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RESUMEN

Hoy en dia existen enormes ciudades en el mundo, cuyo tamafio y complejidad
representan grandes retos en infraestructura, servicios y calidad de vida de sus
pobladores, uno de estos retos es la movilidad, la Ciudad de México no es la excepcion a
este problema, por tal motivo el objetivo de esta tesis es la construcciéon de un escenario
exploratorio de movilidad para la Ciudad de México, con base en metodologias de
escenarios y bajo un enfoque de planeacién regional. Los escenarios son una herramienta
muy Uutil para conocer los posibles estados futuros de un sistema y permite a los

tomadores de decisiones anticiparse al futuro y generar posibles soluciones.

Primero se estructuré la problematica, donde se identificaron cuatros aspectos relevantes
con la movilidad en la Ciudad de México que son: el crecimiento poblacional, crecimiento
urbano, infraestructura del transporte y la organizacidon y administracién del transporte.
Se realizd un diagndstico de la movilidad, basado en los cuatro aspectos antes
mencionados. Posteriormente se realiza una proyeccidon de referencia a partir de datos
extrapolados de variables importantes construyendo el escenario légico. Finalmente con
la proyeccion de referencia en conjunto con las posibles repercusiones del los elementos
portadores del futuro sobre las variables proyectadas en el escenario légico, se construye

el escenario exploratorio de movilidad para la Ciudad de México.



ABSTRACT

Today there are large cities in the world, whose size and complexity are a great challenges
in infrastructure, services and quality of life of its inhabitants, one of these challenges is
the mobility, the City of Mexico is not exception to this problem, for that reason the goal
of this thesis is built a exploratory scenario of mobility for the Mexico city, based on
scenarios methodologies and a regional planning approach. Scenarios are a useful tool to
understand the possible future states of a system and enables decision makers to

anticipate the future and generate possible solutions.

First problem was structured, which identified four important aspects to mobility in
Mexico City are: population growth, urban growth, transport infrastructure and the
organization and administration of transport. Then a diagnosis of mobility, based on the
four aspects mentioned above. Then perform a baseline projection based on data
extrapolated from important variables to build the logical scenario. Finally, the baseline
projection in conjunction with the potential impact of elements of future change, on the

logical scenario, perform a exploratory scenario of mobility for Mexico City.



INTRODUCCION

La Ciudad de México ha sido desde la época colonial, el principal centro econémico,
politico y educativo del pais. EL crecimiento por natalidad de la poblacién en la ciudad, en
conjunto con la migracidn propiciada por la falta de oportunidades en otras regiones del
pais, provoco un rapido crecimiento de la Ciudad de México en la segunda mitad del siglo
XX, desbordando el territorio del Distrito Federal y asentdndose en los municipios
aledafios del Estado de México, que hoy en dia conforman la zona metropolitana del valle
de Meéxico, una megaciudad de 20.1 millones de habitantes. Al igual que muchas
megaciudades, la Ciudad de México, enfrenta grandes retos referentes a infraestructura,

servicios y calidad de vida de sus pobladores, como el caso de la movilidad.

Existe un vinculo muy claro y directo entre la movilidad y la competitividad de una ciudad,
ya que el costo de una movilidad deficiente, se ve directamente reflejado de manera
negativa, en la economia de la ciudad y la calidad de vida de sus pobladores. Por este
motivo surge la inquietud de este trabajo de tesis, cuyo objetivo es la construccién de un
escenario exploratorio en materia de movilidad para la Ciudad de México. Este escenario
se construyo con base en literatura relacionada con los escenarios exploratorios y bajo un

enfoque de planeacidén regional.

Bajo el enfoque de planeacion regional de Ozbekhan (1977) y la metodologia de
escenarios exploratorios de Sanchez (2003). En el primer capitulo se estructurd la
problematica, donde se identificaron cuatros aspectos relevantes con la movilidad en la
Ciudad de Meéxico que son: el crecimiento poblacional, crecimiento urbano,
infraestructura del transporte y la organizacién y administracion del transporte. En este
mismo capitulo se realizé un diagndstico del estado actual de la movilidad en la ciudad,

basado en los cuatro aspectos antes mencionados.

En el segundo capitulo se estructura el marco tedrico sobre la planeacion regional y los
escenarios exploratorios, asi como la estrategia a seguir en este trabajo para construccién

del escenario exploratorio.



En el capitulo tercero se construye el escenario exploratorio en materia de movilidad, y
para ello se identifican elementos portadores del futuro y sus repercusiones, para cada
uno de los cuatros aspectos relevantes a la movilidad, a partir de la estructuracién de la

problematica y del diagndstico realizado.

Se realiza una proyeccion de referencia a partir de datos extrapolados de variables
importantes, para cada uno de los cuatros aspectos ya mencionados, construyendo asi el
escenario légico. Finalmente con base en la informacidn arrojada por la proyeccién de
referencia, en conjunto con las posibles repercusiones del los elementos portadores del
futuro sobre las variables proyectadas en el escenario l6gico, se construye el escenario

exploratorio de movilidad para la Ciudad de México.



CONSTRUCCION DE UN ESCENARIO DE MOVILIDAD URBANA:
EL CASO DE LA CIUDAD DE MEXICO

CAPITULO I. ANTECEDENTES Y PROBLEMATICA DE MOVILIDAD, EL
CASO DE LA CIUDAD DE MEXICO

1.1 MEGACIUDADES EN EL MUNDO, CARACTERISTICAS Y RETOS

La humanidad se encuentra en un momento histérico nunca antes visto, donde a
diferencia de toda su historia se espera que para el afio 2030 alrededor del sesenta por
ciento de la poblacion viva en ciudades, [GlobeScan y MRC MclLean Hazel (2006)]. Esto
lleva a cambiar no sdlo los habitos de la poblacidn, también genera retos en cuanto a la
infraestructura, organizacién y funcionamiento para las ciudades, principalmente en las
llamadas megaciudades. El termino megaciudad, se utilizé desde la época de los romanos
para referirse a ciudades con una poblacion mayor a un millén de habitantes,
posteriormente lo retomd la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) en los afios
setenta para referirse a las ciudades con mas de ocho millones de habitantes, pero esta
cifra cambié en los afios noventa para denominar aquellas urbes con una poblacidn
mayor a diez millones de habitantes. Las megaciudades listadas por la ONU tienen una
poblacién conjunta alrededor de 280 millones de habitantes, y son los motores de
crecimiento y desarrollo econdmico de sus respectivas economias nacionales, pero al igual
gue crecen estas ciudades y sus economias; crecen también sus desafios, sobre todo en el

aspecto de infraestructura urbana

CRECIMIENTO URBANO Y CRECIMIENTO POBLACIONAL EN LAS MEGACIUDADES

La megaciudad es relativamente una nueva forma de desarrollo urbano. En 1950 habia

solo dos ciudades con poblaciones por encima de diez millones: Nueva York y Tokio. Para



1975, dos ciudades mas, Shangai y Ciudad de México, alcanzaron esta categoria, pero para
2004, el numero de megaciudades se dispard a 22, estas ciudades ahora constituyen 9%

de la poblacion urbana mundial, [Lazaro, Torres (2005)].

Cabe también sefalar que las megaciudades en general pertenecen a paises en vias de
desarrollo, salvo casos como Tokio y Nueva York. De las grandes ciudades europeas
ninguna entra en esta categoria aunque Paris, Londres y Moscu, se encuentran cerca de
estas cifras de poblacién. Como se acaba de mencionar, la gran mayoria de megaciudades,
pertenecen a paises en vias de desarrollo, por ello presentan muchas similitudes y grandes
retos, ya que en general los recursos con los que cuentan para afrontar sus carencias se

consideran insuficientes.

Como se ha mencionado, el crecimiento urbano se ha extendido de manera desigual
alrededor del mundo, y esto también aplica a las ciudades mas grandes. La mayoria de las
megaciudades en los paises del mundo desarrollado, estan creciendo lentamente, y en
algunos casos su crecimiento es practicamente nulo. Tokio, por ejemplo, continlda siendo
la megaciudad mas grande con 35 millones de habitantes, pero las ciudades de mas rapido
crecimiento pertenecen a economias en desarrollo (particularmente en Asia y Africa),
haciendo gran presion sobre la capacidad de la infraestructura instalada en esos lugares.
Para 2020, Bombay, Delhi, Ciudad de México, Sao Paulo, Dhaka, Yakarta y Lagos, cada una
tendra una poblacién de mas de 20 millones, [GlobeScan y MRC McLean Hazel (2006)].
Para muchas ciudades emergentes, poblaciones tan elevadas y en constante crecimiento,
son muy dificiles de manejar, en contraste, muchas ciudades maduras (asi como las que se
encuentran en transicion), necesitardn atender una clase distinta de desafio demografico,

en forma de poblacién en envejecimiento.

Las megaciudades de hoy en dia no sélo son mas grandes que las ciudades de mediados
del siglo XX, sino que también son mas complejas. Compiten y dependen cada vez mas de
otras ciudades en la economia global. Al mismo tiempo, somos testigos del surgimiento de
nuevas regiones urbanas que se extienden mas alld de los limites de la ciudad, como

ejemplo de esto incluyen el estrecho BosWash (que se extiende desde Boston hasta

10



Washington D.C.) en los Estados Unidos. Estas inmensas regiones crean una nueva
dinamica urbana, dado que las personas viajan grandes distancias desde suburbios
densamente poblados, la actividad econdmica con frecuencia se desconcentra
disipandose del centro a la periferia. Con frecuencia los sistemas fragmentados de
gobierno metropolitano no van a la par con esta tendencia, provocando en la mayoria de
los casos incapacidad para resolver satisfactoriamente los retos politicos, operativos y de

infraestructura metroregional.

INFRAESTRUCTURA EN LAS MEGACIUDADES

Cada megaciudad tiene asuntos Unicos y propios que requieren de soluciones locales
especificas. Sin embargo, las ciudades que se encuentran en etapas similares de desarrollo
econdmico y social enfrentan varios desafios comunes en infraestructura, servicios y

calidad de vida.

La infraestructura de las megaciudades tienen diferentes caracteristicas dependiendo de:
su nivel socioecondmico, las tasas de crecimiento de la poblacién y la expansion de la
mancha urbana. Para abordar el tema de la infraestructura, nos apoyamos en tres
arquetipos basicos de megaciudades, que se han identificado: ciudades emergentes,
ciudades en transicion y ciudades maduras, basados en su nivel de desarrollo econdmico y

social, [GlobeScan y MRC McLean Hazel (2006)].

Megaciudades emergentes: Se caracterizan, por altas tasas de crecimiento, atribuidas a la
migracion y al crecimiento natural. Este crecimiento, muchas veces ocurre en
asentamientos informales, que no son servidos por la base instalada de infraestructura y
servicios. Las tasas de crecimiento poblacional anual son altas, estan del orden de 3% vy
6%, si consideramos que una tasa de 5% implica una poblacion duplicada en 20 afios. Las
ciudades emergentes se encuentran por lo general en paises con una mayor poblacion

rural. Las poblaciones de estas ciudades, tienden a ser jévenes y en su mayoria del sexo
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masculino, con alta proporcién de inmigrantes rurales con baja escolaridad. La polaridad
social, que genera brechas en riqueza, salud, educacidn y poder politico entre grupos, es

mas alta en este tipo de ciudades.

Megaciudades en transicidn: Estas ciudades a menudo desarrollan mecanismos para
administrar de manera mas eficiente un crecimiento dindmico y pueden ser vistas con
tasas mas lentas de crecimiento anual que las megaciudades emergentes. El crecimiento
continuo de la poblacion se debe en buena parte a la migracion, con bajos incrementos de
la poblacion por natalidad; en varias de estas ciudades se observan los primeros signos de
una poblacién en envejecimiento. Las tasas de crecimiento anual son tipicamente del
orden de 2 a 3%, y con frecuencia se encuentran en paises que tienen mds de 50% de
poblacién urbana. Las ciudades en transicidn tienen retos de infraestructura similares a los
de las ciudades emergentes, pero estdn mejor preparadas para responder financiera y
organizacionalmente. La creciente afluencia de personas en estas ciudades, genera una
creciente demanda sobre la infraestructura: en transporte, agua, energia y servicios, que a

menudo sobrepasan el ritmo de crecimiento poblacional.

Megaciudades maduras: Se caracterizan por tasas de crecimiento mas bajas, comparadas
con las ciudades emergentes y en transicion, de alrededor de 1% anual. En algunas de
estas ciudades, el crecimiento de la poblacién se ha estancado o esta disminuyendo,
tienen perfiles de poblacidn mas vieja y por lo regular se encuentran en paises donde 75%
de la poblacion es tipicamente urbana. Estas ciudades han construido su infraestructura
basica para servir a poblaciones de una o dos generaciones anteriores. Con una dotacién
de infraestructura de calidad, el desafio se acentua en satisfacer la necesidad de renovar
los sistemas agotados u obsoletos, en lugares donde la infraestructura instalada ya no
cumple con los requerimientos regulatorios, o donde las expectativas de servicio estan
cambiando. Uno de sus principales retos es responder al constante cambio de las

demandas de todo tipo de servicios, que requieren sus poblaciones envejecidas.

Con el crecimiento continuo la poblacién y la mancha urbana en las ciudades, provocando

gue muchas de ellas hayan llegado al calificativo de megaciudades, se han incrementado
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demandas de infraestructura y servicios nunca antes vistos, uno de ellos, el incremento en
la demanda de viajes y las distancias de recorrido de los mismos, generando un problema
de movilidad en estas megaciudades. El caso particular de la movilidad en la Ciudad de

México, es el caso de estudio se esta tesis.

La movilidad se identifica segin [Casado,(2008)], como las practicas habituales vy
reiteradas de desplazamientos de corta duracion y distancia, vinculadas a distintos fines,
donde estadisticamente predominan los desplazamientos al trabajo al hogar y al lugar de
estudio (en ocasiones englobadas como movilidad obligada), aunque existen otras
motivaciones como: compras, ocio, alimentacidn, visita a familiares y amigos, llevar o

recoger a alguien, realizar trdmites, acceder a servicios médicos, entre otras.

Como remarca [Gakenheimer, (1998)], el problema de la movilidad en las grandes
ciudades del mundo en desarrollo estd vinculado a su gran tamafio poblacional y a una
creciente motorizacién contra un incremento mas lento de la infraestructura vial, pese a
lo cual la poblacién urbana de dichos paises presenta una movilidad mucho mayor en
relacion a sus pobladores rurales, que cuentan con una infraestructura para el transporte
menor. También menciona que la mayoria de estas grandes ciudades presentan
problemas mas serios de movilidad que sus contrapartes del mundo desarrollado y que es
precisamente en América Latina donde ocurren los desplazamientos mas prolongados,
provocando mayores tiempos de recorrido, incremento en el costo de los viajes y

saturacion de los medios de transporte y vialidades.
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1.2 PROLEMATICA DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE MEXICO

PROBLEMATICA

Se identificé a partir del anadlisis de la literatura, que son cuatro los aspectos relevantes
para la condicién de movilidad, particularmente en la Ciudad de México, estos son:
crecimiento poblacional, crecimiento urbano, infraestructura del transporte y la

organizacién y administracidn del transporte.

La figura 1, esquematiza la problemadtica de movilidad en la Ciudad de Meéxico, la
interaccion de los cuatro aspectos relevantes antes mencionados, y se puede explicar de
la siguiente manera: el crecimiento poblacional, dado de manera natural y por la
migracidon de personas a esta ciudad, por diferentes circunstancias, han generado un
crecimiento urbano continto en la mayoria de los casos carente de planificacién y bajo el
disefio de ciudad dispersa. El crecimiento poblacional y urbano, demandan una mayor
infraestructura y servicios de transporte, capaces de cubrir la creciente demanda de
movilidad. La demanda de movilidad no sdlo aumenta en el numero de viajes, también
aumenta en distancias de recorrido al crecer la mancha urbana. EL aumento en la
demanda de movilidad requiere el crecimiento en la infraestructura del transporte como:
infraestructura vial, infraestructura de transporte publico e infraestructura para la
integraciéon de los medios de transporte, que en conjunto forman un sistema de
transporte complejo, que requiere de un sistema conductor que le administre y organice,
como son las instancias relacionadas con la administraciéon y organizacion del transporte.
Por consecuencia la movilidad esta inmersa en este ciclo, donde las necesidades de
movilidad producidas por el crecimiento poblacional y urbano, demandan cada vez mayor
infraestructura para el transporte (en general la infraestructura, se desarrolla de manera
mas lenta que la demanda), la cual requiere de organizacién y administracion. Por la
interaccion e importancia de estos cuatro aspectos, en la problematica de movilidad en la

Ciudad de México, el desarrollo de esta tesis, se dara con base en ellos.
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PROBLEMATICA DE LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DEMEXICO

DEMANDA

| i REQUIERE i !
CRECIMIENTO ﬁ

URBANO
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POBLACIONAL INFRAESTRUCTURA

PARAEL
TRANSPORTE

& REQUIERE
&
Y
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ADMINISTRACION Y
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MOVILIDAD TRANSPORTE

CATALIZA

Figura 1 Problemética de la movilidad en la zona metropolitana del valle de México.

PROBLEMA

Se han hecho esfuerzos importantes, tratando de tener informacién y datos cuantitativos
y cualitativos, sobre los cuatro aspectos identificados como relevantes en la movilidad de
la Ciudad de México, sin embargo, muchos de estos esfuerzos se ha desarrollado en
general abordado cada uno de estos aspectos de manera independiente, sdlo
recientemente se han iniciado esfuerzos para integrar esta informacién en estudios de

diagndstico y prospectivos. En este sentido surge el objetivo de este trabajo.
OBIJETIVO

El objetivo de esta tesis es construir un escenario exploratorio al afio 2020, que de
manera interdependiente: analice los cuatro aspectos que se identificaron relevantes a la

problematica de movilidad, sus relaciones dinamicas, sus proyecciones de referencia y los
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efectos producidos por los elementos portadores del futuro identificados en el desarrollo

del escenario.
JUSTIFICACION

En el ambito de la planeacion el conocer los posibles estados futuros de un objeto de
estudio, es fundamental. Permite a los planeadores y tomadores de decisiones seguir
lineas de accion de manera anticipada y proactiva, en pro del futuro deseado, en este
caso, para el futuro de la movilidad en la Ciudad de México. El futuro de la movilidad es
una preocupacion generalizada en el mundo, por ello existen esfuerzos internacionales en
esta materia, como el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP, por sus
siglas en inglés), que tiene un proyecto de escenarios de movilidad para grandes urbes al
afo 2030, entre las que se encuentran la ciudad de México, por ser una ciudad donde este
instituto, ha desarrollado proyectos de movilidad y recuperacién del espacio publico,

ademas de ser una urbe donde existe la problematica abordada.

Por ultimo, la eleccion del horizonte temporal del escenario, se establecié por la
abundante informacién sobre el tema dentro este periodo, que podria proporcionarnos

un estado intermedio al proyecto de escenarios en la materia, por parte del ITDP.

1.3 LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO

La Ciudad de México, es la zona urbana que se encuentra situada dentro del territorio que
corresponde al Distrito Federal, siendo éste un territorio que no forma parte ningun
estado de la federacién, estd bajo la soberania del gobierno federal y es sede de los
poderes federales. En este estudio, se puede encontrar el término Distrito Federal y

Ciudad de México de manera Indistinta.

Al hablar de la poblacién de la Ciudad de México es imposible separarla de la poblacidn
metropolitana de los municipios conurbados, cuya explosién ha formado un

conglomerado urbano conocido como: la zona metropolitana del valle de México (ZMVM),
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por tal motivo, a pesar de el tema de estudio estar limitado para la Ciudad de México, una

gran cantidad de datos manejados corresponden a la ZMVM.

El siguiente diagndstico se enfoca en proporcionar una visiéon del estado actual de la
Ciudad de México, en materia de movilidad. Con base en la informacién recopilada tanto
de datos estadisticos, de estudios de movilidad, crecimiento poblacional, crecimiento

urbano, transporte, entre otros, realizados por expertos en la materia.

Como se establecio en el planteamiento de la problematica, este diagndstico esta dividido,
en los cuatro aspectos considerados mas relevantes en materia de movilidad para esta
ciudad, como son: el crecimiento poblacional, el crecimiento urbano, la infraestructura

para el transporte y la organizacion y administracién del transporte.

1.3.1 CRECIMIENTO POBLACIONAL EN LA CIUDAD DE MEXICO

De acuerdo con el censo nacional de poblacién, [INEGI (2010)], la ZMVM en el afio 2010
tenia un total de 20.1 millones de habitantes, de los cuales 8 873 017 habitantes
pertenecen al Distrito Federal. La poblacién en la ZMVM aumentd en un 9% a la registrada

en el afio 2000.

En la siguiente grafica 1, se muestra el crecimiento de la poblacién en la Ciudad de

México desde el afio 1950 al 2010 segun datos de la CONAPO (2010).
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Crecimiento poblacional de la Ciudad de México al afio 2010
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Gréfica 1. Crecimiento histérico de la poblacién en la Ciudad de México al afio 2010. [CONAPO (2010)].

Como se puede observar, la poblacion de la Ciudad de México, crecié exponencialmente a
partir de la década de los anos cincuenta alcanzando el pico mas alto en los afios ochenta,
a partir de ahi disminuyo el crecimiento de la poblacién, en parte por las politicas para
disminuir la tasa de natalidad en el pais, asi como por la escasez de espacio para la
construccion de viviendas. La grafica 2, hace referencia al crecimiento demografico, para
la Ciudad de México, construida con base en los censos de poblacién desde el afio 1960 al

2010, [CONAPO (2010)].
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Tasas de crecimiento poblacional Para la Ciudad de México
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Gréafica 2. Tasas de crecimiento demografico observada de un censo al otro, para la Cd. de México al afio
2010. [CONAPO 2010].

Tasa de crecimiento demografico= (tasa de natalidad- tasa de mortalidad) + Saldo migratorio (Emigraciones-
Migraciones)

En la grafica 2, se observa una tasa de crecimiento demografico promedio de casi el 5%
entre 1950 y 1960, reflejado en el crecimiento poblacional que se observa en la gréfica 1,
esta tasa disminuyo considerablemente las décadas siguientes incluso fue negativa

alrededor de 1990, y que en el afio 2010 fue de 0.3%.

La explosion demografica en la Ciudad de México y su aérea metropolitana entre los afios
sesenta y ochenta, se dio principalmente porque la ciudad atrajo grandes migraciones de
poblacién ya sea en busca de oportunidades econdmicas o con fines educativos, ya que la
ciudad cuenta con una creciente y mayoritaria concentracidn de actividades econdmicas
(industrial y de servicios), es la sede del gobierno federal y concentra muchas instituciones

educativas, sobre todo de nivel superior.
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En la década de los ochenta se observa una disminucién en el crecimiento de la poblaciéon
en la Ciudad de México, debido basicamente a la descentralizacion industrial que se dio
hacia las ciudades cercanas a la Ciudad de México, como, Pachuca, Toluca, Cuernavaca,
Puebla, Querétaro y los municipios conurbados del Estado de México. La falta de terrenos
para la expansién urbana dentro de la Ciudad de México asi como el crecimiento industrial
y de servicios en la periferia de la ciudad, dio la explosién demografica de los municipios

del area metropolitana.

Otro factor que sin ser tan impactante en las cifras de crecimiento en la década de los
ochentas, es relevante comentar, es el sismo de 1985, que aunado a las victimas del
siniestro que oscila entre 10,000 muertos segun datos oficiales del gobierno y estimada
hasta en 26,000 muertos por organizaciones internacionales, se sumod la migracién de
pobladores nativos de la ciudad a otras ciudades, por la vulnerabilidad de la Ciudad de
México a este tipo de fendmenos. Un hecho positivo de rescatar a partir de este evento,
es la organizacién de la politica de proteccién civil ante desastres naturales, inexistente

antes de este evento.

Otro de los grandes factores que frenaron la tasa de crecimiento poblacional en la ZMVM,
fue la migracion de la poblacidn a los Estados Unidos, efecto que se manifesté de manera
notable a partir de la década de los ochentas, al dejar de ser el principal centro de

migracion, para habitantes de dreas rurales en busca de oportunidades de desarrollo.

Estos y otros factores, han afectado los movimientos demograficos en la ZMVM, cambiado
las proyecciones de los afios setenta, donde se estimaba para el afio 2020, una poblacién
de 25 millones de habitantes. Con las tasas de crecimiento demografico actuales, se
esperan sélo 22.5 millones de habitantes para el afio 2020. Como resultado de la
conjugacién de factores econdmicos y demograficos, tanto metropolitanos, como
nacionales e internacionales. El Consejo Nacional de Poblacién (CONAPQ), menciona que
la tasas de crecimiento demografico para la ZMVM pasé de 1.6 % a menos del 1% en el

2010.
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La grafica 3, se muestra el crecimiento poblacional en la ZMVM, diferenciando entre la

poblacion del Distrito Federal y los municipios conurbados, desde 1950 hasta el 2010.

Distribucion de la poblaciéon en la ZMVM
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Gréfica3. Distribucidn de la poblacion en habitantes, para la ZMVM, repartidos en el DF y en los
municipios conurbados del Estado de México e Hidalgo. [CONAPO (2010)].

Como se observa en la grafica anterior, se prevé que continte el desplazamiento de la
vivienda y la poblacidon del centro hacia la periferia en la ZMVM, pasando de una
distribucidn casi equitativa en 1995 (8.5 millones de personas 6 50.5% en el Distrito
Federal y 8.3 millones o 49.5% en los municipios metropolitanos), a una mayor
concentracién en la parte conurbada con 11.7 millones (57.5%) en 2010, frente a 8.7
millones (42.5%) en el Distrito Federal. Lo que confirma el mayor crecimiento de

poblacién en los municipios conurbados.

La distribucion del porcentaje de la poblacién que conforma la ZMVM diferenciando la
perteneciente a la Ciudad de México y los municipios conurbados, se muestra en la grafica

4, presentando datos desde 1950 hasta el aifo 2010.
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Distribucion de la poblacidn en porciento, en laZMVM
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Graéfica 4. Distribucién de la poblacion en porcentaje, para la ZMVM, repartidos en el DF y en los
municipios conurbados del Estado de México e Hidalgo. [CONAPO (2010)].

El crecimiento poblacional se ha acentuado en laos municipios conurbados, caso contrario
ha sucedido en el Distrito Federal donde practicamente el crecimiento poblacional se ha
estancado. Con cifras entre 2005 y 2010, los municipios con mayor crecimiento fueron:
Chicoloapan (36.7%), Tecamac (28.1%), Huehuetoca (28%), Cuautitlan (25.5%), Ixtapaluca
(26.3%) y Tezoyuca (21.8%), Tizayuca (15.4%). En contraste, las delegaciones y municipios
metropolitanos que registraron tasas de crecimiento demografico negativas, se
encuentran Nezahualcéyotl (con una pérdida de 85 mil habitantes), Gustavo A. Madero
(42 mil), Tlalnepantla (38 mil), Naucalpan (37 mil), Iztacalco (16 mil), Azcapotzalco (16 mil),
Venustiano Carranza (15 mil) y Coyoacan (12 mil), [CONAPO (2010)].
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1.3.2 CRECIMIENTO URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO

Segun [Pozueta (2005)], los modelos urbanos anteriores a la mitad del siglo XX, eran
generalmente un hecho fisico continuo, ininterrumpido, excepto por algunos accidentes
naturales que, como los rios, o barrancos, imponian una ruptura en la trama urbana. Salvo
por estos accidentes, la red de calles, flanqueada por edificios, adosados en su mayoria
unos a otros, discurria sin interrupciones por toda la ciudad, articulando el conjunto
urbano. Eran ciudades continuas y compactas, en cuya red de calles coexistian peatones,
carros y carruajes. Progresivamente, el automovil permitié la expansion suburbana de las
ciudades, en nucleos urbanos separados de la ciudad madre, en torno a la red de
carreteras existentes. Esta expansién se ha acelerado en las ultimas décadas, con la
masiva construccién de redes de autopistas urbanas y metropolitanas, que ha puesto a
disposicidon de sus habitantes territorios cada vez mayores donde residir o localizar sus
actividades. Asi ha madurado la “ciudad dispersa”, un modelo de disposicion territorial de
unidades urbanas en forma de archipiélago, o “salpicadura de aceite” articuladas por una
red de transporte, cada vez mas sesgada hacia las carreteras y autopistas. Por otro lado la
infraestructura demandada por el uso del automévil, hizo una ruptura de la trama urbana,

cada vez menos amigable con el peatdn.

La Ciudad de México no es ajena a la dinamica de crecimiento urbano disperso. A
mediados de la década de 1950, desborda la demanda de servicios y espacios urbanos e
inicia el crecimiento poblacional de los municipios como Tlalnepantla, Naucalpan,

Nezahualcdyotl y Ecatepec, principalmente.

Por otro lado, la politica de poblaciéon aplicada en el Distrito Federal que limita la
autorizacion de fraccionamientos y zonas industriales, fue la detonante que existiera ya
una conurbacion plena entre siete municipios del Estado de México y la ciudad de México
a partir de la década de los sesenta, actuando la Ciudad de México como ciudad central.
Para entonces las dreas urbanas del Distrito Federal y las del Estado de México,

principalmente Naucalpan y Tlalnepantla, estaban ya articuladas funcional y fisicamente
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con condiciones para ofrecer servicios a sus habitantes, aunque sin una visidon de

conjunto.

La demanda de vivienda por la pronta expansion de la ciudad, aunada a la figura de
permuta de tierras ejidales, promovié asentamientos irregulares localizados en zonas de
dificil topografia. Entre 1960 y 1970, se construyen conjuntos habitacionales de grandes
dimensiones del orden de 800 hab/ha, aprovechando terrenos aun sin construir dentro de
la ciudad. También surgid la época de “paracaidistas” e “invasores” de tierra, primero
privadas y después ejidales y comunales bajo esquemas de fraccionamientos ilegales

privados, creando zonas de marginacion de servicios urbanos.

Las grandes vialidades creadas con la intencion de integrar y aumentar la funcionalidad de
las zonas urbanas y de resolver los conflictos, ofreciendo una circulacién continua,
contribuyeron también a la expansion de la Ciudad de México y en muchos casos,
chocando vy dificultando la conexién con la estructura propia de los municipios ya
conurbados del Estado de México. A finales de la década de 1970, otros 10 municipios
adoptaron esta explosiva dindmica urbana conformando la ZMVM, contando ya con 17
municipios del Estado de México y el Distrito Federal. Al finalizar la década de 1990, se
contabilizaban 35 municipios del Estado de México metropolitanos y conurbados con la
Ciudad de México. La delimitacion oficial de la ZMVM que se muestra en la figura 2, por
parte del Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de Meéxico
(POZMVM), aprobado en 1998 por los gobiernos Federal, del Estado de México y del
Distrito Federal, se conforma por las 16 Delegaciones del Distrito Federal, 59 Municipios
del Estado de México y un Municipio del Estado de Hidalgo, con una superficie de 150 mil
hectareas urbanas. Esta delimitacién fue ratificada en 2004 por un grupo interinstitucional
conformado por la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL), el Consejo Nacional de

Poblacién (CONAPQO) y el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI).
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Figura 2. Mancha urbana de la ZMVM. [Centro Mario Molina y otros (2006)].

El crecimiento difuso de la traza urbana en las Ultimas décadas en la ZMVM, ha generado
en el Distrito Federal un proceso de despoblamiento de las delegaciones centrales, a pesar
de ser las de mayor infraestructura urbana. Esta situacién ha sido acompafiada de un
crecimiento expansivo hacia las delegaciones del poniente, oriente y sur; y en mayor
medida hacia los municipios del Estado de Meéxico, particularmente los ubicados al

oriente.

La dindmica poblacional diferenciada en los municipios metropolitanos del Estado de

México ha posibilitado que los municipios de la periferia Norte, Noreste, Noroeste y Este
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de la Ciudad de México, sean los que historicamente han presentado mayor incremento
poblacional. Entre estos se encuentran Ecatepec, Netzahualcdyotl (Unicos municipios con
mas de un millon de habitantes), Naucalpan de Judrez, Tlalnepantla y Chimalhuacan,
Ixtapaluca, Cuautitldn lzcalli y Tultitldn (municipios con mas de medio millon de
habitantes) y por lo tanto, con las densidades de poblacién mds altas. Los municipios
como Netzahualcdyotl, Chimalhuacdn, Chalco y Chicoloapan, son centros poblacionales
gue se expandieron de manera irregular al emplear basicamente suelo ejidal; Cuautitlan
Izcalli, fue planeado y desarrollo por el gobierno estatal; en Naucalpan, Tlalnepantla,
Cuautitlan y Ecatepec, coexisten conjuntos habitacionales, corredores comerciales y de
servicios, asi como dreas industriales; Atizapan de Zaragoza, Coacalco y Tecamac con
asentamientos predominantemente populares; Nicolds Romero y la prolongacién de la
carretera a Atizapdn de Zaragoza-Villa del Carbdédn con colonias residenciales vy
asentamientos irregulares; Ixtapaluca con mezcla de conjuntos de interés social planeados
y otros irregulares y Huixquilucan con su consolidacidn de zonas residenciales, GEM

(2005).

En la figura 3, se muestra el crecimiento urbano en la ZMVM, desde 1824 hasta el 2006.
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Figura 3. Evolucion de la mancha urbana de la ZMVM desde 1924 a 2006.
[Centro Mario Molina y otros (2006)]

En la figura anterior se puede observar distribuciéon de la mancha urbana es en forma de
archipiélago, confirmando el crecimiento disperso de la ZMVM. El crecimiento se ha dado
a lo largo de las carreteras y autopistas ya existentes, que representan su via primaria de
conexidn vial con el resto de la zona metropolitana. Este tipo de crecimiento en las areas
externas a la ciudad central, ha provocado cambios importantes en los patrones de viaje.
Mientras que en 1983 los viajes con origen - destino en las delegaciones del Distrito

Federal representaban casi el 62%, en 1994 su participacion se redujo a menos del 57%
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donde los viajes interdelegacionales comprendian el 33% vy los viajes al interior de cada
delegacion 24%. Por su parte, los viajes metropolitanos (los que cruzan el limite del
Distrito Federal y el Estado de México), pasaron del 17% a casi el 22 % de los viajes por
dia, [FIMEVIC (2003)]. La tendencia indica, el aumento de los viajes largos, en gran parte

provocados por el crecimiento y dispersion de la mancha urbana.

En lo que se refiere a los viajes atraidos, destacan las delegaciones Cuauhtémoc, Gustavo
A. Madero, Benito Judrez y Miguel Hidalgo, las cuales tienen una proporcién importante
de viajes en transporte privado. Por otra parte, la generacion de viajes en las delegaciones
y municipios alejados del centro de la Ciudad, principalmente en la zona oriente y norte,
corresponde a viajes en transporte publico. La configuracion de estos polos crean
corredores de viajes Norte — Sur y Poniente — Oriente, que atraviesan la ciudad como sus
arterias mas densas en la movilidad de las personas y los bienes. Aunado a esto los viajes
gue se realizan en la ZMVM coinciden en espacio y tiempo, de tal forma que del total de
los viajes registrados en la ZMVM, el 33% se llevan a cabo de 6 a 9 de la manana, [FIMEVIC

(2003)].

Segun la Encuesta Origen Destino (EOD) realizada en 2007, en la ZMVM se realizan en un
dia habil, 21.9 millones de viajes. La grafica 5, muestra el porcentaje de viajes realizados

entre el Estado de México y el Distrito Federal.

Distribucion de los viajes en la ZMVM

Estado de
México
41%

Grafica 5. Porcentaje de viajes realizados en la ZMVM en un dia habil, diferenciando los realizados en el
DF y el Estado de México. [EOD (2007)].
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De los 21.9 millones de viajes que se realizan los residentes de la ZMVM, a lo largo de un
dia habil, 58.4 % suceden en el Distrito Federal y 41.3 % en el Estado de México. En la
figura 4 se representa el destino de los viajes realizados en el Distrito Federal y en el

Estado de México.

by

“El 75.7% se quedan dentro del
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Figura 4. Representacion en porcetual de los viajes que se realizan en la ZMVM. [EOD (2007)].

De los viajes que realizan los pobladores del Distrito Federal 83% se quedan dentro del
mismo y el 17 % tienen como destino el Estado de México. Mientras que de los viajes
realizados en el estado de México el 75.7% se quedan en el estado de México y el 24.3 %
llegan al Distrito Federal. En otros términos, de cada seis viajes que se realizan en el DF
uno tiene como destino el Estado de México, por otro lado, uno de cada cuatro viajes que
se realizan en el Estado de México tiene como destino el Distrito Federal, [EOD (2007)].

Con estas cifras se observa que el mayor porcentaje de viajes largos, se realizan del
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exterior hacia el interior del Distrito Federal, producto del crecimiento de la mancha
urbana, incentivada por el nicleo econdmico que representa sobre todo en las épocas
pasadas el Distrito Federal. Asi muchos de los asentamientos urbanos en los municipios
conurbados, fungen como ciudades dormitorio, donde muchos de sus habitantes, realizan
sus actividades econdmicas, educativas, de salud, recreativas, entre otras en la Ciudad de

México.

La distribucién de los viajes por propdsito del mismo, se muestran en la tabla 1, donde
destacan el regreso a casa, e ir al trabajo, como los porcentajes de propdsitos de viajes

mas significativos.

TABLA DE DISTRIBUCION DIARIA DE VIAJES POR PROPOSITO, (EOD)

Propésito del viaje Viajes Porcentaje
Total 9 849 659 100
Regreso a casa 5588 922 44.9
Trabajo 1941 692 25.5
Ir a estudiar 1198 867 8.8
Llevar o recoger a alguien 1075114 5.5
Compras 612 856 4.9
Social, diversion 385004 2.8
Tramite 269 434 1.8
Relacionado con el trabajo 131958 1.2
Ir a comer 901 281 0.6
Otro 901 281 4.1
Tabla 1

De la tabla anterior, se observa que el regreso a casa, ir al trabajo y a la escuela
representan el 80% de los viajes. Es importante mencionar, que los viajes por ir al trabajo
y a la escuela representan el 34% de los viajes, si consideramos que el regresar a casa

producto de esas dos actividades, genera un porcentaje igual de viajes, implica que estas
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dos actividades propician el 68% de los viajes en la ZMVM. La tabla 2, muestra las horas de

mayor demanda de viajes en la ZMVM, en un dia habil.

VIAJES DIARIOS POR HORA DE MAXIMA DEMANDA, (EOD)

Hora de inicio Viajes Porcentaje
Total 21 954 157 100

Hora matutina 7:00-7:59 hrs 2351279 10.7

Hora de medio dia 14:00-14:59 hrs 156 9170 7.1

Hora vespertina 18:00-18:59 hrs 1629 707 7.4

Tabla 2

La tabla anterior, muestra que las tres horas de maxima demanda, donde convergen
horarios de entrada, salida e ir a comer, entre otros, concentra el 25% de los viajes de un
dia. Agudizdndose en estas horas el problema de movilidad saturando las vialidades vy

capacidades del transporte publico.

Viajes Realizados en un dia habil

Iztapalapa
Cuauhtémoc
Gustavo A. Madero
Coyoacan

Benito Juarez

Ecatepec de Morelos
Naucalpan de Juarez
Nezahualcdyotl
Tlalnepantla de Baz
Cuautitlan lzcalli

Gréfica 6. Delegaciones y municipios con mas viajes realizados en un dia habil. [EOD (2007)].
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En la grafica 6, se muestran los municipios o delegaciones que mas viajes realizan en un
dia habil. En el Distrito Federal la Delegacion que mas viajes realiza, es lIztapalapa con
14.2% del total de los viajes; en el estado de México el municipio que mas viajes realiza es
Ecatepec de Morelos con un 15.9 % del total. Es de destacar que el municipio de Ecatepec,
no sélo es el Municipio que mas viajes realiza en el Estado de México, sino también es el
municipio conurbado que mas viajes realiza al DF, en gran medida dado que su
crecimiento urbano y poblacional se dio como una ciudad dormitorio, principalmente por
el agotamiento de espacios y altos costos en la vivienda en el Distrito Federal, asi como su

cercania a éste.

Por otro lado la delegacidn lIztapalapa, no sélo es la delegaciéon que mas viajes realiza, es la
mas poblada y al mismo tiempo su crecimiento urbano y poblacional también se dio como
ciudad dormitorio, donde muchos de sus habitantes realizan sus actividades econdmicas o
educativas en el centro de la ciudad. Esta delegacién sufre grandes problemas de
movilidad sobre todo en horas pico; por la alta demanda de viajes principalmente fuera de
ella, insuficiencia de infraestructura para el transporte, originado por su crecimiento
difuso. Agudizando este problema, esta delegacidn, es el paso hacia el centro de la Ciudad
de México, para habitantes de municipios densamente poblados, como Netzahualcdyotl,
Ixtapaluca y Chimalhuacdn, que después de Ecatepec, son los municipios que mas viajes

realizan con destino al Distrito Federal.

Caso contrario a Ecatepec e lIztapalapa, es el municipio de Cuautitldan lzcalli, cuyo
crecimiento urbano y poblacional no se dio como ciudad dormitorio de la Ciudad de
México, fue detonado principalmente por el movimiento econdmico, tanto industrial
como de servicios de la zona, dando como resultado un municipio densamente poblado,
con gran demanda de viajes, pero a diferencia de los casos anteriores, la mayoria de ellos
se quedan dentro del mismo municipio o en municipios vecinos. Al mismo tiempo, siendo

una region econdmica importante, es atrayente de viajes de otras zonas, [EOD (2007)].

El crecimiento de la ZMVM, continuard propiciado por la inercia econémica de la regién,

principalmente en la periferia de la ciudad, siguiendo el patréon de Ciudad Dispersa que ha
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predominado en los ultimos afios. El crecimiento urbano propiciard la demanda de viajes
largos, complicando cada vez mas la movilidad de los habitantes, principalmente en zonas
donde se carece de infraestructura para el transporte. Por otro lado las zonas que cuentan
con mayor infraestructura del transporte, cada vez se verd mas saturada y sobrepasada en

algunos casos, por la creciente demanda de viajes, sobre todo en horas pico.

1.3.3 INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO

En general, la Ciudad de México al igual que muchas megaciudades, enfrenta grandes
retos referentes a infraestructura, servicios y calidad de vida de sus pobladores, donde
destacan la productividad y las fuentes de empleo, el suministro de servicios como energia
eléctrica, gas, agua potable y transporte entre otros. Los retos de infraestructura y
servicios de transporte, son de los que mads preocupan a los planeadores y gobernantes;
mientras que otros problemas de infraestructura, como la escasez de agua, afectan
primariamente a las areas pobres de la ciudad, la congestidn vial, los medios de transporte
publico sobrecargados y la contaminacidon asociada con el transito son muy visibles en

todos los niveles de la sociedad.

Existe un vinculo muy claro y directo entre la movilidad y la competitividad de la ciudad. Si
las megaciudades son los motores de la economia global, son las redes de transporte, las
gue mantienen estos motores trabajando de manera eficiente. Cuando estas redes de
transporte se saturan, o cuando los puertos y aeropuertos estan sobrecargados, el costo

para la economia es muy alto.

La Ciudad de México es una megaciudad con una mezcla de las tres tipologias de
megaciudad ya mencionadas: la ciudad central, nticleo econdmico del crecimiento urbano
y poblacional sobre todo en décadas pasadas, presenta caracteristicas de una ciudad
madura, con bajas tasas de crecimiento poblacional y robustez en su red vial e
infraestructura del transporte; que al dia de hoy, se esta viendo rebasada por la creciente

demanda de viajes, requiriendo renovacién, adaptacion o creacion de sistemas de
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transporte que le permitan satisfacer la demanda. Por otro lado las zonas de la periferia
como el caso de lIztapalapa, muestran caracteristicas de una ciudad emergente o en
transicién, donde el crecimiento difuso y desordenado, con infraestructura vial y de
transporte publico, que no se ha desarrollado de igual manera que en el centro de la
ciudad, agudiza el problema de movilidad. Estas caracteristicas de Iztapalapa, también se
presentan en otras delegaciones de la periferia de la ciudad y en varios municipios

conurbados.

Las demandas para la infraestructura del transporte en la ZMVM, es de 21.9 millones de
viajes diarios. En la grafica 7, se muestra la distribucion de viajes por modo de transporte,
donde se observa que mas de dos terceras partes de los viajes, se realizan en transporte

publico.

Viajes por modo de transporte

Transporte
privado
32%

Gréfica7. Viajes por modo de transporte en la ZMVM. [EOD (2007)].

Muchos de los proyectos propuestos ante el problema de movilidad, se enfocan a la
construccion de nuevas vialidades o la ampliacion de las ya existentes. Pero hay que
analizar el impacto que han tenido las vialidades en el mediano y largo plazo en la

movilidad, contaminacién y velocidad de circulacidn. Las vias, antes de cumplir su vida util
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desde el punto de vista constructivo, estdn saturadas y son insuficientes. Por otro lado, las
dos terceras partes de los viajes, se realizan en transporte publico, por lo que las

inversiones en transporte publico benefician a un mayor niumero de habitantes.

En las siguientes dos graficas 8 y 9, se puede observar el reparto modal para el transporte

publico y el transporte privado respectivamente.

Eléctrico
Autobus RTP 1%
suburbano 2%
7%

Metrobus
1%

Reparto modal para transporte publico

Gréfica8. Reparto modal para transporte pablico en la ZMVM. [EOD (2007)].
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Reparto modal transporte privado
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Gréfica9. Reparto modal en el transporte privado. [EOD (2007)].

Como se puede observar, el mayor nimero de viajes en la ZMVM se realiza en transporte
publico, siendo el que mayor demanda satisface, el transporte colectivo de mediana
capacidad como son microbuses y minivans, y el automovil el que mayor reparto modal
ocupa de los medios de transporte privados, satisfaciendo el 92% de 32% correspondiente
a transporte privado, que sin embargo el automdvil es el medio de transporte que mas

satura las vialidades.

Una vez conocido el reparto modal en la ZMVM, procederemos a mencionar la

infraestructura del transporte con que cuenta la ciudad.
AUTOMOVILES

Se estima, que en la ZMVM circulan mas de 5.5 millones de vehiculos, (de los cuales mas
de 3.7 millones son particulares y el resto de transporte publico y de carga), lo cual
representa aproximadamente una cuarta parte del total de vehiculos que circulan en el
pais, y la concentracion vehicular mas alta del mundo, cifra mayor a la de grandes urbes

como Tokio y Nueva York.

En la grafica 10, se observa el crecimiento vehicular en la ZMVM.
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Gréfica 10. Crecimiento vehicular en la ZMVM de 1990 a 2010. [SETRAVI1(2010)].

Como se puede observar en la grafica 10, en el afo 1990 habia circulando
aproximadamente 1 657 000 de vehiculos, cifra que se vio casi duplicada en el ano 2000,
con 3 302 000 de vehiculos, alcanzando en 2010 alrededor de 5 500 000 de vehiculos,
donde tenemos que el crecimiento del parque vehicular en la ZMVM, es entre 250 000 a

300 000 anualmente, [SETRAVI (2010)].

En la mayoria de los casos el incremento en el nimero de los automdviles particulares
estd asociado a diferentes factores, entre los que destacan el crecimiento econdmico, el
aumento en el ingreso de las familias, distancias de recorrido cada vez mas largas,
deficiencias en el transporte publico, crecimiento urbano poco amigable con el peatdn,
facilidades de crédito y status social. Politicas como la libre importacién de autos
“chocolate” con mas de 10 afios de uso a bajo costo favorecen el crecimiento del parque
vehicular, siendo un producto atractivo y accesible a muchas personas, su cantidad se
acercan a los 100 mil vehiculos en la ZMVM, pese a los esfuerzos del gobierno del Distrito

Federal de restringir su ingreso por no cumplir con las normas ambientales vigentes.
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TRANSPORTE PUBLICO

En la ZMVM el Transporte Publico atiende al 68.52% de la demanda de viajes diarios
[EOD(2007)]. No es dificil entender que la atencidn de grandes cantidades de personas en
vehiculos de alta capacidad, cubriendo viajes relativamente cortos en distancia, produce
enormes ahorros de operacidon y bajos costos por pasajero. Sin embargo, durante los
ultimos diez anos el transporte publico, administrado por el gobierno capitalino, ha

perdido su participacidon promedio en los viajes diarios realizados en la ZMVM.

En la actualidad, el Servicio de Transporte Colectivo Metro, tiene una red de 200
kilbmetros de vias dobles, en 11 Lineas y 175 estaciones, los cuales son recorridos
diariamente por los 302 trenes que conforman el parque vehicular, de los cuales 201 se
tienen programados para la operacién diaria. Este sistema constituye la infraestructura
fisica, técnica y humana mds importante con la que cuenta la Ciudad de México, para
enfrentar la demanda de servicios de transporte, permitiendo un desahogo a la carga de
las vialidades y aminorando considerablemente el impacto ambiental por pasajero
transportado, para el 2012 se espera la puesta en marcha de la linea 12 con

aproximadamente 24 kildémetros de recorrido, [FIMEVIC (2008)].

El caso del sistema de transporte eléctrico critico. La red actual de trolebuses tiene una
extensidon de 422 kilémetros, con 17 lineas, y un promedio de 344 unidades en operacion.
Por su parte, la linea del tren ligero tiene una longitud de 13 kildmetros a doble via y
opera en promedio con 12 trenes en horas valle y 15 en horas de maxima demanda. Sin
embargo, en el periodo 1995 — 2000, el servicio presentd una reduccion en el total de
usuarios transportados del 53% para todo el sistema (56% para las rutas de trolebuses y
40% para la linea del tren ligero). De 168 millones de pasajeros transportados en 1995, se

pasa a 79 millones de pasajeros en el 2000, [FIMEVIC (2008)].

La Red de Transporte Publico, creada en el afio 2000, cuenta con un parque vehicular

aproximado de 1 400 unidades, de las cuales operan en promedio al dia 1 140; de éstas,
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831 son de reciente adquisicion (en abril del 2002 se incorporaron al servicio los 119
autobuses nuevos), el resto de las unidades presentan una antigliedad promedio de 12
afos. La creacidn de esta empresa tiene el objetivo de ampliar el nUmero de autobuses de
mediana capacidad que alimentan la red del metro, en particular de las zonas de menores
recursos econdmicos y que ademas permiten ordenar el transporte publico de pasajeros,

[FIMEVIC (2008)].

En cuanto al transporte publico concesionado, se tiene aproximadamente 26 351
unidades de microbuses y vagonetas, que cubren 105 rutas, transportan alrededor de 13.5
millones de pasajeros. Se cuenta con alrededor de 106 600 taxis, que transportan

alrededor de 0.5 millones de pasajeros, [FIMEVIC (2008)].

El Metrobus cuenta con 3 lineas. Cada linea tiene asignado un nimero y un color
distintivo. Tiene una extension total aproximada de 65 kildmetros, y posee 113 estaciones

de las cuales: 105 son de paso, 2 de transbordo y 6 terminales.

Tren suburbano: Estdn planeados tres sistemas de este tipo en la ZMVM, el primer
sistema en construirse y ya en operacion, esta integrado por 7 estaciones, se localiza al
centro de la Ciudad de México y el nororiente del Estado de México con direccién norte-
sur. Tiene una longitud total de via de 27 kildmetros. Atiende a los municipios de
Tlalnepantla, Tultitlan, Cuautitlan y Cuautitlan lzcalli en el Estado de Meéxico y las
delegaciones Cuauhtémoc y Azcapotzalco del Distrito Federal. Transporta diariamente de
Buenavista a Cuautitlan, en un tiempo de 25 minutos, a 125 mil pasajeros (esta disefiado

para atender un maximo de 320 mil pasajeros al dia).

INFRAESTRUCTURA VIAL

Datos del Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP, por sus siglas en
inglés), indican que las vialidades nunca creceran tan rapido como la cantidad de autos. En
los ultimos cinco afios las calles y avenidas de la Ciudad de México aumentaron 16%,

mientras que los automoviles lo hicieron en 40%.
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La red vial del Distrito Federal tiene una longitud cercana a los 9 mil kildbmetros, de los
cuales soélo cerca de 900 km. estan catalogados como vialidad primaria. De ellas hay
apenas 147 kildmetros de acceso controlado. Los 8,000 km restantes, corresponden a
vialidad secundaria. Las vias primarias comprenden las vias de acceso controlado, las vias
principales y los ejes viales. La estructura vial en su conjunto, presenta una serie de
deficiencias por falta de mantenimiento, asi como por el surgimiento de conflictos

provocados por su discontinuidad y fragmentacion, [FIMEVIC (2008)].

La saturacion de las vias primarias como Anillo Periférico, Tlalpan, Circuito Interior, y
Calzada Ignacio Zaragoza, entre otras, ha provocado que la velocidad de desplazamiento
en la ciudad en general se haya reducido drasticamente, en efectos concéntricos, hasta
llegar a los 15 km/h en promedio, sin considerar que en horario pico la velocidad
disminuye hasta en 6 km/h, [FIMEVIC (2008)]. Esto advierte de un fendmeno donde la

saturacion invade a las vialidades cercanas, sean primarias o secundarias.

La zona poniente del Distrito Federal genera uno de los mayores conflictos en ciudad,
debido a que es altamente deficitaria de un sistema vial primario. Su topografia,
constituida de lomas separadas por barrancas, ha impedido la integracién de una red vial
gue permita la accesibilidad, a lo que se suma el crecimiento desmedido de
asentamientos humanos y de servicios en los ultimos afios. En esta zona, el corredor vial
formado por el Periférico y la autopista México — Querétaro, constituye la Unica opcién de
comunicacidon primaria en la direcciéon norte — sur, ya que todas las arterias viales de la

zona descargaban el flujo vehicular hacia este eje.

La reduccién de la velocidad promedio en la red vial, se encuentra asociada a varias
causas, como falta de integracion, que facilitaria la transferencias entre las vialidades
primarias y las secundarias, donde a su saturacion se le suman las deficiencias en la
administracion, control y regulacién del tréafico, intersecciones conflictivas en los puntos
de cruce, que se acentuan en las horas de maxima demanda, aun y cuando las vialidades
primarias de la ciudad presentan un esquema adecuado de sentidos de transito, en los

cruces se alteran los movimientos direccionales, este comportamiento esta asociado con
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la programacién deficiente de los semaforos, de manera especial con las vueltas a la
izquierda (el sistema de semaforos del Distrito Federal consta de 3 070 intersecciones
semaforizadas, de las cuales solamente 860 son computarizados, [FIMEVIC (2008)]), esta
situacidn es particularmente critica en las intersecciones, en las que para permitir todos
los movimientos direccionales, los semaforos tienen mads de dos fases, por Ultimo se suma
el desconocimiento o falta de respeto al reglamento vial por parte de algunos

automovilistas o peatones.

CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL (CETRAM)

Los modos de transporte en la ciudad no sélo se encuentran distorsionados, sino ademas
desintegrados. La red de transporte de alta capacidad, es decir, el metro, los autobuses y
los trolebuses, deben ser la columna vertebral, mientras que el servicio concesionado de
microbuses deberia estar orientado a la alimentacién de esta columna. En su lugar ocurre
gue la columna vertebral no siempre estd trazada segun los origenes destino de los viajes,
mientras que los servicios concesionados compiten, se sobreponen y provocan una sobre

oferta de servicios en varios casos.

Para lograr intersecciones entre varios modos de transporte existen los centros de
transparencia modal (CETRAM), concebidos originalmente para agilizar el trasbordo a los
usuarios de diferentes modos de transporte, de manera segura y rapida, sin interferir en la
continuidad del flujo vehicular, de la vialidad aledaia a las estaciones terminales del la red
del Metro. Sin embargo, los CETRAM se han constituido en puntos saturados, donde se

concentra una aguda problematica vial, urbana, social y econdmica.

La ciudad cuenta con 46 CETRAM, ubicados en 12 de las 16 Delegaciones, adyacentes, casi
todos, a estaciones del Metro, conforman un sistema intermodal, que se satura en horas
de mdaxima demanda, en la mayoria de los casos invadidos por parte del comercio

informal, sin que existan posibilidades de estacionamiento de automdéviles o Transporte
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No Motorizado (TNM,) que permita una interconexion multimodal, que descongestione la

vialidad durante el dia.

PRIVATIZACION DEL ESPACIO PUBLICO

Otra de las situaciones que agudiza la problematica de la movilidad en la ZMVM es la
privatizacién del espacio publico. Son bienes de uso publico aquellos inmuebles que dan
servicio a todos los habitantes de una region, como las calles, plazas, fuentes y caminos, y

en general todos los inmuebles publicos destinados al uso o disfrute colectivo.

Con el desarrollo de la infraestructura vial se han realizado modificaciones a los espacios
publicos destinados para areas verdes eliminandolos por completo o parcialmente; en el
mejor de los casos hubo una redistribucion de éstos, pero en la mayoria hubo un retiro de
arboles o una pérdida de especies por falta de renovacién o mantenimiento. Asi mismo,
con el equipamiento urbano (parabuses), con los sitios de taxis y bases de microbuses

entre otros, se ha privatizado el espacio publico.

El uso de suelo monofuncional ha sido otra de las causas de la privatizacién del espacio
publico, particularmente con la creacién de zonas habitacionales extensas que obligan a

gue sélo sean utilizadas particularmente por la gente que habita en ellas.

Otro modo de privatizacién del espacio publico, es el uso de las calles como
estacionamiento, lugar de trabajo (comercio informal, franeleros, limosneros), vivienda,
entre otros, afectando la movilidad en la ciudad, sobre todo cuando se da en vias

primarias y secundarias.

1.3.4 LA ORGANIZACION Y ADMINISTRACION DEL TRASNPORTE EN LA CIUDAD
DE MEXICO

Para conocer la organizacién y administracién del transporte en la Ciudad de México, a
continuacion, se hace una breve descripcion de las instancias involucradas en la
administracion y organizacion del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de México
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(STUCM), para ello citaremos informacion del trabajo de investigacion en este tema,

realizado por Garcia (2009).

Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI)

“La Ley organica de la Administracién Publica del D.F. faculta a la SETRAVI para formular y
conducir el desarrollo integral del transporte, controlar el autotransporte urbano, asi
como planear y operar las vialidades del D.F.”. Para realizar sus funciones, se apoya de

otras Secretarias, de ahi que sea vital su contacto e interaccién interinstitucional.

Secretaria de Obras y Servicios (SOS)

La Secretaria de Obras y Servicios es la Dependencia del Gobierno del Distrito Federal
responsable de definir, establecer y aplicar la normatividad y las especificaciones en lo
gue respecta a la obra publica y privada y a los servicios urbanos, asi como de verificar su

cumplimiento.

Secretaria de Seguridad Publica (SSP)

Es la encargada de vigilar y hacer cumplir la mayoria de normas establecidas por la

SETRAVI en materia de control vial.

Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI)

La SEDUVI es la dependencia del Gobierno del Distrito Federal, responsable de generar,
implementar vy regular, las normas, politicas y estrategias que garanticen el desarrollo
urbano sustentable, tiene a su cargo la planeacién y orientacion del crecimiento urbano,
gue repercute directamente en el ambito del transporte y las vialidades por la

consecuente demanda de servicios.
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Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI)

La Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad, fue creada con el objeto de
establecer mecanismos para estudiar y resolver en forma coordinada, integrada vy

complementaria los problemas relacionados con el transporte y la vialidad en la ZMVM.

La Secretaria del Medio Ambiente (SMA)

Disefia las normas de control ambiental, ya que el transporte estd intimamente ligado al
medio ambiente, debido a los dafios que directamente le ocasiona; trabaja en conjunto en

este terreno con la SETRAVI.

Consejeria Juridica y de Servicios Legales

Le corresponde el despacho de las materias relativas a las funciones de orientacion,
asistencia, publicacidn oficial y coordinacién de asuntos juridicos; revision y elaboracién
de los proyectos de iniciativas de leyes y decretos que presente el Jefe de Gobierno a la
Asamblea Legislativa; revision y elaboracion de los proyectos de reglamentos, decretos,
acuerdos y demas instrumentos juridicos y administrativos que se sometan a
consideraciéon del Jefe de Gobierno, entre estos los que tengan que ver con los

reglamentos o las leyes de transporte y vialidad.

Secretaria de Gobierno (SG)

Actla de manera conjunta con la SETRAVI, en los conflictos relacionados con el transporte

gue rebasen los limites tolerables, amenazando la estabilidad del Gobierno y la sociedad.
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La figura 5, muestra la estructura de organizacion del STUCM conformado por las

Secretarias mencionadas.
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Figura 5. Organizacion del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de México. [Garcia (2009)].

La figura 5, esquematiza la organizacidon y administracion del transporte en la Ciudad de
México, que es un conjunto de instancias centralizadas por la SETRAVI, pero que no
tienen interaccién directa entre ellas produciendo una baja cohesién del sistema.
Partiendo de la figura 5, las instancias que estan relacionadas con la parte administrativa

del STUCM, que concentran la planeacion del sistema, se muestra en la figura 6.
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Figura 6. Estructura Administrativa del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de México.
[Garcia (2009)].

La figura 6 muestras las tres instancias relacionadas con la administracion del transporte
en el Distrito Federal, y se observa la centralizacidon de la SETRAVI en este sistema asi

como la falta de cohesién dada la carencia relaciones directas entre las dependencias.

De acuerdo con [Garcia (2009)], la viabilidad del STUCM es limitada, debido
principalmente a los siguientes factores, que se presentan en la operacién de estas

instancias:

e Falta de formalizacién de los canales de comunicacion.

e Baja cohesidn del sistema.

e El poder se encuentra concentrado en una sola unidad administrativa.

e Falta de directrices o conductores comunes para la planeacion a largo plazo.
e Las entidades que integran el sistema tienden a la independencia.

e El monitoreo es escaso y es entendido como una limitante de la libertad de accién.
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No existen directores comunes, a pesar de existir un plan rector de transporte y vialidad
metropolitano a cargo de la COMETRAVI, las instancias relacionadas con el transporte,

actuan de manera independiente.

Existe fragmentacion y la falta de coordinacion, funcional e interinstitucional. Por ejemplo,
la no existencia de canales formales de comunicacién, entre las instancias que conforman
la parte administrativa del sistema, centralizada en la SETRAVI, dificulta la coordinacién
entre las diferentes dependencias y entidades involucradas, lo cual ocasiona en algunos
casos, duplicidad de funciones y en otros ausencia de autoridad, ya sea por faltas en la
aplicacion de la ley, reglamentos u otros instrumentos juridicos o por el desconocimiento

de los mismos.

Se carece de una visidén metropolitana, la COMETRAVI nacidn con esa finalidad, pero no se
logrd, en parte porque su poder de decisidn, esta por debajo de la SETRAVI, asi como la
falta de coordinacién y conflictos de intereses, entre los gobiernos: federal, del Estado de
México y el Distrito Federal. Como consecuencia no existe homologacion de marcos
juridicos de manera metropolitana, evidente en los CETRAM que conectan una entidad
federativa a otra. Existen algunos casos de integracidn metropolitana del transporte,
como el tren suburbano, la linea B del metro, o el arco norte, gracias que se dieron

intereses comunes y coordinacidn de los tres niveles de gobierno.

Recapitulando el diagnéstico de movilidad para la Ciudad de México, a continuacion se
mencionan de manera general los puntos mas relevantes, agrupados de acuerdo con el
crecimiento urbano, crecimiento poblacional, infraestructura de transporte vy

administracion y organizacidn del transporte.

e La ZMVM en el afio 2010 tenia un total de 20.1 millones de habitantes, de los
cuales 8 873 017 habitantes pertenecen al Distrito Federal. La poblacion en la
ZMVM aumento en un 9% a la registrada en el afio 2000.

e Latasa de crecimiento poblacional en la Ciudad de México es cercana a cero, por lo

gue se espera un casi nulo crecimiento de la poblacién.
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El crecimiento de la poblacion en los municipios conurbados continuard, lo que
propiciard la expansidn de la mancha urbana en estas zonas.

En la Ciudad de México, se esta dando una redistribucién de la poblaciéon del
centro hacia la periferia.

El crecimiento urbano en la periferia de la Ciudad de México y en los municipios
conurbados, es bajo un modelo de ciudad dispersa, que favorece el crecimiento de
las distancias de recorrido y el uso del automovil.

Segln la encuesta origen-destino 2007, en la ZMVM se realizan 21.9 millones de
viajes, 41% en el Estado de México y 59% en el Distrito Federal.

De los viajes que realizan los pobladores del Distrito Federal 83% se quedan dentro
del mismo y el 17 % tienen como destino el Estado de México. Mientras que de los
viajes realizados en el estado de México el 75.7% se quedan en el estado de
México y el 24.3 % llegan al Distrito Federal.

Se estima, que en la ZMVM circulan mds de 5.5 millones de vehiculos, (de los
cuales mas de 3.7 millones son particulares y resto de transporte publico y de
carga).

Las tendencias del crecimiento del parque vehicular en la ZMVM, es entre 250 000
a 300 000 anualmente.

El reparto modal de los viajes en la Ciudad de México, es de 69% para el transporte
publico y 31% para el transporte privado.

La zona central de la Ciudad de México, cuenta con mayor infraestructura de
transporte publico y la tendencia es una constante inversion en este rubro. En la
periferia de la ciudad se estd apostando también por ofrecer una mayor oferta de
transporte publico masivo, sin embargo las caracteristicas dispersas de estas
zonas, desfavorecen la concepcidon de mayores inversiones de este tipo.

Se han hecho grandes obras de infraestructura vial, integrando vialidades con los
distribuidores viales, los segundos pisos y algunas autopistas urbanas, sin embargo,

existen pocos espacios para la construccién de infraestructura vial, sobre todo en
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el centro de la ciudad. Por otro lado el crecimiento de la infraestructura vial,
siempre estard rebasado por el crecimiento del parque vehicular.

La saturacion de las vias primarias, ha provocado que la velocidad de
desplazamiento en la ciudad en general se haya reducido drasticamente, hasta
llegar a los 15 km/h en promedio, sin considerar que en horario pico la velocidad

disminuye hasta en 6 km/h.

Para lograr intersecciones entre varios modos de transporte existen los centros de
transparencia modal (CETRAM), que se han constituido en puntos saturados,
donde se concentra una aguda problemadtica vial, urbana, social y econdmica.

La privatizaciéon del espacio publico como, estacionamiento, lugar de trabajo
(comercio informal, franeleros, limosneros), vivienda, entre otros, afecta
directamente la movilidad en la ciudad, sobre todo cuando se da en vias primarias
y secundarias.

La organizacion y administracion del transporte, es un conjunto de instancias
centralizadas por la SETRAVI, pero que no tienen interaccidon directa entre ellas,
carente de, conductores comunes, cohesidén, vision metropolitana y canales

formales de comunicacion.
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CAPITULO II. PLANEACION REGIONAL Y CONSTRUCCION DE
ESCENARIOS

I1.1 PLANEACION REGIONAL

La planeacién de la solucion a los problemas de una ciudad, desde el enfoque sistémico,
es indispensable si se quiere alcanzar una solucién integral, que englobe los elementos de
la problematica. La toma de decisiones puede ser muy compleja, sobre todo al abordar
problemas que se han arrastrado a lo largo de la historia. Sin embargo el futuro siempre
es mejorable, previniendo y tomando decisiones, que nos permitan evitar estados no

deseados y favorecer los estados deseables.

Actualmente existe una tendencia mundial hacia la planeacién regional, que tiene como
propdsito, mejorar la calidad de vida de los habitantes de cierta regién y al mismo tiempo

comprometerse con la sustentabilidad de las soluciones propuestas.

Antes de particularizar en planeacién regional, empezaremos por abordar en qué consiste
el concepto de planeacién. [Banfield (1959)], define a la planeacién como un proceso
racional, por el cual un agente de cambio selecciona un curso de accién o un conjunto de
medios para lograr ciertos fines. La racionalidad de la seleccién del curso de accién o
medios radica en la conveniencia de las opciones y en la evaluacién de éstas, basandose

en criterios como, por ejemplo, costo-beneficio, riesgo-beneficio, entre otros.

El concepto anterior de planeacién, es importante por el hecho de considerar la
planeaciéon, como un proceso racional, aplicable a cualquier dmbito de la actividad

humana, como puede ser el personal, empresarial, econédmico, regional, etc.

Continuando con el concepto de planeacidén, [Bishop (1967)], menciona que la planeacioén,
debe ser una toma de decisiones anticipada, cuyo fin es el cambio controlado, y se hace
necesaria, cuando el futuro es un conjunto de decisiones interindependientes o un
sistema de decisiones. Estas caracteristicas, son relevantes, ya que normalmente se

presentan en la planeacion de una region.
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Bishop, divide los tipos de problemas y el grado de cambio necesario para resolverlos,

como se muestra en la figura 7.
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Figura 7. Divisién de los tipos de problemas y el grado de cambio requerido, segln Bishop. [Bishop (1967)].

La figura 7, corresponde al esquema en el que [Bishop (1967)], ubica las caracteristicas
del objeto a planear, por un lado identificando el tipo de problema que se esta abordando
y por otro, el grado de cambio necesario para atacarlo. De acuerdo a la figura, Bishop
clasifica los problemas por su tipo, como deductivos o inductivos. Los deductivos son
problemas bien definidos, para abordarlos se utilizan métodos racionales, se emplean
técnicas cuantitativas y reglas de decisidn, la solucién dada en general es dptima. Los
problemas inductivos, son problemas mal definidos, en ellos se trata de solucionar
conflictos de interés y las soluciones suelen ser resultado de la interaccién de fuerzas
politicas o de otra indole. Los grados de cambio los clasifica en incrementales e
innovativos. En los cambios incrementales, se distribuyen dptimamente los recursos a

través del sistema y como resultado los cambios en el status quo, se dan en pequeiios
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saltos, son cambios paulatinos. En los cambios Innovativos, se da un gran salto, no sélo

son cambios del “status quo”, son una transformacién de la estructura del sistema.

Para Bishop, el proceso de planeacién es de total relevancia, propone elaborar modelos,
que en las funciones de este proceso, pueda englobar la totalidad de las opciones
existentes que permitan al planeador, abordar el problema de manera integral. El
planeador, no debe concentrarse sélo en el producto final, la importancia de llevar el
proceso de planeaciéon adecuado, implica que con mayor efectividad, obtendremos una
solucion, ampliamente aceptada por los deseos y necesidades de los habitantes de la

region.

Dada la importancia central del enfoque de Bishop al proceso de planeacién, lo divide en
cinco fases, que nos facilita la comprension de este proceso. A continuacion se describe

cada una de ellas.

1. Concientizar la necesidad de cambio. Estar consciente del problema que se desea
abordar y hace una divisién de los participantes en el proceso de planeacion, entre
agentes de cambio y clientes. Los elementos portadores del futuro buscan
materializar el cambio deseado o ayudar a que éste se produzca y el cliente son
todos aquellos que son ayudados o beneficiados por cambio. Una tarea primordial
agente de cambio, es identificar los grupos de interés en la comunidad y los roles
gue pueden jugar en el proceso de planeacién, recordando que en este tipo de

problemas inductivos suele haber muchos conflictos de intereses.

2. Crear una relacién de cambio viable entre el agente de cambio y el sistema cliente,
por medio de la legitimacion del proceso de planeacion, poniendo a la luz todos los
aspectos relacionados con el proceso, como son: el procedimiento exacto del
estudio, los acuerdos institucionales, responsabilidades y alcances del cambio, y la
certeza que el proceso llevara a los intereses y beneficios esperados, sin desviar las

lineas de accion.
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3. Trabajar para el cambio. Consiste en establecer los objetivos de la comunidad con
base en un diagndstico previo de la situacién, generar las lineas de accién
alternativas, hacer los cambios estructurales necesarios si asi se requiere, y ganar

la confianza del cliente, con el manejo transparente de la informacion.

4. Estabilizacion del cambio. En esta etapa nos dice, que para estabilizar el cambio
logrado, se requiere de ajustes, que se deben dar, dentro del periodo de
evaluacidén publica de las alternativas, dependiendo de las decisiones de las partes
afectadas, una vez que ha realizado una confrontacién entre todos participantes
del proceso, sin embargo, este ajuste no se puede dar hasta que se han aplicado

los programas, planes o proyectos.

5. Establecer una relacion de término. Una vez aplicado los programas, planes o
proyectos, el agente de cambio debe establecer un punto de término de su
relacion y responsabilidad con el cliente, con el fin de dar seguimiento y corregir a
corto y largo plazo aspectos imprevistos que se presenten y sean indeseables para
el cliente. Establecer una relacidon de término adecuada permite la satisfaccién del

cliente y delimita la responsabilidad del agente de cambio.

Otra caracteristica basica con que debe contar la planeacidn, es su caracter adaptativo, un
proceso de planeacidn sin esta caracteristica, seguramente esta sentenciado al fracaso, ya
que las variables de los sistemas a planear son dindmicas. De acuerdo con [Emery y Trist
(1972)], algunos planeadores, ponen un excesivo énfasis en la adopcion de medidas, que
sélo sirven para adaptar un sistema a las circunstancias dadas. Como alternativa a esta
"adaptacién pasiva”, Emery y Trist proponen un proceso de "planeacién adaptativa
activa” que promueve la adaptacion a un estado futuro deseable. Este futuro no se espera

gue se pueda lograr de manera automatica, sino que requiere un esfuerzo deliberado. En
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clima turbulento actual de la sociedad moderna, los valores son mds necesarios que nunca

para guiar a las personas y a las organizaciones que enfrentan un futuro incierto.

[Ozbekhan (1977)], comparte las ideas de Emery y Trist, cuando documenta el proceso de
planeacion estratégica urbana para la ciudad de Paris, se centra en las bases
metodoldgicas utilizadas para este proceso de planeacidn estratégica que los franceses
llamaron prospectiva. Este enfoque dado por Ozbekhan es propiamente un enfoque de

planeacion regional, que fue dirigido a la planeacién de la regién urbana de Paris.

Retomando la idea de una planeacién adaptativa activa, Ozbekhan inicia este proceso de
planeacion regional, con una vision normativa, que se entiende como, los lineamientos
gue rigen, el cdmo debe ser el sistema o cudl es su estado deseado, por ello se le llama
también planeacién prescriptiva porque asume que no podemos controlar el contexto
pero si el comportamiento del sistema en un entorno prescrito o normativo. Este enfoque

de planeacién debe cumplir con los tres siguientes puntos.

e Dado que los problemas no existen aislados, es planteada la necesidad de un
enfoque de sistemas.

e La planeaciéon deja de ser considerada como un acto Unico y pasa a ser tratada
como un proceso continuo de aprendizaje y adaptacion.

e La mas importante, es concebir el futuro, no sélo como resultado de las
condiciones del presente y tendencias del pasado, sino también como objeto de
disefio, y por tanto elegible dentro de cierto rango: si nuestras acciones tienen un
efecto sobre el futuro, es posible planear no sélo para adaptarnos mejor a las
nuevas condiciones, sino planear para generar nuestras propias condiciones, ante

todo, con la intencién de lograr efectos deseados.

Desde sus inicios, el proyecto de planeacidn estratégica urbana para la ciudad de Paris, fue
a largo plazo, se hicieron actividades muy particulares y de manera participativa, tanto por
las autoridades francesas, y los sectores de opinidon importantes para esta causa. Como
parte del proceso se disefio una metodologia capaz de abordar problemas muy complejos
y sin limite en el horizonte de planeacion, la construccién de esta metodologia fue parte
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integral de la investigacidn. Esta planeacion la llamaron interactiva normativa y se basa en

los siguientes cinco postulados:

1. Debe ser holistica, por medio de la descomposicién a partir del todo, podemos
ir conociendo sus partes.

2. Eldisefio de la solucién debes ser una situacién mejor que la actual.

3. Debe haber disefio y experimentacion de resultados y los medios para
alcanzarlos.

4. Por tratarse de una toma de decisiones es un proceso voluntario.

5. Formular las politicas para la intervencion.

Las fases planteadas, de la metodologia que se desarrolld para la planeacidn de Paris, son

las siguientes:

Fase I: Proyeccion de referencia, consiste en estructurar el confuso, complejo, mal
definido y no delimitado conjunto de problemas al cual se generalizard como
problematica, que se puede estructurar como un conjunto de tres entornos
concéntricos, que son el medio interno o nucleo del sistema, el medio ambiente
que lo rodea, también llamado ambiente transaccional y el tercer entorno o
contexto no inmediato al sistema llamado también ambiente contextual. La
proyeccion de referencia se sustenta por medio de un andlisis de la disonancia
(desarmonia) que en el caso de Paris se basé en algunos factores como los
siguientes: Necesidades internacionales, incapacidad del sistema educativo,
concentracidon econémica en las cercanias. El conjunto de resultados del andlisis de
la disonancia, vagamente estructurado, pero ordenado, permite plantear el

escenario légico o futuro inminente si no se hace nada por cambiarlo.

Fase Il: A partir de la problematica ya estructurada, se generan los estados futuros
gue son deseables para el sistema, basados en sus valores y con base en ellos
disefiar las acciones para alcanzarlos. Tomando como referencia los fines que si

bien son inalcanzables, dan una pauta para plantear y estructurar objetivos que
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son plenamente alcanzables, aunque no necesariamente en el periodo de
planeacion, los resultados de estos objetivos son mas cualitativos. A su vez los
objetivos se alcanzan planteando metas, que son alcanzables en un periodo

establecido y se pueden medir de manera cuantitativa.

Fase lll: El plan estratégico, establece los medios para alcanzar los objetivos y
metas a través de las politicas y programas. Los objetivos se ven como resultados
deseados de las acciones en el horizonte de planeacion. Las politicas de definen a
partir de esos objetivos y permiten alinear los acuerdos con decisiones
estratégicas. Los programas son actividades organizadas y programadas dentro de

un marco de prioridad, basados en sinergias y limitacién de recursos.

En la planeacion es fundamental contar con la flexibilidad para adaptarse a los cambios
que se van presentando, sobre todo en la planeacién regional, donde su caso de estudio
son sistemas dindmicos, partiendo de esto es muy importante conocer el contexto del
sistema, y dependiendo de las caracteristicas de éste, marcaran la manera de abordar el

proceso de planeacion.

[Rob Roggema (2008)] hace una clasificacion de las caracteristicas de los contextos y la
manera como la planeacion aborda cada uno de éstos. La planeacidon regional, debe
considerar contextos perturbados y turbulentos, que se presentan generalmente en las

problematicas de las regiones y se describen a continuacion.

Contexto perturbado: Las condiciones dindmicas, en este contexto, son dispares

entre el sistema conducente y el sistema conducido. Por un lado el sistema
conducente es estatico, rigido, con dificultades al cambio sin lograr adecuarse a las
necesidades del sistema conducido. Por otro lado, la complejidad puede provenir

del propio sistema o del contexto.

Contexto turbulento: En este tipo de ambiente el sistema es muy complejo y el

contexto se modifica constantemente, por lo que requiere un tipo de planeacion

rapida, coordinada, que al ser influida por algun impulso externo sea capaz de
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alterar su “forma” y su direccion, tal como lo hacen las parvadas o enjambres, de

ahi su nombre de “swarm planning” o planeacién de enjambre.

El contexto perturbado y el contexto turbulento, son de los contextos mas comunes
presentados en las megaciudades, propiciados por sistemas conducentes estdticos y
rigidos asi como por el dinamismo del contexto y el sistema mismo. El caso de la Ciudad
de México no es la excepcidn, al ser un sistema complejo, en constante cambio, carente
en muchos sentidos de planeacidn rapida y coordinada dado su aparato politico vy
burocratico, ademas de formar parte de un conglomerado urbano que es la ZMVM, donde
se involucran los tres niveles de gobierno, federal, estatales, municipales o delegacionales,
situacidn que paraliza la generacion de soluciones integrales en materia de movilidad. Por
ello es necesario aplicar un enfoque de planeacién de enjambre, aplicada a problemas
complejos de tipo adaptativo y no lineales, los cuales se caracterizan por contener gran
numero de interacciones, la complejidad se apoya sobre reglas simples, como la
adaptacion, la auto-organizacion y la co-evolucion, los principios del disefo se caracterizan

por su robustez, urgencia y la adaptacion al propésito.

Los elementos portadores del futuro, son cruciales en este tipo de planeacién porque
pueden dar un giro al comportamiento inercial de las variables y lograr un cambio radical
a la dindmica del sistema, estos elementos portadores del futuro, pueden ser detonados
por los llamados Tipping Points, que se dan en el momento adecuado en un contexto
determinado, son un mensaje adecuado de gran impacto que inicia una accion detonante.
A través de los diferentes autores sus propuestas y experiencias tenemos un panorama
del concepto de planeacién, en particular de la planeacién regional. Dentro de la

literatura revisada podemos concluir como relevantes lo siguientes aspectos:

Banfield (1959), concibe la planeacién como un proceso racional, por medio del cual el
agente de cambio, selecciona un curso de accién o un conjunto de medios, para lograr

ciertos fines.

Bishop (1967), hace hincapié en la importancia de la planeacién como una toma de

decisiones anticipada, dando prioridad al proceso de planeaciéon cuyo fin es lograr un
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cambio controlado. Con base la clasificaciéon de los problemas, podemos ubicar la
planeacion de una region, en general como un problema del tipo inductivo, por ser de
caracter publico, y existir conflictos de interés entre los involucrados y los agentes de
cambio. Las soluciones surgidas no siempre agradan a todos los involucrados y en general
son resultado de la negociacién entre estos, en otros casos son un obstaculo a vencer para
poder hacer grandes cambios. Por lo general, este tipo de problemas, necesitan de un
cambio Innovativo (requieren grandes transformaciones), ya que pequefias alteraciones
generan resultados escasos, resultando insuficientes ante la complejidad de estos
problemas. Hace énfasis en priorizar el proceso de planeacion sobre el producto final, en
este sentido, para el caso particular de la Ciudad de México, sin restar importancia a los

demas aspectos del proceso de planeacion, es de resaltar los siguientes:

e Concientizar la necesidad de cambio, donde el agente de cambio, debe identificar
los grupos de interés de la region (tres niveles de gobierno, particulares, sociedad),
y los roles que jugardn estos grupos, en el proceso de planeacién, para evitar
conflictos de interés y facilitar el proceso.

e Crear una relacion de cambio viable, con el fin de legitimar el proceso de
planeacion, poniendo a la luz, todos los aspectos relacionados con el proceso, este
punto es particularmente importante en México, dado que el agente de cambio
(generalmente gobierno), en general cuenta con poca credibilidad o se encuentra
desvirtuado, para un importante grupo de la sociedad, las decisiones que toman,

solo benefician a unos cuantos.

Continuando con los puntos relevantes, de los autores citados, de [Emery y Trist (1972)],
tenemos el concepto de adaptacién activa, que da pauta al proceso de planeacién
prospectiva de la ciudad de Paris, por parte de [Ozbekham (1977)], que nos ofrece un
enfoque de planeacidon regional propiamente dicho de manera prospectiva y normativa.
Para el caso de esta tesis, se retomardn, las fases | y Il de esta metodologia, donde se

enfatiza la importancia de estructurar la problematica de nuestro sistema, en este caso la
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movilidad en la Ciudad de México, elaborar una proyeccion de referencia y la construccién

de un escenario exploratorio.

I1.2 CONSTRUCCION DE ESCENARIOS

Como se ha mencionado en los enfoques de planeacién antes descritos. Uno de los puntos
neurales de la planeacién es conducir un sistema de un estado actual a un estado
deseado, para lograrlo primero es necesario establecer el estado actual y la construccion
de un futuro légico o proyeccién de referencia, y con base en esta proyeccién establecer
el estado deseado de dicho sistema. En este caso nos enfocaremos en la construccion de
un escenario exploratorio en materia de movilidad para la Ciudad de México, integrando
los aspectos de crecimiento poblacional, crecimiento urbano, desarrollo de infraestructura

asi como la administracion y organizacién del transporte.

En materia de planeacién de dice que existen cuatro tipos de escenarios: El escenario
histérico, el escenario actual, el escenario posible y el escenario deseado. Para [Ackoff
(1981)], los escenarios, histdrico y actual, son producto de una actitud inactiva (de no
hacer nada). El escenario posible tiene una actitud proactiva, es tomar acciones
anticipadas para un futuro especifico si las tendencias contindan. Por ultimo, el escenario
deseado es resultado de una actitud interactiva, consiste no sélo en tomar acciones

anticipadas al futuro, sino en redisefiar el futuro.

Segun [Sdnchez Guerrero (2003)], no existe una definicion general aceptada, de que es un
escenario pero se puede decir que en los procesos de planeacion se le llama escenario a la
descripcién de una situacién futura. La técnica de los escenarios es eficaz para contrastar
el desarrollo de un futuro con una situacién presente, siendo también un ejercicio para
imaginar posibilidades y capacidades. Existen varias clasificaciones de escenarios. El tipo
de escenario que nos interesa, es el escenario exploratorio que consiste en describir las

tendencias y condiciones légicas de un futuro posible a partir de la situacion actual.
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Los escenarios exploratorios, se encuentran dentro de lo posible pero no quiere decir que
sean totalmente realizables. Los escenarios exploratorios no pretenden conocer y mucho
menos creer, que los resultados a los que se llegue ocurriran, mas bien busca estudiar las
variables relevantes existentes en un fendmeno y sus relaciones dinamicas, considerando
lo que ocurriria en el futuro, si todo siguiera como hasta ahora ha ocurrido, de acuerdo a
la continuidad en el tiempo de las variables relevantes analizadas, conocido como
extrapolacion de tendencias, ademas de explorar diversas posibilidades que podrian
presentarse en el futuro originadas por elementos portadores del futuro. El conocimiento
de posibilidades futuras de un sistema, ofrece la posibilidad a los planeadores, de

prepararse para el futuro de manera prospectiva.

En términos generales la elaboracion de este tipo de escenario se realiza en tres grandes
etapas: la explicacién de la imagen actual e histdrica del sistema, el desarrollo de una
légica que permita establecer la relacién entre el presente y el futuro y por dltimo la

descripcién de la imagen futura, que serd propiamente la construccién de los escenarios.

De acuerdo con Sanchez Guerrero (2003), enuncia ochos pasos de acuerdo a los

principales autores en el tema basicos para la integracién de escenarios exploratorios.

1. Definicidn y ubicacion del sistema: Consiste en definir el sistema dentro de las
dimensiones espaciales (municipal, sectorial, estatal), temporal (afios analizados y
horizonte de tiempo del escenario) y aquellas consideraciones que senalen vy

delimiten el sistema y su analisis.

2. Definicion del problema, supuestos, objetivos, y valores: Los supuestos son los
axiomas o verdades sin demostracidn que se asumen y dirigen en gran medida la
captacion, el proceso, el andlisis, y la interpretacion de la informacion. Los
objetivos sefialan el rumbo al que se dirigira el escenario y los valores representan

la manera ética de construirlos y de alcanzar los objetivos.
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Variables: Cosiste en elaborar una lista de los aspectos relevantes internos que
caracterizan el fendmeno estudiado, los aspectos relevantes externos que
caracterizan el entorno explicativo general del fendmeno, los aspectos sobre los
cuales se tratard de incidir, y los aspectos relevantes de la politica. La identificacién
de variables es una tarea ardua vy reflexiva, busca discriminar los factores y las

relaciones necesarias o vitales de las irrelevantes.

Actores y eventos: Los actores son personas que juegan un papel importante en el
sistema y que estan vinculadas a las variables identificadas. Los eventos son entes

o situaciones cuya Unica caracteristica es la de producirse o no producirse.

Elementos portadores del futuro: Todos los aspectos tendenciales normales o
procesos emergentes manifiestan sintomas que regularmente no son visibles para
la mayoria. Si se adopta una perspectiva holistica e histérica respecto a los
acontecimientos pasados y presentes, se podran identificar estos elementos que
disparan tendencias o situaciones, en ocasiones, dificiles de revertir. Estos

elementos son frecuentemente portavoces de rupturas.

Invariantes, tendencias importantes y tendencias pesadas: Los invariantes son
fendmenos que se suponen permanentes hasta el horizonte de tiempo estudiado.
Una tendencia importante es aquella que directamente vincula a una variable
relevante. Las tendencias pesadas son elementos que afectan un fendmeno de

larga duracion y que son dificiles de modificar.

La evolucidn del sistema y opciones que se plantean: Es la explicacidén detallada de
la situacidn actual, su retrospectiva y la extrapolacidon de tendencias; evidenciando
los actores y su relacién con los objetivos, los invariantes, los supuestos y los

eventos considerados y relacionando los elementos portadores del futuro con las
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variables analizadas. Es también, precisar las opciones que se plantean y explicar

su viabilidad futura.

8. Las consecuencias y previsiones: Consiste en explicar los impactos y las reacciones
futuras debidas a las interacciones de las variables y a las decisiones de los actores.
Asimismo identificar cuestiones clave para el futuro y trayectorias que permitan la
accién. Finalmente, el escenario desarrollado permitird responder a cuatro
necesidades: la de explicacién, la de experimentacidn, la de cuantificacion y la de

prevision.

La estrategia para la construccion del escenario exploratorio, en materia de movilidad
para la Ciudad de México, se representa en la figura 8. Fue elaborada con base en la
propuesta metodoldgica antes descrita por Sdnchez Guerrero (2003), y las dos primeras
fases de la metodologia de planeacion regional planteada por Ozbekhan, donde en la
primera fase, se estructura la problematica del caso de estudio y se elabora un diagndstico
de la situacidn, en la segunda fase se genera la proyeccién de referencia y escenarios
posibles y el deseado, que en este caso es la fase donde concluiremos la tesis, con las
construccion de un escenario exploratorio. Estas dos fases, son la base para el
planteamiento de objetivos, metas y la generacién del plan estratégico que conducira el
rumbo del sistema, de un estado actual a un estado deseado, planteado por Ozbekhan en

la tercera fase de su metodologia.

La figura 4 muestra la estrategia utilizada, para la construccién del escenario exploratorio.
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ESTRATEGIA UTILIZADA PARA LA CONSTRUCCION DEL ESCENARIO EXPLORATORIO

ELEMENTOS GENERAR ] GENERAR EFECTOS DE LOS
PORTADORES DEL PROYECCION DE AGENTES DE CAMBIO
FUTURO REFERENCIA SOBRE LA PROYECCION

DE REFERENCIA

Yavd OWNSNI

ESTRUCTURACION DE DIAGNOSTICO DEL
LA PROBLEMATICA ESTADO ACTUAL

ESCENARIO
EXPLORATORIO

COLECTAR DATOS SOBRE
CRECIMIENTO URBANO Y GENERAR

POBLACIONAL, INFRAESTRUCTURA I—
DEL TRANSPORTE Y ORGANIZACION Y

ADMINISTRACION DEL TRASNPORTE

Figura 4

La estrategia para la construccidn del escenario exploratorio en materia de movilidad para
la ciudad de México con base en las dos primeras fases del enfoque de planeacién
regional de Ozbekhan y los 8 pasos propuestos en la metodologia de Sanchez Guerrero,
gue si bien no se siguen al pie de la letra, se abordan de una u otra manera en la

estrategia propuesta.

Primero se estructura la problematica como lo propone Ozbekhan y los dos primeros
elementos de Sanchez Guerrero correspondientes a la definicion y ubicacién del sistema
asi como la definicién del problema, supuesta, objetiva y valores, lo que dara
conocimiento de los elementos del sistema y sus relaciones dinamicas. El conocimiento
de la problematica permitira a identificar elementos portadores del futuro, asi como
actores y eventos relevantes para la movilidad que seran la pauta en la recoleccién de

informacidn, ya sea cuantitativa o cualitativa.
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Con base en la problematica, los elementos portadores del futuro y la informacion
recolectada para la Ciudad de México, en relacion al crecimiento poblacional, crecimiento
urbano, infraestructura del transporte, asi como la organizacion y administracién del
transporte, se construird el diagndstico o estado actual de la situacién. Donde se podran

identificar, las variables, aspectos relevantes asi como elementos portadores del futuro.

La extrapolacidon, de los datos cuantitativos, relacionados con los cuatro aspectos
relevantes a la movilidad, nos generard la proyeccién de referencia. Por otro lado la
identificacion de los elementos portadores del futuro y la informacién cualitativa y
cuantitativa sobre los efectos de éstos a la movilidad, permitird predecir el posible
cambio, a la dinamica de comportamiento de las variables documentadas en la proyeccién

de referencia.

Por ultimo, con base en el diagndstico, la proyeccién de referencia y los efectos de los
elementos portadores del futuro, se construird el escenario exploratorio en materia de

movilidad para la Ciudad de México.
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CAPITULO III. CONSTRUCCION DE ESCENARIO EXPLORATORIO DE
MOVILIDAD URBANA PARA LA CIUDAD DE MEXICO

En este capitulo se identificardn los elementos portadores del futuro, variables
importantes para los cuatro aspectos identificados como relevantes a la movilidad, y con
base en esas variables y elementos portadores del futuro se hard la proyecciéon de

referencia y la construccidn del escenario exploratorio en materia de movilidad.

I11.1 IDENTIFICACION DE ELEMENTOS PORTADORES DEL FUTURO EN MATERIA
DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE MEXICO

La identificacién de elementos portadores del futuro y puntos de inflexidon es importante
para conocer el comportamiento futuro del sistema, capaces de generar cambios en la
dinamica del comportamiento histérico de las variables, ya sea impulsados y gestionados
de manera planeada o surgidos repentinamente por eventos naturales, politicos,
econdmicos, tecnoldgicos o sociales, que sesgan la direccion de las variables, ya sea

positiva o negativamente.

En la tabla 3, se muestran los elementos portadores del futuro identificados para el
crecimiento urbano y poblacional, infraestructura del transporte, organizacién vy
administracion del transporte, obtenidos a partir estructurar la problematica y realizar un

diagndstico para la movilidad en la Ciudad de México.

ELEMENTOS PORTADORES DEL FUTURO

Crecimiento
poblacional e Cambio en los patrones de viaje de la poblacién
e Encarecimiento del uso de suelo
Crecimiento e Poca disponibilidad de espacios para la construccion
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urbano e Aplicacién de marco juridico en zonas protegidas

e Infraestructura vial limitada por falta de espacio
Infraestructura e Direccionamiento de la inversion ponderando el transporte
del transporte publico masivo

e Priorizaciéon del transporte publico sobre el privado

Organizacion y
administracion e Concepcion del transporte como bien privado

del transporte

Tabla 3.

Los elementos portadores del futuro que se encuentran en la tabla 3, seran utilizados para
manipular el posible comportamiento de las variables, que se muestran en la tabla 4. Estas
variables, si bien no son las Unicas, para cada uno de los cuatros aspectos relevantes en
materia de movilidad, se identificaron de acuerdo al diagndstico y la estructuracion de la
problematica, como las mas relevantes para la construccion de la proyeccién del
referencia y el escenario exploratorio. Por esa razén se considero su presentacién en la

siguiente tabla 4.

Variables

e Poblacién
Crecimiento

e Tasa de crecimiento poblacional
poblacional

e Distribucidn poblacional

e Crecimiento de la mancha urbana

e Distribucion de la poblacién
Crecimiento

e Origen-destino de los viajes
urbano

e Distancia de los viajes

e Crecimiento de la infraestructura vial
Infraestructura e Crecimiento del parque vehicular
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del transporte e Infraestructura del transporte publico

e Reparto modal

Organizacion y
administracién e Lineamientos relacionados a la metropolizacion

del transporte

Tabla 4. Variables relevantes para la construccion del escenario de movilidad

I11.2 PROYECCION DE REFERENCIA EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA
CIUDAD DE MEXICO

I11.2.1 CRECIMIENTO POBLACIONAL

Si bien el crecimiento poblacional en la ZMVM, ha crecido a pasos agigantados en décadas
pasadas, actualmente sus tasas de crecimiento han disminuido considerablemente, sobre
todo para la Ciudad de México, cuya poblacidn se espera no aumente en los préximos
afios. En la grafica 11, se puede observar la disminucién de la tasa de crecimiento de la

poblacién en la Ciudad de México al afo 2020.
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Tasa de crecimiento demografico para la Cd. México al
2020
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Gréfica 11. Tasa de crecimiento poblacional para la Ciudad de México al afio 2020. CONAPO (2010).

La tasa de crecimiento para la Ciudad de México que ha venido disminuyendo, en la
grafica 2, se observé que la evidencia de este decrecimiento, fue mas clara a partir de los
afios ochenta, para el afio 2020 se espera sea de -0.15, lo que implica una disminucion en
la poblacion de la ciudad. Con estas tasas de crecimiento la proyeccién de la poblacién en

la Ciudad de México se muestra en la grafica 12.
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Proyeccion de poblacion de la ciudad de México al afio
2020
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Gréfica 12. Proyeccion del crecimiento poblacional de la Ciudad de México al afio 2020. CONAPO (2010).

En la grafica 12, se observa que la poblacién en la Ciudad de México pasard de 8 846 752
en 2010 a 8 808 410 en 2020, dando una disminucién de 38 300 habitantes, que
representa el 0.4% de la poblacion actual, por lo que podemos concluir para efectos
practicos que la poblacidn se mantendra estable. Escenario bastante alentador para la
Ciudad de México, sin embargo este escenario positivo no es igual para los municipios
conurbados del Estado de México e Hidalgo, que seguiran creciendo con una tasa de

crecimiento poco menor al 1%.

En la grafica 13, se muestra las cifras de poblacién en la ZMVM al ano 2020, para el

Distrito Federal y los municipios metropolitanos del Estado de México e Hidalgo.
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Proyeccion de la poblacion ZMVM al aiio 2020
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Gréfica 13, Proyeccion de la poblacion de la ZMVM en el afio 2020. CONAPO (2010).

En la grafica es evidente el casi nulo movimiento en la poblacién en la Ciudad de México,
mientras que el crecimiento en los municipios conurbados es mdas de dos millones de
habitantes. En la grafica 14, se observa como el porcentaje de la poblacién del los
municipios conurbados pasa de 57.5% en 2010, a 63% en 2020, dado el crecimiento de la

poblacion en estos municipios en mas de 2 millones de habitantes.

70



Distribucion de la poblacidn en por ciento al aiio 2020
en laZMVM

2020
2010
2005
2000
1995
1990
1980
1970
1960
1950

0% 20% 40% 60% 80% 100%

M Poblacion en el DF 1 Poblacidn en los municipios conurbados

Gréfica 14. Proyeccion de la distribucién de la poblacion en la ZMVM al afio 2020 entre el DF y los
municipios conurbados. CONAPO (2010).

Las tasas de crecimiento tan bajas y el poco incremento de la poblacién con relacién al
total, no son tan alentadoras ya que dos millones de habitantes es una cifra a considerar,
representa poco mas de la mitad de la poblacién, de la zona metropolitana de Monterrey,

tercera mas grande del pais [CONAPO (2010)].

La piramide poblacional de la Ciudad de México como se muestra en la gréfica 15, refleja
un porcentaje aproximado del 15% de la poblacién entre los 10 y 20 afios de edad, que en
la préoxima década, se incorporardn a la poblacion econdmicamente activa, y al hacerlo

demandardn mayor cantidad de viajes, cuyos recorridos serdn cada vez mas largos.
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Piramide de Edades del Distrito Federal, 2010
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Grafica 15. Piramide poblacional del Distrito Federal 2010. CONAPO (2010).

La poblacién joven menor de 20 afios, en su mayoria estudiantes, su principal propdsito
de generacién de viajes es ir a estudiar, haciendo normalmente un viaje corto al dia, mas
el de regreso a casa. Los viajes generados en la Ciudad de México por motivos de ir a la
escuela, representa tan solo 9% del total de los viajes, contra un 25% por ejemplo, de los
viajes con propésito de ir al trabajo. Estos jévenes una vez incorporados a la poblacion
econdmicamente activa, aumentaran su demanda de viajes, ya sea por cuestiones de
trabajo, que pueden generar mas de un viaje al dia y generalmente mas lago que aquellos
por ir a estudiar, o al contar con un poder adquisitivo mayor, cambiardn sus patrones de
vida, aumentando los numeros de viajes con otros propdsitos, como los recreativos. Por
tanto la demanda de viajes en la Ciudad de México, aumentard por el crecimiento
poblacional en los municipios conurbados y el crecimiento de la mancha urbana, asi como

por el cambio en los patrones de vida de los pobladores.
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I11.2.2 CRECIMIENTO URBANO

Con base en las proyecciones de poblacion, no se espera un crecimiento poblacional de la
Ciudad de Meéxico, pero si habra una redistribucion de la poblaciéon. En general las
delegaciones centrales sufrirdn una disminuciéon de poblacién y habra un aumento de
poblacién, en las delegaciones de la periferia, donde destacan Tldhuac con un aumento
aproximado de 66,000 habitantes, Xochimilco con 48,000 habitantes, Tlalpan 38,000
habitantes y Milpa Alta 38,000 habitantes, [CONAPQ, (2010)]. Esta redistribucion de la
poblacion, generard un crecimiento urbano en las delegaciones de la periferia, que son
zonas con menor infraestructura de transporte que las delegaciones centrales y
generaran viajes mas largos, hechos que agudizardn el problema de movilidad para estas

zonas.

Por otro lado el crecimiento de la mancha urbana en los municipios conurbados,
provocara la adhesion a la ZMVM, de 29 municipios del estado de Hidalgo, incluyendo la

ciudad de Pachuca, [GEM, (2009)]. Estos municipios se muestran en la figura 9.
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Figura 9. Anexién de 29 municipios del estado de Hidalgo a al ZMVM. [GEM (2009)].

Con la adhesion de los municipios de Hidalgo y la grande y creciente interaccidn entre la
ZMVM con ciudades cercanas, donde en algunos casos la orografia ha impedido se junten
con la ZMVM, como son Toluca, Puebla, Cuernavaca, Pachuca, Tula, incluso Querétaro,

entre otras, se estd dando origen a una de las megaldpolis mas grandes del mundo como
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las existentes en el estrecho BosWash en los Estados Unidos y Chongging en China. A esta
megalépolis se le conoce como La Region de Conurbacion del Centro del Pais (RCCP),
conformada por el Distrito Federal y los estados de Hidalgo, México, Morelos, Puebla y
Tlaxcala. En la figura 10, se puede observa la RCCP, que aunque no forman una sola zona

metropolitana su cercania e interaccion, esta dando origen una megaldpolis.
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Figura 10. Regién de Conurbacion del Centro del Pais. [Centro Mario Molina y otros (2006)].

El crecimiento urbano de manera dispersa, sera el comun denominador en la préxima

década en los municipios conurbados, y en las delegaciones de la periferia de la ciudad
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gue son las que presentaran crecimiento positivo, ya que no existe evidencia de un
cambio sustancial en este patréon de crecimiento; dado generalmente, sobre las carreteras
y autopistas ya existentes, que hoy en dia siguen siendo la principal arteria de movilidad
en estas zonas. La insuficiencia de recursos econdémicos y la falta de coordinacién
principalmente por las divisiones politicas municipales y estatales, proyecta que la
infraestructura de transporte y crecimiento urbano, continuara con la dinamica que se ha

visto hasta ahora.

El crecimiento de la poblacion y la mancha urbana en los municipios metropolitanos, asi
como en delegaciones de la periferia de la ciudad, aumentara el nimero de viajes y la
distancia de los mimos, aunado a que el cambio en el estilo de vida de los pobladores,
aumentara el nimero de viajes. Para el afio 2020, se espera que la demanda de viajes en
al ZMVM alcance 28.3 millones SETRAVI (2006). Esta cifra representa un aumento del 29%

de la cifra de los 21.9 millones registrada en 2007.

I11.2.3 INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE

En cuanto a la proyeccion de referencia de la infraestructura vial, tenemos la siguiente

informacion.

Por un lado el crecimiento del parque vehicular en la ZMVM, no espera tenga cambios a
su comportamiento en cuanto a crecimiento. Con base en los datos histéricos se hace una
proyeccién del crecimiento en la préxima década, dado que no existen todavia programas
reales que incentiven de manera persuasiva o econdmicamente el uso del automdévil. En la
grafica 16, se muestra la proyeccion del parque vehicular en la ZMVM que para 2020 se

espera alcance casi los 8 millones de vehiculos.
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Gréfica 16. Proyeccidn de crecimiento vehicular al afio 2020 para la ZMVM. [SETRAVI (2010)].

Por otro lado las vialidades primarias y secundarias en la Ciudad de México, tendran poco
crecimiento dada la carencia de espacios para su construccion. Dentro de los pocos
proyectos en curso destacan la construccidn del segundo piso en la zona sur del periférico,
de San Jerénimo a la salida a Cuernavaca, y el tramo de San Antonio al Toreo. Existe el
proyecto de la construccién del segundo piso sobre el viaducto Miguel Aleméan, cuya
factibilidad técnica no ha sido aprobada. El alto crecimiento del parque vehicular y la
carencia de espacio para la construccion de infraestructura, provocard mayores

congestionamientos viales.

Se ha dado un cambio en las politicas de inversién beneficiando al transporte publico
masivo por parte del gobierno de la Ciudad, como resultado de las altas inversiones en
infraestructura vial beneficiando principalmente el uso de autos particulares, que no se
vislumbra como el futuro de la movilidad de la Ciudad, principalmente por dos razones, la
carencia de espacio para generar y ampliar vias, y los altos costos de estas inversiones,
gue no son una solucion a largo plazo, debido a la alta tasa de crecimiento del parque

vehicular.
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La inversidn en transporte publico masivo, se ha incentivado por: la saturacion de la actual
infraestructura, incapacidad de hacer frente a largo plazo al crecimiento en la demanda de
viajes, deterioro en la calidad del aire, la saturacién de vialidades, presiones y tendencias
internacionales, asi como la concepcion de transportes publicos sustentables, que no
representan un gasto sostenido por subsidios. Estos incentivos han provocado que los
gobiernos, tanto del Distrito Federal como del Estado de México, apuesten el futuro de la

movilidad a un transporte publico masivo y sustentable.

La integracién del transporte, es un concepto que no se debe dejar de lado, se ha
invertido en infraestructura para la integracion del transporte, tanto en nuevos proyectos
como en los ya existentes, facilitando el flujo de pasajeros entre un medio de transporte y
otro, por ejemplo: el centro de transferencia de Buenavista entre el metro, metrobus y
tren suburbano. Esta tendencia se espera continlde en los proximos afios. Tampoco se ha
dejado de lado la inversién en infraestructura y politicas que beneficien el uso de medios
de transporte alternativos, como la bicicleta. Las politicas anteriores sélo permitian ver
este medio de transporte, como una opcidn recreativa de fin de semana, pero hoy en dia

es una realidad como medio de transporte alternativo en algunas colonias.

La apuesta en los medios de transporte publico masivo tanto del Estado de México como
del Distrito Federal, se ha enfocado en el sistema BRT, en parte por el éxito obtenido en
algunos casos como el TransMilenio de Colombia, que con la inclusién de carriles de
sobrepaso (permite rutas expresas, que no se detienen en todas las estaciones), aumentd
en la capacidad de sistema, mismo elemento que ya fue incluido en la primera linea del
Mexibus en el Estado de México. El Proyecto de este sistema en el Distrito Federal
contempla 11 lineas mas a las tres ya existentes, y en el Estado de México cinco mas a la
gue ya se encuentra en operacion. Lo que nos deja ver la tendencia en las politicas de

inversién en el transporte publico masivo que se espera continlden en los siguientes ainos.

El secretario de Obras y Servicios del Distrito Federal, dio a conocer en Julio del 2008 los

corredores de transporte BTR proyectados para la Ciudad de México antes el afio 2012
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(afio en que cambia el gobierno de la ciudad). A la fecha, sélo se ha puesto en operacién
uno de ellos, el correspondiente a Tenayuca-Etiopia. Los corredores son: Rio de los
Remedios-Glorieta de Vaqueritos, Tasquena-Tldhuac, Aragdén-La Villa, San Antonio-Santa
Catarina, Periférico Norte-Rio Churubusco, Mixcoac-Santa Martha, Santa Fe-La Villa,

Cuatro Caminos-Alameda Oriente, Reforma-Circuito Interior y Constituyentes-Las Flores.

En cuanto a la infraestructura del Sistema de Transporte Colectivo Metro, se espera poner
en marcha la linea 12, que correrd de Mixcoac a Tlahuac, con 24 kildmetros de recorrido,
con una demanda estimada superior a los 367 000 pasajeros diarios en dia laborable, con
lo cual la Linea 12 pasard a ocupar el cuarto lugar de la Red de Metro, misma que podra
alcanzar los 450,000 pasajeros, con el ordenamiento del transporte colectivo y la

redistribucion de viajes locales y regionales.

Con la carencia de espacios para la construccion de nuevas vialidades en la Ciudad de
Meéxico, el crecimiento del parque vehicular, y el alto crecimiento de la demanda de viajes,
el futuro en la préxima década para la movilidad en la Ciudad de México es desalentador.
Hoy en dia la saturacion en las horas pico de las vialidades primarias y secundarias, es una
realidad, con la alta tasa de crecimiento vehicular y la poca infraestructura vial que se
puede realizar en la ciudad, la saturacién de las vialidades en la préxima década sera
mayor, llevando a al colapso la movilidad, y transformando las calles de la Ciudad de

México en un gran estacionamiento.

El futuro del transporte publico en la Ciudad de México, tampoco es alentador, la actual
infraestructura incluyendo los medios de transporte masivo, como algunas lineas del
metro y metrobus, se ven saturadas e incluso rebasadas en las horas pico como el
corredor de insurgentes, que para hacer frente a la creciente demanda ha implementado
autobuses de mayor capacidad, pero con el crecimiento de la demanda en el futuro se
vera sobrepasado. Hay que sumar que el gran grueso del reparto modal se lleva a cabo en
modos de transporte mas pequefio como los microbuses, que ademas de verse saturados

en las horas pico, necesitan de la vialidades para dar el servicio, vialidades que en las
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horas pico, bajaran sus velocidades mas de los ya bajos 6 km/h que llegan a presentar

actualmente.

I11.2.4 LA ORGANIZACION Y ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE

Uno de los grandes retos para los proximos afios, es la organizacién y administraciéon
metropolitana del transporte, que hoy en dia no ha logrado una homologacién del marco
juridico en la materia, ni una integracién metropolitana. Sin embargo existe evidencia que
en momentos criticos, se ha logrado la coordinacién de las instancias relacionadas asi
como de los tres niveles de gobierno, para lograr un objetivo metropolitano, dejando de

lado los conflictos de interés.

Uno de los grandes problemas que enfrenta y enfrentara la organizacién y administracién
del transporte, es la privatizacion del espacio publico. Se han logrado medidas para frenar
su crecimiento o recuperar espacios, pero no se ha hondado en el marco juridico de este
fendmeno, que al parecer si serd caso de revisién en el horizonte de nuestro escenario.
Evidencia de este hecho, es la iniciativa de regular, algunas actividades de privatizacién del
espacio publico, como el caso especifico de los llamados “franeleros”, siendo un terreno
espinoso, que si bien, permitira tener cierto control en esta actividad, también les genera
derechos y reconocimiento oficial, sin olvidar que los programas de reubicaciéon de
vendedores ambulantes y recuperacidon de espacios publicos, no han tenido el éxito

esperado.

El esperado crecimiento en la demanda de viajes y saturacion de las vialidades y los
medios de transporte, sugieren que el sistema que organiza y administra el transporte, se
verd forzado a consolidar un marco normativo y un marco juridico con visidon

metropolitana, asi como su estricta aplicacién.
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I11.3 ESCENARIO EXPLORATORIO EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA
CIUDAD DE MEXICO

El escenario exploratorio, como se menciond en capitulo |l de este trabajo, busca estudiar
las variables relevantes del sistema y las relaciones dindmicas entre sus elementos, para

construir el estado futuro.

Para facilitar la comprensidn del escenario exploratorio, en materia de movilidad, para el
caso de la Ciudad de Meéxico, nos apoyaremos de la representacidon grafica, del
comportamiento de algunas variables relevantes. Si bien estas graficas no muestran
escalas ni datos cuantitativos, si esquematizan el comportamiento esperado de las
variables de acuerdo a los analisis previos en el diagndstico y proyeccién de referencia.
Otro punto a aclarar en estos esquemas, es el hecho de no mostrar graficamente los
comportamientos de todas las variables mencionadas en la tabla 4, pero los efectos de

cada una de ellas, si estan reflejados en las variables representadas.

Primero, se esquematiza y explica el comportamiento de las variables al afio 2020, de
acuerdo con la proyeccidén de referencia. Posteriormente, se esquematiza y justifica, el
cambio en el comportamiento de las variables, producido por: los elementos portadores
del futuro, identificados en la tabla 3, las tendencias internacionales y opiniones de

expertos a través de sus trabajos realizados en la materia.

La presentacion de las variables, se divide en dos partes, unicamente con el fin de facilitar
la esquematizacién, pero en ningdn momento se ha dejado de lado la integracién de las
variables. En la grafica 17, se esquematiza el comportamiento al afio 2020, de las variables
de poblacidn, crecimiento urbano, distancias de recorrido y demanda de viajes, con base

en el diagndstico y proyeccién de referencia para la Ciudad de México.
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Gréfica 17. Proyeccidn de referencia de la poblacion, crecimiento urbano, demanda de viajes y distancias de
recorrido.

En la grafica 17, de acuerdo a la tendencia, se espera que la poblacion en la Ciudad de
México al afio 2020, continle constante e incluso tenga un decrecimiento de 38,000
habitantes, propiciado por la constante disminucién de la tasa de crecimiento poblacional,
gue para la Ciudad de México, serd de -0.15 en el afio 2020. Sin embargo, si habra un
aumento de poblacién, de mas de dos millones de habitantes en los municipios

conurbados.

A pesar de no aumentar la poblacion en la Ciudad de Meéxico, si se espera una
redistribucion de la poblacidn hacia las delegaciones de la periferia, y un despoblamiento
de las delegaciones centrales, los casos mas notorios Tldhuac, con un aumento de 66,000
habitantes y Gustavo A. Madero con una disminucién de 109,000 habitantes,
[CONAPO(2010)]. Esta redistribuciéon provocara un crecimiento de la mancha urbana en
estas delegaciones de la periferia, aumentando las distancias de recorrido para sus

habitantes. El crecimiento urbano en la periferia de la ciudad, se ha dado bajo el modelo
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disperso, a lo largo de las carreteras y caminos existentes, modelo que seguira siendo
predominante en los préximos afos. El crecimiento urbano también se dara en los
municipios conurbados, bajo la misma dindmica de ciudad dispersa, aumentando las
distancias de recorrido en los viajes de los pobladores de estas zonas, que tengan como

destino la Ciudad de México.

La demanda de viajes aumentara, como se representa en la grafica 17, por el crecimiento
de la poblacion en la zona metropolitana, donde muchos de esos habitantes, demandaran
viajes a la Ciudad de Meéxico y por el cambio en los habitos de movilidad de los
pobladores, tanto de la Ciudad de México como del drea conurbada, originados en parte,
por el aumento de la poblacién econémicamente activa, como se menciond en la

proyeccion de referencia.

De estas variables resumimos, que habrd decrecimiento de la poblacién en la Ciudad de
México y aumento en los municipios conurbados, crecimiento urbano bajo el modelo
disperso en la periferia de la ciudad, trayendo como consecuencia crecimiento en la
demanda de viajes y de las distancias de recorrido. En la grafica 18, se muestra el
comportamiento de las variables crecimiento vehicular, infraestructura del transporte

publico, infraestructura vial y la movilidad.
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Gréafica 18. Proyeccion de referencia para los vehiculos, infraestructura vial, infraestructura del trasporte

publico y la movilidad.

En la grafica 18, se observa el crecimiento en la infraestructura, tanto vial como de
transporte publico. El crecimiento en infraestructura vial, aunque seguira siendo positivo,
no crecera tan rapido como el crecimiento del parque vehicular, en parte por no existir
espacios para la construccidon de nuevas vialidades, o ampliacién de las ya existentes. El
crecimiento en la infraestructura del transporte publico masivo, sera sostenido, y se vera
en aumento en los préximos afios, con la consolidacidn de las lineas proyectadas de BRT,

linea 12 del metro y lineas 2 y 3 del tren suburbano.

La proyeccion del parque vehicular al 2020, muestra un aumento de mas del 40%, en el
numero de automoviles, generando mayor congestionamiento vial a las ya saturadas vias
de la Ciudad de México. El aumento de la demanda de viajes, las distancias largas de

recorrido, el crecimiento en infraestructura vial por debajo de la demanda del parque
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vehicular, saturardn las vialidades y los medios de transporte publico en la ciudad,

trayendo como consecuencia una disminucién en la movilidad de los habitantes.

Una vez conocida la dinamica de las variables con base en la proyeccion de referencia, se
mostraran los cambios el movimiento inercial de las variables, propiciados por los
elementos portadores del futuro identificados en la tabla 4, generandonos el siguiente

escenario exploratorio.

En la grafica 19, se muestra el cambio en el comportamiento de las variables: poblacién,
crecimiento urbano, distancias de recorrido y demandas de viajes, propiciado por los

elementos portadores del futuro.

Demandade viajes

Distancia de recorrido de viajes

Crecimiento urbano

Poblacian

P

[
2020 Afo

Gréfica 19. Comportamiento de las variables, poblacion, crecimiento urbano, distancia de recorrido de los
viajes y demandas de los viajes, segln escenario exploratorio.

De acuerdo con los datos de la proyeccion de referencia, se espera que la poblaciéon de la

Ciudad de México se mantenga estable o disminuya en 0.4% al 2020, por la constante
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disminucion de su tasa de crecimiento. Se dard una redistribucién de pobladores, del
centro a la periferia, en parte por no existir, espacio en las delegaciones centrales para
desarrollos habitacionales. Las delegaciones de la periferia de la Ciudad de México, aln
disponen de grandes espacios para la construccion, que con la alta demanda de vivienda
de la Ciudad de México y su area metropolitana, se podria generar un crecimiento urbano
desmedido. Sin embargo, se han identificado elementos portadores del futuro, que
frenaran un crecimiento exponencial en esas zonas como son: el encarecimiento del suelo,
muchos de los espacios disponibles, pertenecen a reservas ecolégicas protegidas o no
cuentan con permisos de uso de suelo para la construccién, asi como una mayor
aplicaciéon del marco juridico que protege a estas zonas, que en afios anteriores, permitid
el desarrollo de asentamientos irregulares. Estos efectos se ven reflejados en el

comportamiento estable de las variables de poblacién y crecimiento urbano.

El crecimiento poblacional y urbano no presentara un cambio radical en relacion con las
cifras actuales de la Ciudad de México, pero el crecimiento de mdas de dos millones de
habitantes en la zona conurbada y el crecimiento de la mancha urbana, integrando mas
municipios del estado de Hidalgo a la zona metropolitana, si afectard, en mayor
proporcidn, el incremento en el numero de viajes con destino a la Ciudad de Méxicoy las
distancias de recorrido de los mismos. Sin embargo, se ha identificado que el crecimiento
econdmico de los municipios conurbados, ha cambiado el patrén de crecimiento urbano
de la ZMVM, con relacion a décadas anteriores, donde el Distrito Federal, era el principal
motor del crecimiento urbano y poblacional en la zona. Hoy en dia son muchos los
motores de crecimiento distribuidos en diferentes regiones de la ZMVM. Por ejemplo se
encuentra evidencia que los municipios como Ecatepec y Nezahualcdyotl, que crecieron
en mayor media como ciudades dormitorio de trabajadores del Distrito Federal,
inercialmente se volvieron centros econémicos que retienen gran cantidad de viajes
internos, y ademas se han vuelto atractores de viajes de regiones vecinas. En otro caso se
encuentran municipios como Cuautitlan lzcalli, centro industrial que fue planeado por el
gobierno estatal, que inercialmente potencié la economia de la regién, reteniendo gran

cantidad de sus viajes internos y atrayendo viajes de municipios vecinos, siendo esta una
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de las regiones densamente poblada de la zona metropolitana, donde sélo el 7% de sus
viajes tienen como destino la Ciudad de México, contra el 32% de Nezahualcdyotl y 22%
de Ecatepec, [EOD(2007)]. Casos similar al de Cuautitldan lzcalli son, Tizayuca y los
municipios que van de Cuautitlan lzcalli a Tula de Allende. Con esta evidencia, podemos
esperar que si crecimiento de los municipios conurbados se da en torno a la economia
local y no la del Distrito Federal, disminuira el crecimiento la demanda de viajes y las
distancias de recorrido a la Ciudad de México, efecto que se observa en la gréfica 19, en

contraste con grafica 17.

El crecimiento de la infraestructura vial como se esquematiza en la figura 20, serd
continuo pero con incremento muy bajo por la falta de espacios para la construccién o
ampliacidn de vialidades. Por otro lado, se ha hecho evidente el interés de los tres niveles
del gobierno, por la inversiéon en transporte publico masivo, para satisfacer la creciente

demanda de viajes, por lo que esta variable se vera potenciada en los préximos afios.

Vehiculo
Infraestructura de
Transporte publico
Infraestructura vial
m———

Muovilidad

| :'
2020 Afo

Gréfica 20. Comportamiento de las variables, infraestructura vial, de transporte publico, crecimiento vehicular

y la movilidad, de acuerdo al escenario exploratorio.
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Con la dindmica de estas variables se espera haya un cambio en el reparto modal de los
viajes, aumentando el reparto modal para el transporte publico que hoy en dia se del 68%.
De acuerdo a, [lracheta (2007)] y [Centro Mario Molina (2006)], las tendencias
internacionales en las grandes urbes, es el crecimiento del transporte publico y la
disminucion del uso del automdévil. En la Ciudad de México existen evidencias de este

cambio como:

e El acelerado crecimiento del parque vehicular, comparado con el crecimiento en
infraestructura vial (limitada por la falta de espacio), aumentard los
congestionamientos viales, los tiempos de recorrido, aunado a la falta de espacios
para estacionamiento, incentivara a los usuarios de transporte privado, a usar el
transporte publico como alternativa.

e Lainversidn sostenida en transporte publico sustentable y en infraestructura para
la integracién del transporte, ampliaran su cobertura y capacidad.

e Los proyectos de infraestructura dan prioridad al transporte publico sobre el
privado, por ejemplo: el confinamiento de carriles en vialidades primarias, para la
operacion del BRT.

e Concepcion del transporte como un bien privado. Un caso de este ejemplo el cobro
de peaje en algunas secciones del segundo piso del periférico. Asi como este caso,
pueden surgir propuestas de cobro para circular en algunas zonas de la ciudad, que

se ha dado en ciudades como Londres.

Estas evidencias frenaran el crecimiento del uso del automdévil, hecho reflejado en la
grafica 20, y potenciaran el uso del transporte publico y el crecimiento de su

infraestructura.

En la gréfica 18, se observaba que en la proyeccién de referencia, la curva de movilidad es
decreciente, mostrando al agudizamiento de la problematica de la movilidad, en la Ciudad
de México. En la medida que se concrete el cambio, en el comportamiento de las
variables, propiciado por los elementos portadores del futuro, se frenara el decrecimiento

de la movilidad en la Ciudad de México.
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Si bien, el escenario exploratorio muestra un cambio positivo para la movilidad con
relacién a la proyeccién de referencia, en proporcién a los cambios en el comportamiento
de las variables, propiciados por los elementos portadores del futuro, es competencia de
la organizacion y administracion del transporte potenciar esos cambios, con la
construccion de un marco normativo y juridico en la materia, acorde a las necesidades
requeridas y bajo una visién metropolitana. Existen casos aislados, donde la complejidad
del problema, ha forzado la coordinacion de las instancias relacionadas con la
organizacién y administracién del transporte, asi como los tres niveles de gobierno para
tomar decisiones metropolitanas, bajo conductores comunes, dejando de lado los
conflictos de interés entre los elementos portadores del futuro. Con este antecedente, se
espera, que el aumento en la complejidad de la problematica de la movilidad en la Ciudad
de México, de acuerdo con el escenario exploratorio, forzara a las instancias relacionadas

con la organizacion y administracion del transporte a mejorar su operacion.
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CONCLUSIONES

El objetivo esta tesis fue construir un escenario exploratorio en materia de movilidad,

realizado desde un enfoque de planeacidn regional. Se analizaron de manera integral, los

cuatro factores identificados como relevantes para la movilidad de la Ciudad de México:

crecimiento poblacional, crecimiento urbano, infraestructura del transporte y la

organizacién y administracion del transporte. Ademas de la conjuncidn en la construccion

del escenario exploratorio, de datos cuantitativos y cualitativos, como fue la integracién

de las tendencias arrojadas por la proyeccién de referencia y el efecto de los elementos

portadores del futuro sobre estas tendencias.

Del escenario podemos concluir lo siguiente:

A pesar de limitarse el estudio a la Ciudad de México, es imposible dejar de lado las
repercusién del la zona conurbada, en la dindamica de los cuatro factores
identificados como relevantes para la movilidad en la Ciudad de México, por lo que
fue necesario un analisis metropolitano.

La poblaciéon de la Ciudad de México, se mantendrd constante, con algunos
cambios en la distribucién de la poblacion, que se movera del centro a la periferia.
Pero si habra un importante crecimiento poblacional, en el area conurbada.
Continuard el incremento en la demanda de viajes en la Ciudad de México,
principalmente, por el cambio en los habitos de movilidad de los habitantes y el
crecimiento urbano y poblacional de los municipios conurbados. Sin embargo, el
crecimiento econdmico de los municipios conurbados, ha disminuido Ia
proporcién, del crecimiento de viajes de estos lugares, a la Ciudad de México.

El crecimiento urbano tanto en la Ciudad de México como en los municipios
conurbados, continuara bajo el modelo disperso, por ello es importante un marco
normativo en la materia, que favorezca la movilidad de estos desarrollos urbanos y

su integracion con la zona metropolitana.
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El desarrollo de infraestructura vial tiene como limitante la falta de espacios para
su desarrollo, ademas de no ser la solucién a largo plazo, ante la alta tasa de
crecimiento vehicular. Se generaran mayores congestionamiento viales, aumento
en las horas de recorrido, insuficiencia de lugares para estacionamiento y mayor
estrés y frustracion de los habitantes, estos y otros factores, evidencian que el
transporte privado, no sera la solucion al futuro de la movilidad en la Ciudad de
México.

La inviabilidad a largo plazo, del uso del transporte privado como solucién al
problema de movilidad, vislumbra como unica alternativa de movilidad el
transporte publico. El cambio en las politicas de movilidad en la Ciudad de México,
gue empiezan a dar prioridad al transporte publico sobre el privado, es una
esperanza para el obscuro panorama de movilidad, exigiendo que las decisiones
tomadas sean: coordinadas, integrales, sustentables y de caracter metropolitano.
Las tendencias internacionales y las evidencias, confirman al transporte publico
como la principal linea de accidn para atacar el problema de movilidad, que como
Tokio, la megaciudad mas grande y poblada del mundo, con 35 millones de
habitantes, cuenta con un robusto sistema de transporte publico masivo, que
representa una mejor alternativa de movilidad sobre el transporte privado, y
permite la funcionalidad de la ciudad.

La actual operacion del sistema conducente que administra y organiza al
transporte, carece de cohesidon y de un conductor comin como puede ser: un
marco normativo de caracter metropolitano, lo que hace urgente la construccién
de un marco normativo de este tipo y su aplicacién. La SETRAVI no ha logrado
administrar e integrar, a las demads instancias relacionadas con el transporte. Los
casos de éxito en la administracion y organizacion del transporte, se han logrado
cuando el interés de los tres niveles de gobierno, obliga a la cohesién entre las
instancias bajo un conductor comun, evidenciando que cuando existe un ente
regulador con autoridad y competencia, se da una cohesion en el sistema. Con esta

evidencia parece viable, dar competencia y autoridad a la COMETRAVI, instancia

91



de caracter metropolitano, para fungir como agente conducente, en lugar de la
SETRAVI.

Por ultimo, a pesar que la proyeccion de referencia, proyecta un agudizamiento a
la problematica de movilidad en la Ciudad de México, se identificaron elementos
portadores del futuro que pueden dar un giro positivo a este problema, y es

obligacion de los tomadores de decisiones potenciarlos.
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