - B4 764

45446 - 58 551

32340- 45445

19233- 32335

B126- 19232

14 |Benito Juarez | 15|Cuauhtémoc 16 [Miguel Hidalgo | 15|Venustiano Carranza
39 |Villa de Cortes 01 |Zocalo 08 [Chapultepec 29 |Eduardo Molina
40 |Portales 02 (Zona Rosa 09 [Lomas I 30 |Romero Rubio
41 |Del Valle 03 |Buena Vista 10 [Lomas II 31 |Moctezuma
42 |Cd. Deportiva 04 |Tlatelolco 11 |Panteones 32 |Aeropuerto
43 |Vertiz Narvarte 05 |Morelos 12 [Anahuac 33 |Pantitlan
06 |Obrera 34 |Balbuena
07 [Condesa
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Tiempo promedio de estacionamiento por distrito

% iﬂi_ Fuente:

Encuesta 2007
Origen-+Destino

Distritos Encuesta Origen Destino

o

TIEMPO PROMEDIO DE
ESTACIONAMIENTO (Minulos)

356 - 480

325 - 355

263 - 324

168 - 262

14 |Benito Juarez [ 15|Cuauhtémoc 16 [Miguel Hidalgo | 15 |Venustiano Carranza
39 |Villa de Cortes 01 |Zocalo 08 |Chapultepec 29 |Eduardo Molina
40 |Portales 02 [Zona Rosa 09 [Lomas I 30 [Romero Rubio
41 |Del Valle 03 [Buena Vista 10 |Lomas II 31 [Moctezuma
42 |Cd. Deportiva 04 [Tlatelolco 11 |Panteones 32 |Aeropuerto
43 |Vertiz Narvarte 05 [Morelos 12 [Andhuac 33 |Pantitlan
06 [Obrera 34 |Balbuena
07 |Condesa




VI. Bibliografia

. Blancas Ramirez, Silvia "Ausencia de una Politica de Transporte en la
Ciudad de México” Tesis de Maestria en Estudios Urbanos, El Colegio de
México. México, 2003.

. Espinosa Lopez, Enrique "Ciudad de México. Compendio cronologico
de su desarrollo urbano 1521-1980” México, 1991.

. Garza, Gustavo (coord.) "La Ciudad de México en el fin del Segundo
Milenio” E| Colegio de México. México, 2000.

. Graizbord, Boris "Geografia del transporte en el area metropolitana
de la Ciudad de México” El Colegio de México. México, 2008.

. Graizbord, Boris y Santillan, Marlon “Dinamica demografica y
generacion de viajes al trabajo en el area metropolitana de la
Ciudad de México 1994-2000” Estudios Demograficos y Urbanos Vol.20
No1 (58) Pags. 71-103 El Colegio de México. México, 2005.

. Ibarra Vargas, Valentin "Transporte Urbano y Contaminacion
Atmosférica en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México”.
Pags. 559-604. En Lezama, Luis y Morelos, José (coords.) "Poblacion,
Ciudad y Medio Ambiente en el México Contemporaneo” El Colegio
de México. México, 2006.

. Islas Rivera, Victor "Llegando tarde al compromiso: La Crisis del
transporte en la Ciudad de México” E| Colegio de México. México,
2000.

. Kunz Bolafos, Ignacio (coord.). "Usos de Suelo y Territorio” Tipos y
l6gicas de Localizacion en la Ciudad de México. Plaza y Valdés. México 2003.
. Legorreta, Jorge (coord.). "La Ciudad de México a Debate”. EON-UAM

Azcapotzalco. México, 2008.

93



10.Legorreta, Jorge "Transporte y contaminacion en la Ciudad de
Meéxico” Centro de Ecologia y Desarrollo. 22 Ed. México, 1995.

11.Marquez Ayala, David (coord.) "E/ reto del Transporte en la Ciudad de
México” EDAMEX. México, 2006.

12.Maya, Esther "Métodos y Técnicas de Investigacion” UNAM Facultad
de Arquitectura, México 2003.

13.Molinero, Angel "Transporte Ptiblico. Planeacion, disefio, operacion y
administracion” Quinta del Agua. México. 22 Ed. 2003.

14.Negrete Salas Maria Eugenia (coord.) "Presentacion del Comité de
Transporte, Vialidad y Movilidad de Metropoli 2025” México.

15.Pineda, Juan de Dios (coord.) "Los Retos del Transporte Urbano en la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México” JICA. México, 1996.

16.Schteingart, Martha “Desarrollo Urbano y Transporte en la Ciudad de
México” Informe de Investigacion, El Colegio de México. México, 2004.

17.Schteingart, Martha "Expansion urbana, sociedad y ambiente” El
Colegio de México. México, 2000.

18.Sobrino, Jaime e Ibarra, Valentin "Movilidad Intrametropolitana en la
Ciudad de México”, Pags. 161-205. En Figueroa Campos, Beatriz (coord.)
"El Dato en cuestion. Un analisis de las cifras sociodemograficas”El
Colegio de México. México, 2008.

19.Tamayo, Sergio (coord.) "Los desafios del Bando 2” Evaluacion
multidimensional de las politicas habitacionales en el Distrito Federal, 2000-
2006 GDF-UACM. México, 2007.

Revistas, Documentos Estadisticos y Oficiales.

. Clio "El Metro, una historia Subterranea”, Editorial Clio. Libros y Videos.
México 2003.
Lozano, Angélica "Tradfico Vehicular en Zonas Urbanas” En: Revista

Ciencias. Trimestral. Abril-Junio. México, 2003.

94



I1I.

Iv.

VI.

VII.

VIIL.

IX.

México, Gobierno del Distrito Federal "Programa Integral de Transporte y
Vialidad 2001-2006". Gaceta Oficial No 146, 05 Noviembre 2002.

México, Gobierno del Distrito Federal, SETRAVI "Anuario de Transporte y
Vialidad ”de los afios 1998, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004 y 2005.
México, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica "Encuesta
Origen Destino 1994”7ZMVM. INEGI 1995.

México, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica "Encuesta
Origen Destino 2007”ZMVM. INEGI 2008.

México, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica "Censos
Economicos 1989”, México DF, INEGI, 1990.

México, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica "Censos
Economicos 1994”, México DF, INEGI, 1995.

México, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica "Censos
Economicos 1999”, México DF, INEGI, 2000.

México, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica "Censos
Economicos 2004”, México DF, INEGI, 2005.

Direcciones Electronicas

D.E www.ciudadanosenred.org.mx - Ciudadanos en Red

D.E www.delegacionbenitojuarez.gob.mx - Delegacion Benito Juarez

D.E www.metro.df.gob.mx - Sistema de Transporte Colectivo Metro

D.E www.metropoli.org.mx - Metrépoli 2025

D.E www.rtp.gob.mx - Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal

D.E www.sedeco.df.gob.mx - Secretaria de Desarrollo Econdmico del D.F.

D.E www.seduvi.df.gob.mx - Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda

D.E www.setravi.df.gob.mx - Secretaria de Transporte y Vialidad

D.E www.ste.df.gob.mx - Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal

95



	Portada
	Índice
	I. Introducción 
	II. Accesibilidad  y Estado de la Infraestructura de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central 
	III. Bando 2 ¿La Causa de los Problemas de Transporte y Vialidad en la Ciudad Central? Evaluación 
	IV. Conclusiones
	V. Anexos 
	VI. Bibliografía 

