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El Distrito Financiero- Comercial de Santa Fe se posiciona como una de las principales
aglomeraciones de la actividad econdmica en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México.

En el afio de 1982, el Gobierno del Distrito Federal después de haber expropiado durante
6 afios 850 hectareas, comenzd el fraccionamiento de los predios y la construccidn de la
infraestructura urbana con la que hoy cuenta Santa Fe. La necesidad de mayor espacio
para la construccién de nuevos corporativos rdpidamente popularizd la zona. Sin
embargo, en los planes de construccidon no se proyectd de manera adecuada la demanda
de transporte derivada del incremento en la actividad econdmica. El resultado de este
error, hoy se ha traducido en la congestion vial que diariamente sufre la zona de Santa Fe
[Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010, pp. 7-12].

Mas de 466 mil viajes componen la demanda de transporte en Santa Fe, cada dia
laborable [Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010].

El Distrito Financiero Comercial que conforma Santa Fe, en las Ultimas décadas, se ha
posicionado como una de las zonas mas importantes de la Ciudad de México. La gran
cantidad de corporativos, escuelas y tiendas comerciales que en él se ubican han
posicionado a Santa Fe como una de las zonas mas dinamicas en la generacion de empleo
y actividad econdmica.

En el afio 2010, el Plan Parcial de Desarrollo Urbano para Santa Fe ubicd 2888 unidades
econdmicas dedicadas al comercio y 1671 unidades productoras de servicios®. Lo gue se
ha traducido en demanda de viajes insatisfecha por la infraestructura y las rutas de
transporte existentes.

De ahi que se considere que el problema de transporte y el acceso a Santa Fe requiere de
un sistema de transporte publico de mayor capacidad ademas de eficiente, que permita
mejorar la conectividad de ese distrito con el resto de la Ciudad de México.

1.2 Planteamiento del problema.

El desarrollo de la actividad econdmica vy la atraccion poblacion y de trabajadores a la Zona
de Santa Fe demanda sistemas de transporte eficientes que permitan la conectividad y
accesibilidad de Santa Fe con el resto de la ciudad.

Aun cuando el nimero de unidades econdmicas dedicadas a los servicios es menor, estas producen el 58%
del empleo de la zona.
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Desde antes de la existencia de un distrito financiero comercial en Santa Fe, esta zona se
ha caracterizado como un lugar de dificil acceso. Las multiples barrancas al oriente y
poniente asi como la irregularidad del suelo dificultaron la construccién de una estructura
vial que conectara la demarcacion con la metrépoli. Para acceder a Santa Fe,
histéricamente, se ha contado con 2 vias de acceso: El Camino Real a Toluca y la Carretera
Federal a Toluca. La cuales se convirtieron en lo que actualmente corresponde a la
Avenida Tamaulipas y Av. Vasco de Quiroga, respectivamente [Secretaria de Desarrollo
Urbano y Vivienda, 2010].

A pesar de la infraestructura vial y de los sistemas de transporte, su accesibilidad deja
mucho que desear, sin embargo la zona sigue atrayendo poblacion flotante y local que
requiere del andlisis de sistemas de transporte eficientes que contribuyan a mejorar la
conectividad y accesibilidad del area.

Las unidades econdmicas y educativas generan una importante atraccién poblacional
hacia la zona. En el afio 2009, diariamente se desplazaban a Santa Fe 78 mil empleados
permanentes y 40 mil empleados temporales. Al anterior nimero deben sumarse los mas
de 15 mil estudiantes, contabilizados durante 2011, que cada dia arribaban a Santa Fe con
la finalidad de acceder a los servicios educativos que en dicha zona se ofertan. En cuanto
al nimero de visitantes que no corresponden ni a empleados o estudiantes, la cifra
aproximada fue de 100 mil. En suma, cada dia laborable la zona de Santa Fe demanda 233
mil viajes con destino a este Distrito Financiero asi como 233 mil viajes que se inician en
Santa Fe y tienen como destino los hogares de los empleados, estudiantes y demas
visitantes de Santa Fe [Royacelli, Abril 2012].

Sin embargo la demanda de transporte es creciente en el tiempo pues existe un
crecimiento poblacional derivado de la politica de vivienda en la Zona de Santa Fe. Se
estima que para el afio 2015, su numero de residentes ascienda a 41 mil 464 habitantes; y
para el afio 2020 se espera un ndmero superior a los 48 mil 300% habitantes.

La mayor parte de los viajes realizados hacia y desde Santa Fe se realizan en transporte
publico. Sin embargo, el poligono tiene serias desventajas en la provision de este servicio.
Esto se debe a que la planeacién de Santa Fe fue inspirada, al estilo de las ciudades
norteamericanas, en las cuales se privilegia el transporte privado por encima de las demas
alternativas [Valenzuela, 2007]. Los escasos accesos a la zona; la insuficiente capacidad de
las arterias viales; la pobre cobertura de la red de transporte publico asi como el crecimiento
demografico han generado un caos vial en la zona que diariamente se traduce en perdida de
horas- hombre, reduccion de la productividad, asi como mayor contaminacién ambiental,
derivada de la expulsidén de gases contaminantes de los automdviles.

2 Bajo el Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe se pretenden construir 5,000 nuevas
viviendas, a partir del 2014, a razén de mil por afo.
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Delimitacidn y ubicacion de Santa Fe dentro de la Zona Metropolitana de la
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Actualmente uno de los grandes problemas que afronta Santa Fe es la inaccesibilidad que
se tiene para llegar a este punto. Sélo existen 5 maneras de llegar a Santa Fe: 1) Av.
Constituyentes, 2) Av. Centenario que se conecta mediante Av. de los Poetas 3) Av. Vasco
de Quiroga 4)Av. Tamaulipas y la 5) Super via poniente (via de cuota).

Cuadro 1. Colindancias de la Zona de Santa Fe

Al norte: con el paramento norte de la lateral de la Autopista México — Toluca, desde el distribuidor Puerta de Santa Fe
hasta su interseccion con la Av. Vasco de Quiroga.

Al poniente: con la Av. Vasco de Quiroga, hasta el cruce con la Av. Juan Salvador Agraz, continuando por el centro de la
Barranca de Memetla o Tlapexco, hasta el limite del Pueblo de Tinajas y las colonias Pueblo Yaqui, Ampliacién Memetla y
el Ocote, de ahi hasta el cruce con la Av. Carlos Graef Fernandez, el cruce con la calle 16 de septiembre y el antiguo
andador de San Carlos, en donde continta hasta el cruce con la Av. Arteaga Salazar.

Al sur: con el paramento norte de la Av. Arteaga Salazar, hasta la interseccion de la Antigua Carretera de San Mateo
Tlaltenango, continuando hasta el Portal del Sol, y por el limite de los predios del ex ejido de San Mateo Tlaltenango; hasta
el “hombro” del talud sur de la Barranca de los Helechos, de donde continia, bordeando el limite del terreno de ex
reclusorio Poniente, hasta la barranca de Atzoyapan, y rodeando la Loma de Tepozcuautla por un camino sin nombre, hasta
el arroyo Puerta Grande, continuado durante un tramo por Av. Centenario, para retomar el arroyo Puerta Grande y la
Barranca de Atzoyapan.

Al Oriente: con el Panteén Jardin y las colonias Tetlalpan y Reacomodo Santa Lucia, hasta el cruce con la Av. Santa
Lucia, y hasta el cruce con la Av. Carlos Lazo, siguiendo por el fondo de la barranca de Tlayacapa, en el lindero de los
predios Tlayacapa y el Hospital; continiia cruzando la Loma Jalalpa, hasta el cruce con la rama sur de esta Barranca y de
ahi hasta el lecho de la barranca Ampliacién Jalalpa, continuando hasta su entronque con la barranca de Tlapizahuaya, y de
ahi por el cauce de la barranca de Becerra, hasta el limite con el predio del Ocho y Medio, para continuar con el lindero del
predio El Pedregal en la Colonia Becerro y cruzando la autopista México-Toluca hasta el punto de partida en el paramento
norte de la lateral de esta autopista.

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

La critica situacién de la infraestructura es el resultado de la errénea planeacion de las
arterias viales y la red de transporte publico que recorre la zona.

De acuerdo al PPDU, la problematica vial es diversa: infraestructura vial insuficiente y
saturada; cruceros conflictivos; transporte publico ineficiente con demanda insatisfecha,
en ciertos horarios criticos; y paraderos informales sin la infraestructura basica necesaria
[Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010].

En lo referente al transporte publico, esta es una de las problematicas de mayor
importancia a resolver en la zona. El servicio no brinda una conexién efectiva entre Santa
Fe y el resto de la Ciudad. Asi mismo, se deben optimizar las diversas rutas de transporte
que circulan dentro del poligono y sus alrededores [Secretaria de Desarrollo Urbano y
Vivienda, 2010].

Desde antes de la concentracién de la actividad econdmica en Santa Fe, la zona se ha
caracterizado como un lugar de dificil acceso. Como se mencioné las multiples barrancas
al oriente y poniente asi como la irregularidad del suelo dificultaron la construccién de
una estructura vial que conectara la demarcacién con la metrépoli. Actualmente los
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medios de acceso son las avenidas Tamaulipas y Vasco de Quiroga; Adicionalmente, la
“Super Via Poniente” (construida en el afio 2012) con la cual se conecta Santa Fe con el
sur de la ciudad, en concreto con el Periférico sur.

Mapa 2. Zona Metropolitana de la Ciudad de México
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Ademads, a pesar de que se han realizado esfuerzos para articular de una manera mas
eficaz, el poniente con la Ciudad de Meéxico, los problemas de conectividad y
congestionamiento vial se mantienen practicamente inalterados.

La construcciéon de la Linea 12 del Metro, con sus mas de 22 kildmetros de extension; la
Super Via y los puentes a desnivel que conectan el Viaducto con el periférico son algunas
de las obras realizadas en el poniente, para mejorar la conectividad. Sin embargo, sélo una
de estas obras llega a la demarcacién, la via de cuota que conecta Santa Fe con el Sur de la
ciudad. Ademas, debe considerarse que la mayor parte de estas obras se sustentan en el
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transporte privado, inviable para transportar eficientemente y sin caos vial a la poblacién,
dada la capacidad de las arterias viales.

Imagen 1. Lineas del Metro

=0
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Fuente: Secretaria de Transportes y Vialidad del Distrito Federal

Actualmente se presta un servicio de transporte publico que conecta la terminal Mixcoac,
de la Linea 12 del Metro, con la Avenida Tamaulipas. Esta arteria vial se ubica en los
limites territoriales de la zona de Santa Fe, la colonia Santa Lucia. El servicio de transporte
es proporcionado por la organizacién Ruta 15 A.C.

Es importante mencionar que la calidad del servicio de transporte prestado por Ruta 15
A.C. presenta una serie de deficiencias que impiden la prestacién de un servicio eficiente
gue permita una adecuada conexidon entre la terminal Mixcoac y Santa Fe.

Las principales limitaciones que presenta la Ruta 15, son las siguientes:

1. Los desplazamientos se realizan de manera muy lenta -1hr aproximadamente para

recorrer 11km-, con lo que diariamente existe una pérdida de horas-hombre que
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podrian ser aprovechadas [Unién de Taxistas Ruta 15 Poniente y Ramales A.C.,
2013].

2. Existe una inadecuada gestion de las unidades para hacer frente a la demanda de
transporte en las horas pico.

3. El sistema de trabajo hombre-camidn no se traduce en una coordinacion entre
concesionarios para hacer frente a las necesidades actuales de transporte. De tal
manera que se lleven a cabo acciones que optimicen y hagan mas eficaz el servicio
de transporte.

4. La ausencia de planeacion de las arterias viales, que recorre el sistema, asi como su
pésimo estado fisico: incrementa drdsticamente los tiempos de traslado;
generando multiples percances automovilisticos. Ademds de dificultar el rapido
desplazamiento de los vehiculos.

De ahi que se plantee como problema de investigacion, la necesidad de identificar y
analizar un sistema de transporte publico que mejore la conectividad y accesibilidad a
Santa Fe, lo que se plantea como objeto de la investigacién.

1.3 Preguntas de investigacion e hipotesis de trabajo

De ahi que se plantee como preguntas de investigacién general las siguientes:

1. ¢Cuales son las principales caracteristicas econdmicas, poblacionales y de
conectividad que presenta la Zona de Santa Fe con la Ciudad de México?

2. ¢Qué tipo de servicio de transporte publico, mejoraria la conectividad existente
entre la terminal Mixcoac de la Linea 12 del Metro y el Distrito Financiero-
comercial de Santa Fe?

La hipdtesis del presente trabajo que origina esta investigacion se plantea como respuesta
a las siguientes afirmaciones:

La Zona de Santa Fe guarda una importancia crucial tanto poblacional como econémica
para la Ciudad de México. Sin embargo, sus problemas de conectividad limitan su
potencial, por lo que se requiere de un sistema de transporte publico, tipo Bus Rapid
Transit, que mejore su conectividad con el resto de la ciudad.
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La segunda hipodtesis para el presente trabajo es:
La implantacidn de un sistema de transporte publico con caracteristicas utilizadas por el
sistema, BUS RAPID TRANSIT (BRT) o Autobuses de Transito Rapido, contribuira a

eliminar las deficiencias del actual sistema de transporte de pasajeros ademds de
convertirse en una alternativa eficiente y eficaz para acceder a Santa Fe.

1.4 Objetivos

Los objetivos de este trabajo son:

1. Describir y analizar las principales caracteristicas del Distrito Financiero-Comercial
Santa Fe.
2. Analizar las caracteristicas del sistema de transporte publico de pasajeros prestado

por Ruta 15 A.C., en el servicio que corresponde de la Estacién Mixcoac (Linea 12
del Metro) a la Avenida Javier Barros Sierra, en Santa Fe.

3. Analizar las caracteristicas de los principales sistemas de transporte de Autobuses
de Rapido Transito (BRT) a nivel internacional.

4, Analizar la viabilidad de implantar un sistema similar al BRT que satisfaga las
necesidades de transporte requeridas por Santa Fe.

5. Estimar la demanda de transporte actual y su tendencia para la Ruta 15 A.C., en el

servicio que corresponde de la Estacion Mixcoac (Linea 12 del Metro) a la Avenida
Javier Barros Sierra, en Santa Fe.

6. Estimar costos de inversion y operacién para la adquisicion y funcionamiento de las
unidades de transporte.
7. Evaluar de manera integral la propuesta de un servicio de transporte publico tipo

Bus Rapid Transit (BRT).

1.5 Ldgica analitica y metodologia

Cada uno de los elementos de la presente investigacidn asi como su interrelacién estan
descritos de manera grafica en el siguiente diagrama.
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Diagrama 1. Légica y metodologia del proyecto
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Analizar la movilidad y el papel del transporte en las ciudades es un imperativo para
conocer el rumbo en el cual deben encaminarse las politicas y estrategias de transporte en
las metrépolis. Por este motivo, se procedid a revisar la estructura y lineamientos
establecidos por la Teoria Econdmica Urbana y Regional. En el Capitulo Il Marco Tedrico:
Economia, Ciudad y Transporte de Pasajeros se analiza la intima relacién que guarda el
crecimiento de las ciudades con el transporte. Ademas se revisan los requerimientos
necesarios para que el transporte pueda actuar como un agente impulsor del crecimiento
econdmico.

Para ampliar la visién, y por tanto, las alternativas posibles, se analizaron casos
emblematicos del transporte en el mundo: Tokio, Paris y Nueva York. Ejemplos de
metrdpolis desarrolladas que cada dia laboral enfrentan una gran demanda de transporte
de pasajeros. Ademas, se estudiaron los sistemas BRT mas representativos del mundo:
Curitiba, Transmilenio, Transantiago, entre otros. Esto con la finalidad de identificar
aquellas politicas y elementos exitosos con potencial para aplicarse en el caso URBUS.

Un paso crucial para desarrollar un proyecto de transporte es el conocimiento de las
caracteristicas econdmicas, poblacionales y de conectividad de la zona de impacto. Es a
través del andlisis de variables como el empleo, el nivel de ingreso, el crecimiento
poblacional, los flujos de personas que se pueden plantear soluciones a la problematica
existente en materia de transporte [Polzin y Baltes, 2002]. En el Capitulo lll Santa Fe y la
Ciudad de México: Economia, Empleo, Poblacidn y Tendencias se realiza un andlisis para
explicar el papel que juega Santa Fe para la Ciudad de México. Ademas se realiza una
descripcién de los principales medios de transporte que utilizan los usuarios de la Zona de
Santa Fe.

En el Capitulo IV Estimacion de la demanda para el proyecto se realiza un analisis de
viabilidad del sistema URBUS. Mediante un analisis de los flujos origen-destino distritales
se estima la magnitud de movimiento de personas que se da entre Santa Fe y los
principales distritos con los que este distrito financiero- comercial tiene intercambio de
personas.

También se considerd la divisién por demarcaciones; los niveles de ingreso de la ciudad; el
monto de gasto destinado por las familias al transporte para establecer escenarios de
demanda posible para el Sistema BRT propuesto en el presente trabajo.

Considerando los cinco principales accesos a la zona de Santas Fe se identificd la demanda
potencial de usuarios que presentaria la instalacién de un corredor, tipo BRT, que conecte

la Linea 12 del Metro Mixcoac con Santa Fe.

Con base al nivel de ingresos registrados en Santa Fe y la posesiéon del automovil
registrada en la Encesta Origen-Destino, se calculd el nimero de viajes realizados a Santa
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Fe en vehiculo privado. Para enriquecer mas esta informacion se recolectaron datos
publicados por la prensay la Sociedad de vecinos de Santa Fe

Una vez determinada la demanda existente y potencial para este corredor se procedié a
calcular el tamano dptimo de las unidades requeridas para el corredor; el nimero de
unidades que deberian ponerse en funcionamiento; los costos de operacién; el monto de
inversién requerida; asi como los beneficios esperados del sistema.

Finalmente, se procedid a evaluar financieramente la viabilidad de poner en operacién el
sistema URBUS- Santa Fe. En el Capitulo V Analisis Financiero y de Operaciéon del
Proyecto se considera el nimero estimado de usuarios en el Capitulo IV para determinar
el flujo de ingresos por dia, mensual y anual asi como los diferentes costos de operacidn y
mantenimiento de las unidades URBUS. Los ingresos y costos son integrados en un Estado
de Resultados proforma, el cual muestra la viabilidad de establecer un sistema de
Transporte tipo BRT entre Mixcoac y Santa Fe.
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Y TRANSPORTE DE PASAJEROS
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2.0 La evolucion del transporte de pasajeros

La demanda de transporte ha aumentado a través del tiempo. La fundacién de las
primeras ciudades de la historia generalmente se llevd a cabo en lugares en los cuales se
podia contar con recursos naturales que permitieran la supervivencia como son el agua y
la agricultura. Consecuentemente la demanda de transporte era minima pues estos
asentamientos contaban con los recursos minimos para la supervivencia [Banco Mundial,
2002].

Con el desarrollo del transporte se hizo posible la fundacién de ciudades en lugares donde
se podian explotar recursos naturales procedentes del subsuelo como el petréleo y los
metales preciosos dejando de lado la posibilidad de la produccién agricola. Es gracias al
transporte que se pueden abastecer de alimentos a estas ciudades. Tal es el caso de las
ciudades mineras que se desarrollaron al norte de Meéxico, en las cuales, la poca
disponibilidad de agua y los climas extremosos (desérticos) dificultaban la produccién
agricola.

Finalmente, muchas de las ciudades, de reciente fundacién, surgieron gracias al desarrollo
del comercio, estas se establecieron en los cruces de las rutas comerciales y en bahias que
se convirtieron en puertos comerciales. Ciudades como Washington en Estados Unidos,
Amsterdam en los Paises Bajos, Londres en Inglaterra, entre otros [Banco Mundial, 2009].

El desarrollo en los servicios de transporte continia en desarrollo. Hoy en dia las
distancias entre los paises tienden a reducirse mientras que las distancias al interior de
estos tienden a aumentar. Las grandes ciudades del mundo utilizan grandes cantidades de
tiempo para el traslado ademads de tener problemas con la congestién y contaminacion.
En cambio, la distancia entre los paises se ha acortado debido al desarrollo de nuevas
tecnologias que han permitido realizar los desplazamientos de una manera mas rdpida y
eficaz [Banco Mundial, 2009].

Las grandes concentraciones de la actividad econdmica aumentan las alternativas de
seleccion y las oportunidades, asi como aseguran mayor potencial de mercado para el
intercambio de bienes, servicios, informacion y factores de la produccidn Sin embargo, la
concentracion de estas puede generar congestionamientos que repercuten en el
incremento de tiempo de los desplazamientos.

2.0.1 El transporte en la evolucién de la actividad econémica

De 1840 hasta la Primera Guerra Mundial los costos de transporte cayeron con lo que se
permitié incrementar o iniciar el comercio a gran escala entre lugares muy distantes. El
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comercio de esta etapa se presenta entre industrias y buscé aprovechar ciertos recursos
naturales [Banco Mundial, 2009].

Después de 1950 la caida de los costos de transporte inundd de nuevos productos los
mercados generando pequefias diferencias entre los productos. Ademas, el comercio de
partes crecid, con lo que se pudo aprovechar mejor la especializacidén y las economias de
escala [Banco Mundial, 2009].

Este nuevo tipo de comercio buscaba aprovechar las economias de escala y la
diferenciacion de productos. De tal manera que la demanda de productos del extranjero
no se limitd a bienes no producidos dentro de los paises, se comenzé a demandar “bienes
diferenciados” procedentes del extranjero [Banco Mundial, 2009].

Los costos de transporte y las economias de escala han sido generadoras de las
corrientes de comercio observadas. Las relaciones entre los costos de transporte, la
ubicacién de la produccién y los patrones de comercio son no lineales. Esto implica que
existen rendimientos crecientes a escala. Sin los rendimientos crecientes a escala en el
transporte, por ejemplo, no se podria explicar el abatimiento de costos de transporte para
la exportacién en China [De Rus y Betancor, 2006].

En concreto, en sus inicios, menores costos de transporte ocasionaron el incremento de
los niveles de comercio con paises distantes. Al caer aun mas estos costos, impulsaron un
mayor comercio con los paises vecinos. Paralelamente, la caida de los costos de
transporte generd la concentracion de la produccidn en los grandes mercados y alrededor
de estos [Banco Mundial, 2009].

El impulso al comercio intra-industrial (de productos y servicios similares) ha sido el
avance mas importante de la Segunda Guerra Mundial. Este tipo de comercio representa
actualmente mas de la mitad del comercio mundial [Banco Mundial, 2009].

La reduccion de los costos de transporte ha generado mayores volimenes de comercio asi
como la reduccidn de los costos de transporte han incentivado a los diferentes paises a
trasladar sus lugares de produccion en busca de reducir costos. Los rendimientos
crecientes a escala en el transporte han generado mayor concentracién de la actividad
econdmica en el espacio [Camagni, 2005].

Con el comercio de insumos intermedios, el potencial para la especializacion vy el
comercio aumenté en forma significativa. Las eficiencias generadas por la especializacion
y las economias de escala en la produccién vy el transporte han beneficiado al mundo. Si
so6lo se comercializaran bienes finales la convergencia en el nivel de vida de los paises, en
el mejor de los casos, seria lenta [Banco Mundial, 2009].

El Banco Mundial estima que los costos de transporte y comercio influyen, de manera
directa, en el volumen del comercio. De tal forma, que un aumento del 10% en los costos
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de transporte puede reducir el volumen de comercio en un 20%. En los paises
desarrollados los costos de transporte y comercio como proporcién del valor de los bienes
pueden dividirse en: 20% costos de transporte, 45% costos de comercio relativo y 55%
costos de distribucién al por mayor y a detalle.

2.1 Principios y conceptos basicos del transporte publico urbano y la ciudad.

Cada ciudad tiene caracteristicas especificas que generan necesidades propias de
transporte a su situacidon. Dado lo anterior, no existe una Unica férmula para aplicar al
desarrollo del transporte Polzin E. Steven nos marca aquellos pardmetros que se deben
considerar en la planeacion de un sistema de transporte [Wright, 2004]:

1. El Ingreso. La propiedad de vehiculos inmediatamente es posible por el nivel de
ingreso. En las ciudades de los paises desarrollados se tiene mayor infraestructura
carretera que en los paises en vias de desarrollo. A menos que el trafico sea
restringido por el Estado, los niveles de trafico por vehiculos particulares crece por los
niveles de ingreso.

Se ha observado que a medida que crece el ingreso Per Cdpita se incrementan el nimero
de automdviles. Solo Argentina, Brasil, México, y algunos paises del Este de Europa
muestran grandes padrones vehiculos a pesar de ser paises con bajos ingresos.

2. El tamafio de la ciudad. A mayor tamafio de una ciudad mayor es el promedio de la
longitud de las arterias viales asi como mayor es el nivel de congestion vial. En la
medida en que las ciudades tienen los peores problemas en transporte también
contaran con los peores niveles de pobreza [Banco Mundial, 2002].

Existen una larga interaccién entre las actividades econédmicas de la ciudad y la naturaleza
econdmica de la misma. Las ciudades tienen nucleos econdmicos derivados de la
aglomeracion econdémica. El tipo de industria o comercio caracteristico de la ciudad
determina los nucleos econémicos [Camagni, 2005].

Aguellos individuos empleados en el centro econdmico eligen sus puntos de residencia
comparando los costos de desplazamiento contra los costos de la tierra (suelo). Es decir,
elegir entre tener mayor espacio para su residencia (en la periferias de las ciudades, o
tener mayores beneficios derivados de la concentracién en los nucleos econémicos).
Conforme crece la concentracién poblacional y el ingreso en las ciudades las personas
estan dispuestas a pagar mas por el espacio y las comodidades [Banco Mundial, 2002].
Dado lo anterior las personas se ubican en lugares donde la tierra es menos cara y existe
facilidad para desplazarse a los nucleos econdmicos (el desplazamiento hacia los nucleos
econdmicos implica cubrir los costos de desplazamiento). Este nuevo re-acomodo provoca
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la expansién de las ciudades. Paraddjicamente para sostener el nivel de congestidn
vehicular las personas se establecen en lugares en los que se vuelven sumamente
dependientes de los automdviles. Esta tendencia se acentda con la inversién en caminos
radiales a las ciudades asi como las mejoras tecnoldgicas que permiten aumentar la
velocidad y reducir los costos [Banco Mundial, 2002].

3. La historia y politica. Esta determina la planeacién y la manera como se fueron
desarrollando las ciudades actuales.
4. Los niveles de crecimiento poblacional. Este es diferente pues como se menciond, los
niveles de ingreso determinan la tenencia de autos particulares los que a su vez tienen
impactos sobre los niveles de expansion de las urbes.

En muchas de las ciudades que experimentan un rdpido crecimiento, son los individuos
procedentes de regiones rurales marginadas aquellos que habitan la periferia de las
ciudades. Los habitantes de las periferias generalmente tienen ingresos muy bajos para
tener acceso al automaévil [Camagni, 2005].

Las caracteristicas antes mencionadas se contraponen o interactian generando toda una
taxonomia para el transporte en las ciudades.

El transporte casi nunca es un bien de consumo final. Es un bien intermedio pues el
usuario usualmente se desplaza de un lugar a otro para llevar a cabo alguna actividad
como es el trabajo, el estudio o en busca de servicios como la salud. Consecuentemente el
consumidor del transporte busca invertir la menor cantidad de su tiempo en el transporte
[De Rus y Betancor, 2006].

2.2 Identificacion y analisis de las principales experiencias de transporte
publico en el mundo

De manera muy concreta, el transporte puede definirse como el movimiento de
personas y mercancias a través del espacio fisico ya sea utilizindose medios terrestres,
maritimos, aéreos o la combinacion de todos.

Para el Banco Mundial (BM) el transporte es la sangre que da vida a las ciudades [Banco
Mundial, 2002]. El servicio de transporte distribuye las vitaminas y nutrientes, en éste
caso mercancias y servicios, a todos las érganos del cuerpo para nutrir asi a cada una de
las células que los componen y permitir el correcto funcionamiento del cuerpo. El mismo
proceso sucede en las ciudades. Cada uno de los habitantes es como una célula que forma
parte de un érgano. El érgano, a su vez, lo podemos concebir como una empresa o
institucion publica que desempenfa alguna tarea especifica para la ciudad.
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La distancia se refiere a la facilidad o dificultad con que bienes, servicios, mano de obra, capital,
informacién e ideas viajan a través del espacio. Mide la facilidad con que se transportan los flujos de

. .. . . . 3
capital, los movimientos de mano de obra y bienes, y con que se prestan los servicios entre dos lugares”.

Un pobre desarrollo del transporte en las ciudades actia como barrera para el desarrollo
de las mismas. Es gracias al transporte que se puede acceder a servicios como la salud, la
educacion, entre otros. Ademds, el transporte, permite los desplazamientos para el
trabajo y el comercio que permiten el correcto funcionamiento de la actividad econdmica
[Banco Mundial, 2009].

Ejemplifiquemos el papel del transporte con la ciudad de Lagos, Nigeria. Lagos es la ciudad
mas poblada de la africa Subsahariana. Alberga a una poblacién de alrededor de 15
millones de habitantes. Su crecimiento demografico presenta tasas de alrededor del 6%
anual. Situacién que genera la necesidad de implantar politicas urgentes que permitan
hacerle frente a la demanda existente de transporte asi como incrementar la oferta a
grandes tasas para poder satisfacer las demandas de transporte de la poblacién actual y
futura.

La infraestructura de transporte existente en Lagos es muy insuficiente. Su capacidad
instalada alcanza para 6 millones de habitantes (poblacion que tenia Lagos en la década
de los 80’s). Esta situacion ha afectado de manera importante la calidad de vida de sus
habitantes. Su sistema vial se ha congestionado; el sistema de recolecciéon de basura ha
colapsado generando acumulaciones de esta en lugares publicos, las cuales a su vez, han
impactado de manera negativa en la salud de la poblacién; la produccidon de bienes
manufacturados ha caido pronunciadamente a partir de la década de los ochentas, del
siglo pasado. Finalmente, la degeneracidn de la actividad econdmica ha afectado el nivel
de ingreso real que ha disminuido por debajo de un délar diario por habitante.

Para resolver los grandes problemas de congestionamiento, recientemente, se puso en
marcha la construcciéon de dos lineas de “Bus de alto nivel” que permitira descongestionar
la ciudad de Lagos. La extension del proyecto es de 22km y pretende unir Lagos con las
ciudades de Oshodi e Ikorodu [AFD Group Nigeria, 2010].

2.2.1 Camiones de Transporte Publico

En muchas ciudades de los paises en vias de desarrollo, los camiones son la columna
vertebral del transporte publico motorizado y tal parece que asi continuara siendo en el
futuro previsible. Incluso en ciudades donde existe el sistema de transporte subterraneo,
la mayor parte de los viajes realizados es usualmente con el transporte publico terrestre
[CAF Movilidad Urbana, Septiembre 2012].

3 Banco Mundial. (2009), Una Nueva Geografia Econdmica, Mundi Prensa, Colombia. pp.75
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Un camidn puede transportar 30 veces o mas el nUmero de pasajeros de lo que puede
hacerlo un automovil particular en tan sélo 3 veces mas espacio que un automdvil. Como
caracteristicas a su favor tiene la flexibilidad y adaptabilidad a las necesidades de los
usuarios en términos de sus necesidades y velocidad [Dell’Olio e lbeas, Mayo 2011].
Ademads, debe mencionarse el bajo monto de recursos necesarios para ponerlos en
operacion.

La Asociacién Internacional de Transporte Publico estima que el 80% de los pasajeros en el
mundo son transportados por camiones. En muchas ciudades del mundo este es el Unico
sistema de transporte existente. Los pocos requerimientos necesarios han hecho de los
camiones el sistema de transporte de pasajeros mas utilizado en el mundo. Se calcula que
en camidn se transporta 30 veces mas que el nimero de pasajeros en transporte aéreo en el
mundo [Advancing Public Transport, 2013].

El consumo energético de un camién de transporte publico, por pasajero, es un tercio del
total del consumo de un automovil privado. Su capacidad para el transporte de pasajeros
varia con base al tamafio. Mas adelante se vera la capacidad de transporte para los
diferentes BRT’s en el mundo [Advancing Public Transport, 2013].

2.2.2 Caracteristicas del sistema de transporte BRT

El sistema de “Autobuses de Rapido Transito” (BRT) es un sistema de transporte publico
basado en la utilizacién de camiones, los cuales, bajo ciertas caracteristicas en su
operacion permiten incrementar su eficiencia en el transporte de pasajeros. A
continuacion se muestran las caracteristicas de operacién del sistema [Wright, 2004]:
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Derecho de via exclusivo para el sistema. Las unidades operan protegidos
bajo un carril exclusivo que les permite brindar un servicio similar a los
sistemas de transporte sobre vias. Esta caracteristica les permite
desplazarse de una manera rapida aun cuando exista congestionamiento
vial en las avenidas.

Rapido ascenso y descenso de pasajeros en las estaciones. El tiempo de
permanencia de las unidades en las estaciones, para el ascenso y descenso
de pasajeros, esta previamente determinado. Con lo que los pasajeros se
adaptan a estos intervalos y por lo tanto se agilizan los ascensos vy
descensos en cada arribo.

Libre transferencia de pasajeros entre las diferentes lineas que componen
el BRT. Con un solo pago el sistema permite el acceso a sus diferentes
lineas con lo que se amplia el servicio a mas de una ruta.

Sistema de prepago. Agiliza el ascenso de pasajeros pues al ingresar a la
unidad, el usuario ya ha pagado por el servicio, no es necesario poner
alguna barrera que impida el acceso a aquellos que no han pagado. Esté
punto va asociado al punto numero (2)

Distancia minima entre las estaciones. La distancia reducida permite una
alta frecuencia en la provision del servicio. Ademds, permite el acceso al
servicio desde los diferentes puntos de la ciudad.

Utilizacién de mapas, sefializaciones y paneles con los tiempos de arribo
(de las unidades) para orientar a los usuarios. La utilizaciéon de simbolos e
informacién de arribos permite a los pasajeros planear de manera correcta
sus trayectos evitando, de esta manera, entorpecer su viaje.

Localizacion y gestion de la flotilla mediante la utilizacidn de sistema de geo
localizacion. Con la implementacion de nuevas tecnologias es posible
canalizar las unidades a aquellas estaciones que presentan mayor nivel de
congestionamiento, asi como se pueden buscar rutas alternas para evitar
retrasos, en caso de obstrucciones a la vialidad o congestionamientos
viales.

Integracion modal en distintas estaciones y terminales del sistema. Las
estaciones cuentan con infraestructura que les permite estar articuladas
con otros sistemas de transporte como es el metro, la bicicleta, el
automovil privado, entre otros. Las estaciones multimodales se hacen mas
accesibles a las diferentes necesidades de transporte de la ciudad. Pocas
estaciones del BRT cuentan con esta caracteristica.

Implementacién de tecnologias limpias en las unidades. Dada la reciente
preocupacion que ha surgido a nivel mundial por la problematica derivada
de la contaminacién, se ha vuelto prioritario insertar nuevas tecnologias
gue permitan reducir la cantidad de gases contaminantes lanzados a la
atmdsfera.

Implementacién de técnicas de marketing para promover la utilizacién del
servicio. A través de las técnicas de marketing se pretende distinguir el BRT
del sistema de transporte publico convencional (camién). Para lograr esto
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se ha utilizado el tamafio y la forma de las unidades. Se intenta que sean
muy similares a los trenes.

El sistema BRT es una alternativa viable para conectar la estacidon del Metro Mixcoac con
Santa Fe dadas las siguientes caracteristicas:

1) El derecho de via exclusivo puede ser implementado en aquellos puntos en los
cuales se presenta congestionamiento vial y por lo tanto el servicio de transporte
publico se ve entorpecido.

2) El establecimiento de paradas fijas, asi como, intervalos de tiempo definidos para el
ascenso y descenso de pasajeros reduce los tiempos de traslado del servicio de
transporte.

3) La distancia establecida entre las estaciones permite cubrir la demanda y sobre
todo elimina la posibilidad de dejar tramos sin servicio. Lo anterior reduce los
tiempos de traslado, al evitar que los puntos de ascenso y descenso estés muy
préximos entre si 0 muy separados.

4) La implementacién de sistemas de geolocalizacién permite gestionar la ubicacién de
las unidades a distancia para de esta manera responder en tiempo real a las
variaciones de la demanda de transporte.

5) La utilizacién de mapas en cada punto de ascenso o descenso facilita a los usuarios
la identificacién de su ubicacién asi como les permite decidir de mejor manera en
todo lo referente a sus desplazamientos.

A los puntos anteriores debe agregarse que el monto de recursos necesarios para poner
un sistema BRT en operaciéon es mucho menor al necesario para proyectos de transporte
como lo son el Metro o Trolebus [Polzin y Baltes, 2002]. Adema3s, el nivel de demanda de
transporte en la zona no es suficiente para generar los ingresos necesarios para sostener
los costos de construccidn, operacién y mantenimiento.

2.2.3 Metro

Es un sistema de transporte eléctrico de gran capacidad, que generalmente se desplaza de
manera subterrdnea. Su disefio varia entre tuneles, viaductos o a nivel de superficie. Sin
embargo, existe siempre una separacion fisica entre las vias del metro y el resto de la
ciudad. Esto permite una total independencia del metro con los demds medios de
transporte, razén por la cual la frecuencia de su servicio no se ve alterada [Molinero y
Sanchez, sf].

La primera linea de metro se inaugurd en el afio de 1890 en la Ciudad de Londres.
Actualmente, existen 116 conurbaciones en todo el mundo que cuentan con este medio

de transporte.

En el aifio 2006, la red de metros en el mundo transportd 155 millones de pasajeros por
dia. Esto equivale a transportar 1.5 veces la poblacidn de México en 24 horas.
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El metro es el medio de transporte de personas mas eficiente, en lo que respecta a
consumo de energia y utilizacién de espacio. Ambas variables muy necesarias y escasas
para todas las grandes ciudades del mundo.

El metro tiene la capacidad de transportar 50 mil pasajeros por hora por direccién.
Requiere un derecho exclusivo de via de 9 metros de ancho, amplitud muy inferior a la
requerida por el camién de transporte publico y el automdévil privado que requieren 35y
175 metros de ancho, respectivamente [Advancing Public Transport, 2013].

Un kilogramo de gasolina utilizado en el metro puede desplazar a una persona mas de 48
kilbmetros. Esta misma cantidad de gasolina desplazaria 38 km en camién y menos de
19km en un automavil privado [Advancing Public Transport, 2013].

La implantacidon del metro, debido a su gran monto de inversién requerido, sélo puede
implementarse en las grandes ciudades. Pues, en ciudades con alta densidad poblacional
la implantacién de servicios publicos de transporte se facilita. A mayor numero de
usuarios de transporte publico o comunal se traduce en menores costos por usuario. En
cambio, con un asentamiento de grandes dimensiones y poca densidad poblacional
(pequeiios poblados rurales) el costo fijo derivado del transporte se divide entre un menor
numero de personas que se traduce en una elevacion de costos [Advancing Public
Transport, 2013].

2.3 Elementos a considerar para el disefio de transporte publico urbano

2.3.1 Tecnologia de produccion: infraestructura y servicios

El transporte puede definirse como el movimiento de personas y mercancias a lo largo del
espacio fisico a través de medios terrestres, aéreos, maritimos o la combinacién de estos.

Las diferencias entre los distintos modos de transporte se deben a caracteristicas de tipo
tecnolédgico.

A lo anterior debe sumarse que los procesos sociales histéricos determinan en gran
medida el tipo de transporte que las urbes y demas poblaciones deciden emplear.

En la Ciudad de México, el crecimiento exponencial en la provision del servicio de
transporte publico de pasajeros por parte de los camioneros, en sus inicios, obedecié a la
necesidad politica de legitimar un gobierno en el poder. La inestabilidad politica que vivid
el pais en el periodo de 1920 a 1928 obligd a los presidentes Alvaro Obregén y Plutarco
Elias Calles a otorgar un gran numero de concesiones para la provisiéon del servicio de
transporte a los privados.

Los Gobiernos de Obregdn y Calles a través del otorgamiento de concesiones a los
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camioneros pretendia obtener legitimidad para mantenerse en el poder. Debido a los
estragos de la Revolucién Mexicana seguian presentes en el pais haciendo posible la
generaciéon de un nuevo movimiento armado. Bajo esta perspectiva, ambas
administraciones buscaban apaciguar al pais mediante un sistema corporativista.

En 1940 en la Ciudad de México habia 2,502 concesiones para autobuses y sélo 500
unidades de Tranvia. Con esta cifras de puede observar que practicamente se habia
dejado atras el desarrollo del Tranvia que durante el Porfiriato y hasta 1920 en la
administracion de Victoriano Huerta habia sido la columna vertebral de la Capital del pais
[Bernardo, 1988].

2.3.2 Input basico: el tiempo de los usuarios.

En la funcién de produccién del transporte no sélo intervienen los factores productivos
convencionales (trabajo, infraestructura, energia). Las decisiones sobre el transporte
deben considerar “el tiempo” en su funcién de produccion. El tiempo empleado en los
desplazamientos nunca es fijo pues el usuario puede elegir entre diversos medios de
transporte con lo que el tiempo varia. Las mega ciudades son las que tienen los mayores
tiempos de traslado, los niveles mas altos de congestionamiento vial y dafos severos al
medio ambiente [De Rus y Betancor, 2006].

2.3.3 Indivisibilidad y no almacenabilidad.

Como todos los servicios es imposible almacenar el transporte. Esta caracteristica tiene
repercusiones importantes en el transporte pues al poner en marcha unidades que
presten el servicio esté se consume, al momento de producirlo. En el caso del transporte
publico, un exceso de camiones sobre la demanda generara que estos operen semi-vacios
con lo que se incrementan los costos por usuario y existird un derroche de recursos. La no
almacenabilidad del transporte obliga a que las empresas del ramo a elegir una flota
adecuada que sea capaz de hacer frente a la demanda pero sin incurrir en un exceso de
oferta [De Rus y Betancor, 2006].

La demanda de transporte no es uniforme a lo largo del tiempo, es diferente entre los
meses del afio, semana, dias y horas. La indivisibilidad del transporte aparece cuando la
empresa no puede incrementar la oferta de manera continua para hacer frente a las horas
pico. Es decir, sélo puede incrementar la oferta de transporte en bloques determinados
por la capacidad de los vehiculos que pretende insertar.
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2.3.4 Inversion éptima en infraestructura

Al igual que en los servicios, la infraestructura del transporte tiene limitaciones en cuanto
al nimero de usuarios que pueden hacer uso de ella al mismo tiempo. Sin embargo, a
diferencia de los otros tipos de servicios, el transporte y su infraestructura tienen costos
de caracter irrecuperable, ya que no pueden ser utilizados en ninguna otra actividad, por
ejemplo la construccién de un paradero de camiones. Estos activos, generalmente, tienen
una vida util muy larga, generalmente mayor a 20 afios [De Rus y Betancor, 2006].

Los costos mas altos, se realizan en la fase inicial de la construccién, mientras que los
costos de mantenimiento (de mucha menor cuantia) se requieren a lo largo de la
operacion del servicio.

La condicidn anteriormente mencionada tiene repercusiones en el nivel de inversion pues
la preocupacidn por recuperar los costos de inversién generalmente es muy alta. Es de
vital importancia calcular el nivel de demanda de transporte que se tendra en el futuro
pues de ello dependerd la recuperacién de la inversidon [Garber, 2005].

2.4 El papel del sector privado en el transporte

La responsabilidad del transporte urbano estd siendo descentralizada en las ciudades. En
este proceso de descentralizacién, las responsabilidades municipales del gasto tienden a
expandirse mucho mads que las transferencias intergubernamentales [Banco Mundial,
2002]. Solo una pequeia fraccion de los recursos necesarios puede provenir de las
agencias bilaterales o multilaterales. Esta situacién generara que las ciudades
incrementen sus fuentes de financiamiento para asi poder financiar la infraestructura que
ellos necesitan, con base a cualquier objetivo social que estén persiguiendo en el control
de las operaciones del transporte. A causa de lo anterior las ciudades han buscado la
presencia del sector privado en los servicios de transporte [Banco Mundial, 2002].

Se calcula que alrededor del 80% del servicio de camiones para el transporte urbano
pertenece y es operado por el sector privado [Banco Mundial, 2002].

2.4.1 Beneficios caracteristicos y lineamientos del transporte de pasajeros

El financiamiento puramente oportunista se debe evitar. A menos que los desarrollos
privados se ajusten a un plan de estructura general, que puede responder a imprevistos
asi como a los costos de contingentes en el presupuesto publico.
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Se requiere una cuidadosa atencién al disefio de un contrato individual para asegurar que
los objetivos de las Estrategias de Desarrollo Urbano y los requerimientos financieros de
las entidades financieras privadas estan efectivamente reconciliados [Garber, 2005].

Es posible que las ciudades tengan que considerar cuidadosamente sus prioridades para la
financiacion privada a fin de reforzar su solvencia para poder acceder a los mercados de

capitales nacionales e internacionales [Wright, 2004].

Diagrama 2. Criterios de evaluacion del transporte

Criterios de evaluacién
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Servicio operativos desviados.

J

Reduccién del
congestionamiento

Aumentos de la
velocidad

Aumentos de la
frecuencia

Fuente: Elaboracion propia con datos de economia del transporte

La rentabilidad social de un proyecto depende del nivel de demanda. No es suficiente que el
nuevo vehiculo le ahorre tiempo a un numero de usuarios, tiene que ahorrarselo a un grupo
suficiente de usuarios que esté dispuesto a pagar por dicho ahorro (el costo de oportunidad)
[De Rus y Betancor, 2006].

El objetivo primordial de la gestidon del trafico por lo tanto, debe ser mejorar los viajes
para la gente y No necesariamente para los vehiculos. Esto no sélo no conduce al uso mas
eficiente del espacio vial escaso, pero la politica tendrd un impacto positivo sobre la
pobreza [Molinero y Sanchez, sf].

Este enfoque tiende a enfatizar:
1) Medidas destinadas a favorecer el transporte publico en general y las medidas de
prioridad para autobuses, en particular,

2) Instalaciones para peatones,
3) Instalaciones para bicicletas
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2.4.2 Determinantes de la demanda de transporte

Es importante aclarar que no existe un sélo medio de transporte que sea capaz de
solucionar los diferente problemas de las distintas ciudades del mundo. Existen variables
gue modifican la demanda de transporte en sus diferentes tipos [Wright, 2004]:

a) El ingreso. En la mayor parte de las ciudades del mundo el nimero de propietarios de
un automovil estd altamente correlacionado con el nivel de ingreso. Ademas los paises
desarrollados tienden a tener mayor longitud en su red carreteras, lo que permite
sostener con mayor facilidad la demanda de espacio para su padrén vehicular.

b) El espacio y la distribucion del espacio. Conforme aumenta el espacio aumentan las
longitudes de los trayectos que realiza la poblacién de las ciudades. Aunado a lo anterior
se incrementa el trafico vehicular generandose asi congestion vehicular.

c) Historia de la ciudad. La forma de las ciudades inevitablemente responde a su
transiciéon econdmica y social. Los casos mas descriptivos se dan en las ciudades socialistas
planeadas.

d) Tasas de crecimiento poblacional. El rapido crecimiento poblacional en las ciudades es
diferente por 2 razones:

2.5 La Ciudad

A la ciudad se le puede definir desde diversos enfoques como lo son: la unidad
administrativa, densidad de poblacidn, actividad econémica, entre otras. En una definicién
simple, la ciudad es el conjunto de edificios, casas y espacios urbanos en los cuales la
comunidad habita, convive y se identifica. En estos espacios los habitantes interactian y
entretejen las redes sociales de las comunidades que integran la ciudad [Camagni, 2005].

El interés inicial en la construccidon de las ciudades fue obtener la “seguridad propia”
mediante la “proteccién mutua”. A medida que avanzo el tiempo se generaron nuevos
beneficios que incentivaron vivir en la ciudad: la convivencia comunitaria que derivé en la
identidad asi como usos y costumbres de los pueblos ; el acceso a una mayor variedad de
bienes, ademds de beneficios derivados de los servicios publicos colectivos como son la
educacién y la salud, por mencionar algunos.

La ciudad es un area densamente poblada cuyas actividades econdmicas se centran
principalmente en el comercio y los servicios. La existencia de las ciudades se debe a que
para el hombre es mas beneficioso y eficiente manejar las relaciones politicas, sociales y
econdmicas en la concentracion [Duenas y Morales, 2009].
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Abordando el concepto de ciudad desde el punto de vista econdmico, a la ciudad se le
concibe como la aglomeracién de la actividad econdmica en una porcidn del espacio. La
delimitacion de su espacio estd perfectamente definida por la discontinuidad en la
densidad de la actividad econdmica [Banco Mundial, 2009]. Es decir, la menor
aglomeracion se presenta en los suburbios de las ciudades. Situacién muy diferente se da
en el corazon de las mismas, donde encontramos la saturacién de empresas, comercios y
demads establecimientos. De tal manera que la concentracidn econdmica da a la ciudad
una composicion morfoldgica que permite diferenciarla de su periferia. Mds aun, la
concentracion econdmica da lugar a actividades especificas que sélo se presentan en la
ciudad. Estas actividades tienen como caracteristica el no estar ligadas directamente a la
explotacién del suelo.

Las diferentes formas de asentamientos humanos facilitan distintas economias de
aglomeracion para diferentes formas de produccidn, es decir:

Los pueblos de mercado facilitan las economias de escala en el mercado y distribucion de
los productos agricolas, las ciudades de tamafio intermedio proveen economias de
ubicacion para las industrias manufactureras y las grandes ciudades proveen diversas
facilidades y fomentan la innovacion en los negocios, el gobierno y los servicios
educativos.’

También se puede definir a la ciudad considerando el nimero de habitantes. Con base a
los lineamientos demograficos, se puede definir como ciudades aquellos asentamientos
humanos con més de 10,000 habitantes”.

Es importante destacar que para el desarrollo e importancia de una ciudad es necesaria la
combinacidn tanto del nivel poblacional como de la actividad econémica [Banco Mundial,
2009]. Mas aun, una variable no se puede desarrollar sin la otra, su crecimiento debe
darse en forma paralela. Para entender mejor este proceso pensemos en la ciudad de
Tokio. Esta ciudad surgié a mitad del siglo XVIII con tan sélo 1 millén de habitantes. Entre
1868 y 1912 se comienzan a asimilar las costumbres de occidente con lo que se construye
la primera locomotora (1872) y el primer zooldgico de Japdén. En 1956 recibe ayuda para
su reconstruccién después de la Segunda Guerra Mundial. Esto le permite entrar a Japén y
en especial a Tokio, en un rdpido proceso de crecimiento acompanado de grandes
innovaciones tecnoldgicas. La industria en Tokio se diversificdé en la produccion de
electrodomésticos y aparatos eléctricos. El crecimiento de la industria fue acompafiado
por grandes migraciones de personas en busca de empleo y una mejora en la calidad de
vida. De 1945 a 1965, a la par del acelerado crecimiento econdmico, se presenté un
acelerado crecimiento de la poblacion, esta se triplicd. El desarrollo de la actividad

4 Banco Mundial. (2009), Una Nueva Geografia Econémica, Mundo Prensa, Colombia. pp.126

® En México el Instituto Nacional de Geografia y Estadistica considera a localidades rurales a aquellas que tengan menos de
2500 habitantes y urbanas a aquellas localidades con mas de 2500 habitantes. El nimero de habitantes varia entre paises.
En Francia a partir de 2000 mil habitantes se considera un asentamiento como ciudad, en Espafia 10,000 y en la antigua
Unién Soviética 12,000 habitantes.
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econémica en Tokio hubiera sido imposible sin un crecimiento poblacional y viceversa
[Tokyo Metropolitan Government, 2012].

Lo anterior se debe, a que conforme se desarrollan los paises pasan de la actividad
agricola a la produccion industrial y posteriormente se orientan hacia el sector servicios
[Banco Mundial, 2009]. En este proceso de transformacion de las actividades humanas, en
cada etapa va acompaiiada por una mayor cantidad de personas que ingresan a los
asentamientos mas grandes, las ciudades. Esta misma situacion se presentd en Tokio.
Habitantes de las Prefecturas vecinas (Saitama, Chiba y Kanagawa) comienzan a
desplazarse hacia el centro econdmico mds importante de la regién, Tokio. Aquél centro
econdmico que concentra la mayor actividad econdmica. Mas adelante abordaremos el
caso de Dongguan, China para ejemplificar de mejor manera el crecimiento paralelo entre
la poblacién y la actividad econdmica.

Finalmente, considerando la unidad administrativa para definir a la ciudad, se parte del
supuesto de la existencia de limites administrativos en cada unidad politica como son los
Municipios, Estados y Paises [Bazant, 2011]. Definir la ciudad desde este punto de vista
simplifica las mediciones estadisticas de la ciudad pero elimina las fronteras econdmico -
funcionales con lo que se puede perder informacion relevante de la actividad econémica y
su relacion con el entorno. Ademas se deja de lado el factor que permite el surgimiento de
las ciudades, la aglomeracién.

2.5.1 Funciones de la Ciudad

Para Roberto Camagni [Camagni, 2005], la ciudad cumple con 3 funciones principales:

1) Funcion comercial. Debido al mayor tamafio poblacional, las ciudades se vuelven
atractivas para ejercer la actividad comercial y esta a su vez atrae mayor poblacién de
localidades vecinas, que busca comprar productos que no se comercializan en su localidad
de origen.

2) Funcion administrativa. y proveedora de servicios. Las oficinas centrales, sedes y
jefaturas tanto de organismos publicos como de empresas privadas se situan en las
ciudades dado el acceso a los servicios de transporte y comunicacidn que estas les
brindan.

3) Funcion industrial. La industria en su busqueda por aminorar costos busca beneficiarse
de las economias de escala y aglomeracidn que le provee la ubicacién en las ciudades.
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2.5.2 Economias de aglomeraciéon como generadoras de la ciudad

La produccion y distribucidon se benefician de la aglomeracién, el nivel de aglomeracién
juega un papel fundamental. La proximidad de las empresas ademas de facilitar el acceso
a los mercados de bienes y servicios, facilita el acceso a las ideas [Banco Mundial, 2009].

“Las ciudades existen como consecuencia de las economias de aglomeracion, las cuales
estdn asociadas a la industria y el comercio™

En la ciudad se presentan factores como la aglomeracién, proximidad, facilidad de
interaccidon y rapida circulacién de la informacidon que se traducen en una ventaja
comparativa respecto de la no-ciudad [Camagni, 2005].

Las economias de aglomeracidn se presentan en aquellos puntos del espacio densamente
poblados. El mercado de trabajo como elemento generador de la ciudad resulta de la
necesidad de los trabajadores de vivir en la misma localidad en la que trabajan. Lo anterior
genera una concentracién de la actividad econdmica y una densidad poblacional que
hacen resaltar a la ciudad por encima de las localidades que la rodean. De esta
concentraciéon surgen las economias de aglomeracion. Es decir, el ahorro de los costos de
produccién derivado del uso de los servicios comunes de diversas empresas que se ubican
en un mismo lugar [Banco Mundial, 2002].

Existen diferentes tipos de economias de aglomeracion.

Cuadro 2. Tipos de Economias de Aglomeracién

Tipo de economia de escala Ejemplo
Interna 1. Pecuniaria Capacidad de comprar insumos intermedios con descuentos por volumen.
. 2. Tecnolégica estatica Costos promedio decrecientes debido a costos fijos de operar planta.
Tecnol6gica ——— T ” ”
3. Tecnolégica dindmica Aprender a operar una planta con més eficiencia a través del tiempo.
4. "De compras” Compradores atraidos a lugares con muchos vendedores.
5. Especializacion "Adam | El outsourcing permite tanto a los proveedores de insumo secundarios como a las empresas
Estética Smith” primarias beneficiarse por ganancias en la productividad debido a la especializacion.
Localizacion 6. Agrupamiento de trabajo | Trabajadores con destrezas especificas de cada industria son atraidos al lugar de mayor
“Marshall” concentracion.?
Dinmica 7. Aprender haciendo “Mar- | Reducciones en costos que surgen de la actividad productiva repetida y continua con el tiempo

shall-Arrow-Romer” y que tienen efectos entre empresas en el mismo lugar.

8. Innovacion “Jane Jacobs” | Mientras més se hacen distintas cosas localmente, mas oportunidad hay de observar y

Externa o adaptar ideas de otros.

aglomeracion

9. Agrupamiento de trabajo | Los trabajadores de una industria llevan innovaciones a las empresas de otras industrias;

Estatica | ., . M ; A . : S
L Marshall similar al no. 6 pero los beneficios surgen de la diversidad de industrias en una ubicacién.
Urbanizacion = =— — 3 - ; — : : z
10. Division del trabajo “Adam | Similar al no. 5, con la diferencia de que se hace posible la division del trabajo por la existencia
Smith” de muchas industrias compradoras distintas en el mismo lugar.
Dindmica 11. Crecimiento enddgeno | Amayor mercado, mayores los beneficios; entre més atractiva la ubicacion para las empresas,

“Romer” més trabajos habra, mayor sera el mercado, etc.

Distribucion de los costos fijos de infraestructura entre mayor nimero de contribuyentes;

12. Aglomeracion “pura” g 25 e
surgen deseconomias por la congestion y la contaminacion.

Fuente: Banco Mundial (2005), Una nueva geografia econémica.

6 Camagni, Roberto. (2005), Economia Urbana, Antoni Bosch, Espafia. pp. 6
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Gracias a las economias de aglomeracién se abaten costos de produccién asi como se
transfiere el conocimiento en las diferentes aglomeraciones. Esto genera la concentracidn
industrial y econdmica que repercutird en la concentracidon poblacional derivada de la
busqueda de empleo en la ciudad [Banco Mundial, 2009].

La unién de varios centros econémicos genera una Area Econédmico Funcional (AEF) que
incluye dos o mds centros urbanos. La interrelacidon de los centros urbanos genera flujos
de desplazamiento de la fuerza laboral hacia un mercado central de trabajo.

Para el surgimiento de las AEF’s es indispensable la libertad de transito, asi como una
estrategia en materia de transporte que permita articular los diferentes sectores de la
industria, asi como resolver los problemas de desplazamiento de mercancias y personas.

En todas las ciudades podemos encontrar la existencia de centros urbanos en los que se
ubica un nucleo de trabajo donde se emplea la fuerza laboral que habita en la ciudad. La
Ciudad de México y su Zona Conurbada tiene varios. Sin embargo, destacan por su
importancia la Avenida Insurgentes, Paseo de la Reforma, Polanco y Santa Fe. En éste
ultimo centro econdmico es en el cual se ubica la propuesta de transporte publico
desarrollada en el presente trabajo.

Un ejemplo del crecimiento que se puede generar a partir de las economias de
aglomeracion lo encontramos en la ciudad de Dongguan, China. Esta metrépoli ubicada
dentro de la provincia de Guangdong, al este del rio Perla, ha experimentado un
crecimiento excepcional, resultado de las economias de aglomeraciéon en las ultimas
décadas. Su crecimiento demografico ha sido paralelo a su crecimiento econémico. Pasd
de tener 400 mil habitantes, en 1978, a casi 8 millones, en 2012. De los cuales 1,538,900
habitantes conforman la poblacion residente y 6,400,000 conforman la poblacién
flotante’. La inversién principalmente proviene de Taiwadn mientras que la poblacion
proviene de zonas agricolas de las provincias vecinas. La poblacién emigrante en su
mayoria son mujeres jévenes [Banco Mundial, 2009].

De 1980 a 2004 Dongguan crecié a mas de 20% anual. Hoy esta ciudad es denominada “la
fabrica del mundo”. Actualmente es la tercera ciudad exportadora de China después de
Shanghai y Shenzen. Se ha consolidado como un importante centro de atraccién de
inversién en tecnologia.

En los afios 60°s gracias a la reforma econémica, el bajo costo de la mano de obra y su
ubicacion favorable, diversas empresas procedentes de Hong Kong, China y Taiwan fueron
atraidas para ubicar plantas de produccidn. La ubicacidon geografica de Dongguan, el bajo
costo de su mano de obra y su proximidad con las ciudades de Guangzhou y Hong Kong
generaron las concentracidn industrial que desencadeno las economias de aglomeracion
[Banco Mundial, 2009].

" Se considera poblacion flotante a aquellos individuos que trabajan al interior de una ciudad pero su lugar de vivienda se
encuentra fuera de la ciudad, en otra jurisdiccion.
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La politica ha favorecido las economias de aglomeracion mediante:
1. La mejora en la calidad y cobertura de los servicios gubernamentales.
2. Implementaciéon de medidas de soporte y apoyo a la industria.
3. Actualizacidn tecnoldgica constante para la industria.
4. La continua busqueda de expansion de sus mercados.

La prioridad de los gobiernos locales para atraer inversidn se ha basado en la generacién
de infraestructura, dejando de lado los incentivos fiscales.

Los efectos en la industria de las economias de aglomeracién y la reduccién de los costos
de transporte ademas del progreso tecnolégico han posicionado a Dongguan como un
importante centro de produccién mundial. En el afio 2005 en esta ciudad se producian el
30% de las cabezas magnéticas de los discos duros en todo el mundo. Hoy dia, es el
principal productor de teclados para computadoras en el mundo.

Materiales para la construccién, hardware, electréonicos, productos eléctricos, textiles,
vestido, zapatos, juguetes, comida, bebidas y medicamentos conforman la gama de
productos que se producen en “la fabrica del mundo”. Empresas como Nestlé, Nokia,
DuPont y Samsung son algunas de las transnacionales que han establecido fabricas en la
ciudad.

Considerando el ejemplo de Dongguan podemos observar que las fuerzas de
aglomeracion determinan la ubicacién de la actividad econdmica asi como los polos de
aglomeracion y sus relaciones con el entorno. Esto se debe a que la actividad de las
empresas estd sujeta a los rendimientos crecientes a escala con lo que las economias de
aglomeracion generan ubicaciones ventajosas para las empresas [Banco Mundial, 2009].

Es decir, la empresa busca ubicarse en aquellos puntos del espacio donde maximiza sus
beneficios y estos puntos los encuentran en las ciudades en las cuales tiene cercania con
otras empresas con lo que podrd acceder a servicios comunes como son transporte,
tecnologias, entre otros, asi como mano de obra especializada. Todo lo anterior a un
menor costo.

La renta urbana resulta estrictamente relacionada con la dindmica de las preferencias
localizativas de las empresas y de las familias y puede ser considerada, en una primera
aproximacion, como uno de los indicadores mds precisos de la existencia de economias
(netas) de aglomeracion®.

Ademas, en las ciudades habitan grandes cantidades de poblacidon con lo que se oferta
mano de obra suficiente y se tiene una poblacidon consumidora para los productos finales
de las empresas. Las actividades econdmicas localizadas en la ciudad encuentran mercado
gracias a la densidad poblacional con la que cuentan. Unicamente alcanzando un alto nivel

8
Banco Mundial. (2009), Una Nueva Geografia Econdmica, Mundo Prensa, Colombia. pp.134
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de actividad es posible utilizar ciertos procesos productivos mads eficientes u obtener
mayor energia para iniciar los procesos de produccién [Camagni, 2005].

Dado lo anterior se puede afirmar que la concentracion econémica, asociada con una
mayor densidad poblacional, trae beneficios que permiten el desarrollo de los mercados.
A su vez, este desarrollo de los mercados impacta positivamente sobre actividades
complementarias a la produccién como son: educacidn, servicios publicos y demas
actividades relacionadas con las necesidades de la poblacién habitante.

Las areas adyacentes a las empresas son fuertemente demandadas por las familias dados
los beneficios derivados de la proximidad de la vivienda a los polos de concentracién
econdmica. Los beneficios derivados de la proximidad se traducen en mayores costos para
las tierras cercanas a la concentracién. Estos costos de la tierra son compensados con los
costos de transporte de los trabajadores y el costo de transporte de los insumos de las
empresas [Banco Mundial, 2002].

Si las fuerzas de aglomeracion no existieran, entonces podriamos pensar que, en un
sistema perfectamente competitivo de produccion de un numero elevado de bienes, con
factores de produccion mdviles y un recurso natural fijo pero distribuido uniformemente
sobre el territorio, la perfeccion tendria lugar de una forma perfectamente difusa, cada
productor produciendo limitadas cantidades de cada bien, exactamente las suficientes
para satisfacer la demanda local; en cada drea habria una idéntica mezcla de productores,
que no seria en absoluto necesario transportar de un lugar a otro, una idéntica densidad
de suelo y una consiguiente idéntica remuneracién de los factores productivos.’

El desarrollo de la ciudad “cesarad” cuando la relocalizacion de las actividades econdmicas
generé mayores costos que beneficios [Camagni, 2005].

El propdsito de la politica urbana es contribuir a que los asentamientos produzcan
economias de aglomeracién mientras reducen la suciedad, el crimen y los costos de
tiempo que vienen con una mayor concentraciéon. Aunados a las economias de
aglomeracion, la concentracion econdmica también genera congestion y sordidez con lo
gue se revierten las economias de escala y por tanto, se pone limite al crecimiento de las
ciudades [Camagni, 2005].

Las zonas metropolitanas del mundo estan llegando a su limite de crecimiento
demografico, cada vez empieza a haber mayores obstdculos econdmicos (altos costos de
mano de obra, mayores tiempos de traslado y costos de transporte, congestionamiento,
inseguridad) que incentivos para ubicar un comercio o una industria en ellas [Bazant,
2011].

9 Camagni, Roberto. (2005), Economia Urbana, Antoni Bosch, Espafia. pp. 22
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La evidencia histérica sugiere que el proceso de urbanizacidon continuard siendo rapida en
las primeras etapas del crecimiento econdmico: gran parte del aumento de la proporcién
urbana tiene lugar antes que los paises alcancen la categoria de ingreso medio-alto.

En el pais a partir de la década de los 90°s se ha presentado una gradual reduccion
demogrdfica. Sin embargo, esto no se significa que las ciudades dejaran de seguir
creciendo. La Ciudad de México no es ajena a esté proceso. Los altos niveles de poblaciéon
se han traducido en congestionamiento vial, contaminacién, falta de espacio para la
vivienda y la actividad econdmica, entre otros. La problematica que atraviesa la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México sera abordada mas adelante.

2.5.3 Grados de aglomeracion.

El Banco Mundial clasifica los grados de aglomeraciéon en 3 grandes grupos:

Urbanizacion incipiente. Este tipo de asentamientos tienen una proporcion urbana de
alrededor del 25%. Su economia es predominantemente agricola y estan basadas en los
recursos naturales. La prioridad es facilitar la aglomeracién asi como estimular economias
para la implantacién de fabricas, talleres y plantas en los pueblos.

Urbanizacion intermedia. A medida que progresa la urbanizacién, las alianzas
econdmicas se fortalecen dentro de las zonas urbanizadas y entre ellas. Muchas empresas
se ubican en el mismo sector para aprovechar los insumos y los efectos de los
conocimientos compartidos. Se considera urbanizacién intermedia a asentamientos con
poblacién urbana del 50%.

La promocion de economias de ubicacidon es la maxima prioridad para estas zonas. La
consigna es la eficiencia en la produccidn y el transporte. En zonas con una urbanizacién
dindmica el reto se centra en dos puntos, pues ademds de la necesidad de promover la
densidad se requiere solucionar los problemas de distancia como son la congestién.

Urbanizacion avanzada. Los beneficios a la productividad y consumo se derivan de las
economias de urbanizacidon asociadas con la diversidad e intensidad de la actividad
econdémica. Aunque la funcionalidad es el objetivo para los pueblos y las ciudades
industriales, la habitabilidad es la consigna para las metropolis postindustriales, con
proporcién urbana cercana al 75%.

En las zonas de urbanizacién avanzada, el reto es tridimensional. Se debe estimular la
densidad , superar la distancia a lo que debera agregarse la necesidad de eliminar las
divisiones dentro de las ciudades, que segregan a los pobres en tugurios informales del
resto de los habitantes que habitan asentamientos formales [Camagni, 2005].
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Sin embargo, en los asentamientos con urbanizacién avanzada es posible llevar a cabo
sistemas de transporte masivo articulado. Esto debido a que las grandes obras solo son
factibles cuando miles de trabajadores pueden transportarse para hacer uso de ellas.

2.6 La funcion del transporte en la actividad econdmica

El transporte es crucial para el desarrollo y correcto funcionamiento de las ciudades pues
a pesar de las distancias, éste permite las interacciones entre los distintos agentes
econémicos.

La distancia se refiere a la facilidad o dificultad con que bienes, servicios, mano de obra, capital,
informacion e ideas viajan a través del espacio. Mide la facilidad con que se transportan los flujos
de capital, los movimientos de mano de obra y bienes, y con que se prestan los servicios entre dos

10
lugares

El transporte afecta la estructura de las ciudades al traducirse en costos. A medida que
caen los costos de transporte también se reducen los incentivos de las empresas y las
familias para ubicarse unas cerca de otras [Banco Mundial, 2002].

Transport and communications are, of course, essential elements of all advanced economies, and
they in consequence closely reflect changes in economic and social organization. Not only do
transport and communications systems adapt in response to new demands for movement which
are placed upon them by new forms of economic and social organization, but they also, due the
transformation of spatial relationships which advances in transport and communication can bring
about, make possible new forms of economic and social organization.11

Desde el punto de vista industrial y comercial el transporte es el intermediario entre los
insumos y los bienes finales asi como los servicios demandados en la ciudad. Para el
comercio la distancia se convierte en tiempo y costos monetarios. Es por eso, que toma
gran relevancia la existencia de infraestructura de transporte, instituciones reguladoras y
tecnologia que permitan reducir las distancias econdmicas.

Con la apariciéon de la urbanizacién se vuelven mas complejas las redes de transporte.
Aparecen necesidades como son la regulacién del suelo y la planeacidn a largo plazo para
poder hacer frente a los cambios. Esto se debe a que la ampliacion de infraestructura de
transporte requiere la compra de nuevos lotes y la modificacién de los usos de suelo
[Duefias y Morales, 2009].

...un mercado de tierra fluido y un gobierno local con buenas facultades preceden a la
. . . 12
infraestructura en todas las ciudades exitosas.

10 Banco Mundial. (2009), Una Nueva Geografia Econémica, Mundi Prensa, Colombia. pp.75
™ Giannopoulos, G. (1993), Transport and Communications innovations in Europe, European Science Foundation, London.
12

Ibidem pp. 201
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Las ciudades exitosas del mundo han afrontado su crecimiento poblacional con mayores
infraestructuras de transporte. Sin embargo, es necesaria la planeacién y las facultades de
los gobiernos para poder interferir de una manera adecuada en el espacio. La densidad
poblacional puede ser el indicador mas confiable de la complejidad de los problemas de la
urbanizacion. A medida que crecen la ciudad, mayor es la demanda de transporte que se
traduce en una mayor complejidad para conectar las diferentes zonas de una ciudad,
ademas de hacerlo de una manera fluida [Bazant, 2011].

2.6.1 La urbanizacion necesita del transporte

El proceso de urbanizacién en el mundo ha crecido, sin precedentes, en los ultimos 20
afios. Este fendmeno ha obligado a las autoridades de las diferentes ciudades del mundo a
replantear sus politica encaminadas al desarrollo. Las nuevas preocupaciones econdmicas,
sociales y urbanas.

El acelerado crecimiento demografico de las grandes urbes genera nuevos retos, tal es el
caso de la necesidad de movilidad de las personas. Pero mds aun, las ciudades requieren
de programas y politicas que sean capaces de integrar la red de transporte con el espacio
urbano en términos de extension, diversificacion y evolucién de las actividades urbanas®>.

Ademas el grado de urbanizacién juega un papel muy importante. Como se menciond
anteriormente las ciudades son las que aportan mayores avances para el desarrollo de los
paises. Por este motivo existe un amplio interés en detonar las aglomeraciones en los
distintos asentamientos.

Las ciudades y su crecimiento hacen posible la reduccidn de la pobreza si existe un
adecuado sistema de transporte que permita a los individuos de mas bajos ingresos
poder utilizar el transporte para acercarse a aquellos servicios que mejoran el bienestar
(educacion, empleo y salud) [Banco Mundial, 2002].

Dicho de otra manera, para utilizar los servicios (educacién, empleo y salud), las personas
y los bienes deben viajar (desplazarse a través del espacio), de modo que al bajar los
costos de transporte, el acceso y la escala de uso aumentan por lo que el costo unitario de
la provision del servicio disminuye.

Los costos de transporte definen el tamafio geografico de los mercados y el alcance y la
escala de los servicios comunales [Giannopoulos, 1993]. El tamafio de los mercados se
incrementa con la reduccidn de los costos de transporte. Menores costos de transporte
generan mayores volUmenes de comercio y la implantacién de nuevas empresas asi como
una mayor concentracidén de personas. A este proceso se le denomina causacién circular
del transporte.

3 Agencia Francesa para el Desarrollo (2013).
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Un ejemplo de la causacién circular del transporte en la Ciudad de México lo podemos
encontrar en la Avenida Insurgentes. Siendo un importante corredor de la ciudad que
aglomera una gran cantidad de comercios, edificios corporativos, gubernamentales vy
habitacionales [Banco Mundial, 2009].

Entre 1934 y 1938 se trazé y construyo la Avenida Insurgentes. Anteriormente constituia
la conexidn de la ciudad con el Estado de México y el Estado de Morelos. El trazo inicial de
la avenida era de 6km. Actualmente esta avenida tiene una longitud de 28.8 km. Su
construccidon generd grandes criticas por la cantidad de espacio destinado a la avenida.
Tres metros de amplitud en las banquetas de ambos lados y ademas de 3 carriles en cada
sentido. Sin embargo, estas dimensiones dieron fluidez a los automaviles y accesibilidad a
los peatones. Con lo que se convirtié en un corredor atractivo para el establecimiento de
comercios y corporativos que a su vez generaron una mayor atraccion poblacional.

Ademas, en el largo plazo existe una estrecha relacién entre el transporte y la naturaleza
econdmica de la ciudad, la cual estd basada en la industria tradicional y el comercio. El
Banco Mundial estima que los costos de transporte pueden incrementar hasta en un 170%
el valor de los bienes y servicios trasladados. El transporte aunque es similar no el mismo
Cada industria y empresa de servicios requiere de un servicio de transporte especifico
para sus necesidades. Es por lo anterior que el tipo de servicio de transporte y la
infraestructura disponible dardn lugar a la especializacién econédmica urbana y regional.

En términos cuantitativos, la actividad del transporte representa una fuerte carga para las
ciudades. En las ciudades de los paises subdesarrollados se dedica entre el 15 y 25 por
ciento del gasto a la actividad del transporte [Banco Mundial, 2002] Lo que implica que
entre el 8 y 16 por ciento del ingreso de los hogares se gaste en transporte. Esta cifra
puede incrementarse hasta mas de un 25% para el caso de los hogares mas pobres que
habitan en la periferia.

Para entenderlo se podria analizar el caso de Hong Kong (China). En la segunda mitad de
los afios sesenta, la ciudad de Hong Kong, experimento un crecimiento econdmico anual
de 10% anual. Lo anterior generé una oleada de inmigracidon que se tradujo en una alta
demanda de vehiculos para transportarse. En menos de una década su padrén vehicular
se duplicé con lo que se saturaron las arterias viales de la ciudad. Se generaron pérdidas
de tiempo tanto en el transporte de carga y pasajeros ademads de contaminacion y dafios a
la salud. Para responder a la problematica generada el Departamento del Transporte
(1979) modificd su politica del transporte para aumentar la capacidad vial, expandir y
mejorar el sistema de transporte masivo [Advancing Public Transport, 2013].

Actualmente, el sistema de transporte publico de esta ciudad esta compuesto por un
metro subterrdneo de 74km de longitud, una linea pesada de ferrocarril de 34 kildmetros
gue unen a la ciudad de Kowloon con Hong Kong y un tren ligero que conecta con
territorios del norte. Al interior de la ciudad cinco empresas privadas son encargadas de
proveer el servicio de transporte publico en camiones.
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Con estas obras se logré dar conectividad a este importante centro econdmico asi como
permitir una fluidez en el transporte.

Las politicas estructurales como son: la planeacién de infraestructura de transporte, la
planeacion de la desconcentracidn de la actividad econdmica, la regulacién de lo uso de
suelo asi como la liberalizacion de los mercados de la tierra pueden desarrollar el
transporte en las ciudades para permitir un correcto funcionamiento de las mismas
[Bazant, 2011].

2.6.2 El transporte como agente integrador del espacio en la actividad econdomica

El principal propdsito del transporte es proporcionar accesibilidad y movilidad entre los
puntos de destino deseados. Los beneficios inmediatos para el usuario residen en el
aumento de accesibilidad a las oportunidades de realizacion, principalmente al empleo, la
compra de bienes, el cuidado de la salud y la ensefianza.

Como se menciond anteriormente, las ciudades existen porque en ellas se presentan las
economias de aglomeracién asociadas con la industria y el comercio. A medida que las
ciudades crecen, diversifican su economia [Banco Mundial, 2009]. Surgen nuevas
actividades econdmicas inexistentes en las etapas tempranas. La diversificacion vy
crecimiento econdmico siempre van acompafiados de un aumento demografico. El cual, a
su vez, demanda mayores bienes y servicios. El servicio de transporte no es la excepcion.

En términos econdmicos, el transporte en la ciudad es el medio que permite el
crecimiento y desarrollo. Desde el punto de vista social, el transporte permite la
accesibilidad al empleo, salud, educacién, asi como otros servicios indispensables para el
individuo. Dado que no se pueden concentrar todas las mercancias y servicios en un solo
punto sobre el espacio es imprescindible desplazarse a través del espacio para proveerse
de estos.

La inaccesibilidad se ha convertido en el peor de los males para combatir la pobreza pues
la exclusion a los servicios basicos tiene un impacto directo sobre la poblacién que se
encuentra en esta condicién. Es por esto que el transporte juega un papel fundamental en
el combate a la pobreza pues este impacta de manera determinante en los niveles de
pobreza de una ciudad o regién.

Tanto en paises desarrollados como en paises subdesarrollados las ciudades son la mayor
fuente de crecimiento econdmico. Los sectores mas avanzados de la economia
generalmente se ubican en las ciudades pues la productividad es mayor en estas que en
las areas rurales. La aglomeracidon del capital se espera que siga siendo el factor que
impulse al crecimiento de las ciudades. Sin embargo, el crecimiento poblacional en las
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ciudades se dard en las periferias de la ciudad por lo que sera necesario, cada vez mas,
desarrollar sistemas de transporte eficiente y bien integrado a la actividad econdmica.

Debe considerarse que el espacio se urbaniza de manera irregular a través de su extension.
La disparidad en el crecimiento es la regla y no la excepcidn. Existen sinergias e
interdependencias econdmicas entre asentamientos de distinto tamafio. Dado lo anterior la
urbanizacion exitosa requiere de la conexidén de zonas cada vez mas amplias [Bazant, 2011].
La densidad econdmica (acumulacién de empresas en una zona geografica) inevitablemente
requiere de la superpoblacién. Como se menciond la densidad demografica se traduce en
mayor diversidad econdmica debido a la mayor demanda de servicios.

En el caso de las ciudades aquellos nucleos econémicos con mayor desarrollo se destinan
a la actividad productiva mientras que el resto es destinado para la vivienda de la
poblacion. La conectividad de los diferentes puntos de las ciudades es posible gracias al
transporte y las telecomunicaciones.

Las ciudades cuentan con diversos nucleos econdmicos que representan diferentes puntos
de las economias de aglomeracion. Los empleados de esos nucleos eligen sus lugares de
residencia comparando el incremento de los costos de transporte contra los menores
costos de la tierra.

Menores costos de transporte y aglomeracion (al interior del ntcleo econémico) aunado a
un mayor ingreso de los trabajadores incentiva a los trabajadores a ubicar sus viviendas
fuera de los nucleos econdmicos. Aun cuando con esto se incurran en mayores costos de
transporte. Ubicar sus viviendas fuera del nucleo econdmico les permite adquirir una
vivienda mas grande, dados los costos mas bajos de la tierra. En los nucleos econémicos el
costo de la tierra es mas elevado debido a la alta demanda que se tiene [Banco Mundial,
2002].

La demanda de viajes en la ciudad se realiza por distintos motivos. Sin embargo, existen
tendencias marcadas que se cumplen en todos los casos. En la ciudad: el trabajo, la
educacién, entretenimiento entre otras son los factores que detonan la demanda del
transporte. Siendo el viaje de trabajo el mds importante para los hogares [INEGI, Julio:
2011].

La construccién de vias de acceso como son las carreteras, lineas de transporte
subterraneo, construccidon de puertos maritimos y aéreos facilitan el acceso a distintos
puntos de la ciudad con lo que se da forma a las ciudades. Aquellos puntos de la ciudad
que se encuentran mejor conectados son aquellos que tienden concentrar mayor
actividad econédmica y en consecuencia mayor atraccién poblacional [Medina, 2012].

Es decir, conforme los nucleos econdmicos crecen y se congestionan vy el ingreso de sus

trabajadores crece, las personas estan dispuestas a pagar por el espacio y las
comodidades, derivadas de esté, por lo que los trabajadores desplazan la ubicacién de sus
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viviendas a lugares mas lejanos. En estos lugares el costo de la tierra es mas bajo y existe
una conectividad que permite moverse facilmente a otros puntos de la ciudad [Banco
Mundial, 2002].

Generalmente, este proceso genera una mayor dependencia al automdvil privado para
poder desplazarse. Los nuevos espacios habitacionales, generalmente, no cuentan con un
sistema de transporte publico eficiente que permita desplazar a la poblacién, de una
manera eficaz, a sus respectivos lugares de trabajo y recreacion.

En el caso de las compaiiias se presenta un fendémeno similar. Conforme crece la ciudad y
su base econdmica se diversifica, aquellas empresas que necesitan mayor espacio se
mueven del centro hacia punto de la periferia de las ciudades. Este movimiento se genera
debido a que el centro de la ciudad comienza a presentar congestionamiento y sus costos
de la tierra son mucho mds elevados que los costos de la tierra en las periferias de la
ciudad. Ademas las periferias de la ciudad pueden presentar facil conectividad con
puertos y entronques viales que faciliten el comercio y la provisidon de insumos.

Ademas la especializacién de las firmas en la produccién ha generado el desplazamiento
de los productos terminados hacia los lugares de consumo debido a la segmentacién de
los mercados. Esto genera la necesidad de transportar los productos grandes distancias. Es
aqui donde toma relevancia el transporte de carga encargado cuya funcién es la
distribucién de los bienes y servicios [Banco Mundial, 2002].

La concentracion en el espacio y el desarrollo de distritos locales generan un continuo
movimiento de personas, en cortas distancias, con la finalidad de realizar reuniones sobre
las cuales se mantiene la cooperacidn, la confianza sobre la especializacidon del modelo de
produccién.

2.6.3 La importancia del Transporte para las Ciudades

El transporte es crucial para el desarrollo y correcto funcionamiento de las ciudades, a
pesar de las distancias permite las interacciones entre los distintos agentes econdmicos.
Las condiciones resultantes del transporte entre los agentes econdmicos afecta la
estructura de las ciudades al traducirse en costos. Lo anterior genera que a medida que
caen los costos de transporte también aumentan los incentivos de las empresas y las
familias para ubicarse unas cerca de otras [Camagni, 2005].

Los costos de transporte definen el tamafio geografico de los mercados y el alcance y la
escala de los servicios comunales. El tamafio de los mercados se incrementa con la
reduccion de los costos de transporte. Menores costos de transporte generan mayores
volumenes de comercio y la implantacién de nuevas empresas asi como una mayor
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concentracion de personas. A este proceso se le denomina causacién circular del
transporte [Banco Mundial, 2009].

Cuadro 3. Las ciudades mds pobladas del mundo

Ciudades mas pobladas del mundo
(millones de habitantes)

Tokio 36.6
Sedal 23.9
Nueva York 21.9
Bombay 21

México 20.5
Sao Paulo 19.6

Fuente: México, D.F. El Desastre que viene

Con la aparicién de la urbanizacién las redes de transporte se volvieron mas complejas.
Aparecen necesidades como son la regulacion del suelo y la planeacién a largo plazo para
poder hacer frente a los cambios. Esto se debe a que la ampliacién de infraestructura de
transporte requiere la compra de nuevos lotes y la modificacion de los usos de suelo [AFD
Group Nigeria, 2010].

...un mercado de tierra fluido y un gobierno local con buenas facultades preceden a la
. . . 14
infraestructura en todas las ciudades exitosas.

Las ciudades exitosas del mundo han afrontado su crecimiento poblacional con mayor
infraestructura de transporte. Sin embargo, es necesaria la planeacidn y las facultades de
los gobiernos para poder interferir de una manera adecuada en el espacio. La densidad
poblacional puede ser el indicador mas confiable de la complejidad de los problemas de la
urbanizacion [Bazant, 2011]. A medida que crecen las ciudades, mayor es la demanda de
transporte que se traduce en una mayor complejidad para conectar las diferentes zonas
de una ciudad, ademas de hacerlo de una manera fluida [Garcia y Cardozo, 2008].

Existen dos elementos que determinan el tamafio de las distancias: la congestién y las
innovaciones. Mientras que la congestidn incrementa las distancias, las innovaciones las
acortan. Estos dos elementos han generado un nuevo fendmeno de transporte en el mundo.
Entre los paises las distancias se acortan exponencialmente, pero al interior de las ciudades
estas tienden a aumentar [Banco Mundial, 2009].

' Agencia Francesa para el Desarrollo (2013).
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3 Sistemas de transporte publico de las ciudades representativas del mundo

Los sistemas de transporte urbanos en el mundo son diferentes aun cuando se utilicen los
mismos medios como son el metro, el autobus, el tranvia, entre otros. Los volUmenes de
personas transportadas; la combinacién entre iniciativa privada y publica en la inversién
de capital y operacion de los sistemas de transporte; asi como la planeacién y ejecucién
de las politicas de transporte dan a cada ciudad un servicio de transporte Unico.

Comparemos, por ejemplo, el Gran Tokio™ con la “Ciudad de las Luces”, Paris; y la Ciudad
de México, Metrépolis posicionadas dentro del Top de las 20 ciudades mas grandes del
mundo. La diferencia poblacional entre ellas no es minima, tampoco lo es su superficie ni
su densidad poblacional. Diariamente estds ciudades demandan una gran cantidad de
mercancias y servicios para sus habitantes. Es gracias al transporte que estas ciudades
pueden existir. Para el transporte publico, las tres megalépolis cuentan con: transporte
subterraneo, metro; autobuses de transporte publico; autobuses eléctricos con carriles
confinados; taxis; automdviles privados; entre otros.

3.1.1 TOKIO

Tokio, el nuicleo urbano mas grande del mundo tiene una extensién de mas de 16,410km?
y una poblacién superior a los 36.6 millones de habitantes. El Gran Tokio alberga el 28%
de la poblacién de Japdn. Esta integrado por las prefecturas de Saitama, Kanagawa, Chiba
y Tokio. Alrededor de 6.5 millones de viviendas tienen lugar en esta megaldpolis.

En la Prefectura de Tokio habita el mayor nimero de trabajadores de la megaldpolis (67%)
de los cuales el 67.2% se emplea en el sector servicios. La Prefectura de Tokio en sus
2,188km2 de superficie alberga a 13.19 millones de habitantes [Tokyo Metropolitan
Government, 2012].

La Oficina de Transporte del Gobierno Metropolitano de Tokio (Toei) es la empresa
publica encargada de operar la red de transporte del Gran Tokio. Este sistema es utilizado
por alrededor de 2.99 millones de pasajeros diariamente. Esta compuesto por metro,
Camiones de transporte publico, automdviles y la linea Nippori—TinerilG. En total 29
millones de usuarios utilizan el transporte publico diariamente.

* Esta constituido por las prefecturas de Saitama, Kanagawa y Chiba. Al agregar las prefecturas de Gunma, Tochigi, Ibaraki
y Yamanashi la regién se conoce como “National Capital Region”..

!¢ Sistema de tren eléctrico que conecta Nippori (Arkawa) y Minumadai-shinsuikoen (Adachi). Este sistema es operado, sin
conductor, mediante un sistema computarizado.
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3.1.2. PARIS (iLE DE FRANCE)

La ciudad de Paris con su drea metropolitana, cominmente conocida como, Tle-de-France,
tiene una superficie de 12,072km? y una poblacién de 11.78 millones de habitantes'’. En
la Isla de Francia habita el 19% de la poblacién francesa [INSEE, 2013]. Segun cifras del
Instituto Nacional de Estadistica y Estudios Econémicos de Francia, fle-de-France, en el
2010, generé casi el 30% del PIB francés, cifra muy superior al resto de las demds regiones
del pais. La Tle-de-France es con mucho la regién mas productiva del pais galo.

El Departamento de Paris, por si solo, alberga 2.2 millones de habitantes en una superficie
de 105km?. Esta situacion lo convierte en el Departamento mas densamente poblado de
Francia. EI 75% de las viviendas de la lle-de-France se concentran en Paris y sus
departamentos vecinos. El crecimiento poblacional obliga a las autoridades de esta
megalépolis a incrementar el nUmero de viviendas y por lo tanto incrementar el nivel de
servicios para las mismas. Hoy dia, se desarrolla una politica social y de vivienda que tiene
como meta construir 70,000 nuevas construcciones (actualmente existen 42 mil). Con
planes de energia, politica social y de vivienda asi como un ambicioso proyecto de
transporte, Grand Paris Express, se espera cubrir la demanda de servicios resultante de
este incremento en el numero de viviendas [Bekmezian, 2013].

La politica de transporte para esta regién, “Grand Paris Express”, se encamina a la
modernizacién y ampliacién de la red existente de transporte. ”“La intencién es no poder
diferenciar la antigua (infraestructura) de la nueva asi como integrarlas en una sola” para
hacer frente a la demanda presente y futura de transporte. El proyecto comprende
acciones para el periodo 2012-2030 y se calcula tenga un costo de 27 mil millones de
euros (35 mil millones de ddlares aproximadamente). El monto de los recursos se espera
pueda obtenerse de los presupuestos de cada Departamento de la fle-de-France.

El “Grand Paris Express” comprende 200 kilémetros de vias y 72 estaciones; articulara los
sistemas LGV, RER, Transilien, Tranvia y el Metro. La operacién del Metro se dara bajo un
esquema controlado en los distintos intervalos de tiempo. De tal manera que se puedan
movilizar los trenes con base a la demanda existente y no con base a horarios fijos. Por
ejemplo la Linea Azul que conectard el centro de la capital con Saint-Denis Pleyel, serd
capaz de reducir los intervalos entre cada tren hasta 85 segundos, en las horas pico.
Ademas, se planea que el 90% de los habitantes de la Isla de Francia vivan a menos de 2
km de una estacion de metro [Bekmezian, 2013].

7 Esta metrépoli aglutina 8 departamentos: Les Hauts-de-Seine; La Seine-Saint-Denis y Le Val-de-Marne que constituyen
“la petite couronne”. Adicionalmente a estos departamentos se encuentran: Les Yvelines, L'Essonne, La Seine-et-Marne y
La Val d’Oise que conforman “la grande couronne”(5.1 millones de habitantes).
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3.1.3 ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

La Ciudad de México y su Zona Conurbada es la quinta Metrépoli mds poblada del mundo.
La habitan 20.5 millones de habitantes. Tiene una superficie de 9 560 km?, alrededor de
2,150 Colonias y casi 25,000 calles en las cuales albergan 2.3 millones de viviendas [INEGI,
Diciembre: 2011]. Esta Metrdpoli cuenta con 10 mil 200 kildémetro de infraestructura vial
para los 3.5 millones de vehiculos que en promedio circulan a una velocidad de 20
kildbmetros por hora. Cada ano se suman 200 mil vehiculos al padrén y se espera que para
el aio 2013, el niumero de vehiculos alcance los 5 millones de unidades [Medina, 2012].

La Encuesta Origen Destino 2007 arrojé que en la ZMVM 21.9 millones de viajes se
realizaban en un dia habil. El 54.8% de estos viajes se realizaban en el Distrito Federal y
41.3% en los Municipios Conurbados del Estado de México. El 83% y 75.5% de los viajes
que se realizan al interior del D.F y el Estado de México Respectivamente.

Cuadro 4. Poblacién y extension geografica

Area Poblacién (millones de Densidad de Poblacion Numero de

km’ habitantes) (hab/km?) viviendas
Gran Tokio 16,410 36.6 *%6,029 8.97
ile de France 12,072 11.8 **%3,465 0.042
ZMCM 9,560 20.5 *%2,144 23
Lagos 999.6 15 *7,941 S/D

*Datos 2006
**Datos 2010
***Datos 2012

Fuente: Elaboracidn propia con datos del INEGI, INSEE, Step up 2010 y el Ministerio de Transporte de Lagos

La metrépoli con mayor nimero de habitantes es el Gran Tokio, 36.6 millones de
habitantes. Sin embargo, su densidad poblacional es menor a la ciudad de Lagos en
Nigeria. Esto se debe a la muy reducida superficie terrestre sobre la cual se asienta la
ciudad de Lagos.

El nUmero de viviendas de Tokio es muy superior al de las metrdpolis restantes, casi nueve
millones de viviendas. Llama la atencién el caso de La Isla de Francia, que apenas tiene 42
mil viviendas con una poblaciéon de cerca de 12 millones de habitantes. Los planes de
desarrollo urbano para dicha metrépoli esperan incrementar en los préximos afios a 70
mil viviendas, debido a la fuerte demanda de vivienda existente en la zona.

Por la extensidn geografica y la poblacidn entre el Gran Tokio y la Isla de Francia podemos
deducir que existe un menor grado de hacinamiento en la zona metropolitana de Paris.
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Cuadro 5. Numero de viajes realizados por dia en las megaldpolis
(millones de viajes por dia)

Gran Tokio *29
fle de France 8.5
ZMCM 22

*Millones de usuarios por dia

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI, INSEE y Step up 2010

Para el caso del Gran Tokio diariamente 29 millones de usuarios utilizan el transporte
publico. Este dato no es suficiente para estimar la demanda de transporte de ese
asentamiento urbano. Podemos observar que la poblacién de la ZMVM tiene una
poblacién mayor a la Isla de Francia en un 57.46%.Respecto al nimero de viajes realizados
diariamente esta cifra es 38.63% mayor en la ciudad de ZMVM que en la Isla de Francia.

3.2 Beneficios asociados al transporte eficiente en la ciudad

Para el Banco Mundial el desarrollo econdmico impacta en los factores econémicos
asociados al transporte publico. De tal manera que la rentabilidad de la inversidn pasa a
segundo término y son los beneficios sociales la prioridad de los proyectos de transporte.
Por ejemplo, en EEUU el transporte publico urbano masivo es impulsado y sostenido con
fuertes subsidios y la finalidad ultima del Estado es impulsar la calidad de vida y el
correcto funcionamiento de las ciudades.

La implementacion de un correcto sistema de transporte como es el BRT puede apuntalar
el proceso econdmico ademas de reducir los niveles de desigualdad social y contribuir a
reducir los niveles de contaminacion.

Economic theory of development often talks about the economies of agglomeration for
development. In simple terms, this means that development is attracted to development. A copy
shop or restaurant might logically choose to locate near a new office building. Thus, if enhanced
transit accessibility or developer inducements can attract an office building, one may get a print
shop, restaurant, day care center, or other complementary development as a result of the natural
market forces at work in the development community. The restaurant may not be motivated to
make a location decision based on the transportation investment but rather based on the office
development. The development community is very much momentum-driven. To the extent that a
trend can be started in development, there is often continuing momentum after the initial
motivation for development has been satiated.’®

18
Polzin E. Steven, Michael R. Baltes, (2002), Bus Rapid Transit A viable Alternative?, Journal of Public Transportation, Vol. 5, No.2, pp.
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Nuestra megaldpolis, la segunda mads poblada del mundo después del Gran Tokio afronta
problemas acordes a su inmensidad poblacional. Tal como lo menciona el Banco Mundial,
la proporcion urbana es el indicador de complejidad de los problemas generados por la
urbanizacion.

En términos econdmicos, el transporte es el medio que permite el crecimiento y
desarrollo en la ciudad. En paises desarrollados y en vias de desarrollo las ciudades son
las mayores fuentes de crecimiento econdmico, su potencial de crecimiento econdmico
estd determinado por la capacidad de articulacién de las diferentes actividades
econdmicas tanto al interior de sus limites territoriales, como fuera de ellos.

Por su parte, las ciudades y el crecimiento econémico hacen posible la reduccién de la
pobreza. Un sistema de transporte eficiente facilita el acceso a servicios como lo son la
educacion y la salud. Servicios indispensables para el bienestar de la poblacién. Mas aun,
un transporte deficiente impacta de manera muy negativa en los precios de los productos
y servicios. Para acceder a los servicios, las personas y los bienes deben viajar, de modo
que al bajar los costos de transporte, el acceso y la escala aumentan y el costo unitario
de la provision del servicio disminuye. De esta manera, los costos de transporte definen
el tamafio geografico de los mercados y el alcance y la escala de los servicios comunales.

Como se menciond el Banco Mundial estima que los costos acumulados del transporte
pueden incrementar hasta en un 170% el valor de los bienes y servicios trasladados.

La ZMVM demanda una creciente expansion del transporte que sea capaz de satisfacer la
demanda poblacional que no para de crecer.

La Zona metropolitana del Distrito Federal pasé de tener 2 millones 953 mil habitantes en
1950 a 18 millones 210 mil en el afio 2000. Es decir que la poblacidn de la Zona Conurbada
de la Ciudad de México crecid mas de 6 veces en 50 afios. Como consecuencia de lo
anterior ha sido necesario un mayor esfuerzo para desarrollar zonas habitacionales,
comerciales y recreativas; vialidades amplias, bien conectadas que permitan el
desplazamiento eficiente de los habitantes y mercancias que en ella transitan asi como
estructuras que permitan el correcto funcionamiento de la Metrdpoli. La ocupacién
territorial crecidé de 22 mil 960 hectareas a mas de 741,000 hectdreas, lo que corresponde
a el 0.37% de la superficie total del pais.

La masa poblacional que se ha desarrollado en el centro del pais ha propiciado una
intensa actividad comercial con 49 municipios que la rodean. Por lo tanto, para explicar
los fendmenos del transporte por los que atraviesa la capital del pais es necesario
considerar las interacciones que tienen con la Ciudad.

Dentro de las ciudades el transporte motorizado es el principal medio que permite el

movimiento de mercancias y personas. En promedio entre el 10 y 12% del espacio de las
ciudades en el mundo es destinado a la infraestructura vial. Resalta el caso de la ciudad de
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Washington que destina el 25% de su espacio para las diferentes arterias viales [Bazant,
2011].

3.3 Los sistemas (BRT), autobuses de rapido transito.

3.3.1 Transmilenio en Bogota, Colombia

La Ciudad de Bogota se encuentra en la regidn central de Colombia. Se ubica sobre la
meseta de los Andes a una altura de 2600 metros sobre el nivel del mar. Tiene una
longitud de norte a sur de 33km y 16km de oriente a occidente, lo anterior equivale a
528km? de extensidn geografica total [Alcaldia Mayor de Bogotda, Octubre 2012].

Bogotd estd compuesta por 27 municipios con sus respectivas cabeceras. El Area
metropolitana de Bogotd tiene una poblacién aproximada de 8 millones 140 mil
habitantes. Aunque la Sociedad Geografica de Colombia afirma que esta cifra puede ser
hasta de 10 millones de habitantes pues no se ha llevado a cabo un conteo de poblacién
con una metodologia adecuada.” Se espera que para el afio 2018 la poblacién de Bogota
alcance los 10 millones de habitantes.

La actividad econdmica de la ciudad ha sido determinada en gran medida por el papel
politico-administrativo que juega por ser la capital de Colombia. La produccién de la
metrdépoli se compone principalmente de servicios financieros, comerciales, educativos y
turisticos. En un menor grado realiza la actividad industrial en productos alimenticios,
quimicos, produccién de caucho y plasticos asi como prendas de vestir, entre otros
[Dueiias, 2009]

Para la generacién de servicios educativos cuenta con 97 instituciones de educacién
superior, de las cuales 55 son universidades y 42 tecnoldgicos.

La actividad econdmica en la ciudad se distribuye de la siguiente manera:
1.En la zona central se ubican las dependencias politico-administrativas de la ciudad
en los barrios de la “Candelaria” y el “Centro Internacional”
2. El centro financiero asi como museos, iglesias y demas inmuebles histéricos se
ubican en la zona norte.
3. En el occidente de la ciudad se localiza la industria, el aeropuerto.
4. El sector obrero e industrial se localiza en la zona sur de la ciudad.

El Area Metropolitana de Bogotd se compone por 16 municipios aledafios: Soacha,
Facatativa, Zipaquira, Chia, Mosquera, Madrid, Funza, Cajica, Sibaté, Tocancipa, La Calera,
Sopd, Taibo, Tenjo, Cota, Guachancipa y Bojaca. El Area metropolitana de Bogota es de
1776km?>.

' | a Sociedad Geografica de Colombia indica en su pagina de internet que nadie sabe con exactitud la poblacién de
Bogota.
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3.3.1.1 El Transito en Bogota

Bogotd a lo largo de su historia ha utilizado diversos modos de transporte, sin embargo se
afirma que la ciudad nunca ha contado con un sistema de transporte eficiente. Hasta 1948
la ciudad se movia en tranvias. Posteriormente las vias de este fueron sustituidas por el
ferrocarril para finalmente estos ser remplazados por carpeta asfaltica para la utilizacién
del automovil.

Con la adopcién de camiones como el medio principal para el transporte publico en
Bogota la metrdpoli sufrio fuertes deficiencias en el sistema de transporte publico: Exceso
de unidades de baja capacidad saturaron las arterias viales; se incrementd de manera
alarmante la contaminacién ambiental y auditiva; asi como, se fijaron tarifas muy elevadas
gue beneficiaban al concesionario en detrimento del bienestar del consumidor [Duefias,
2009].

El sistema funcionaba mediante concesiones expedidas por “firmas afiladoras” las cuales
recibian honorarios en funciéon del nimero de concesiones tramitadas. Cada concesién
permitia la explotacién del servicio en determinados corredores. Dado que las utilidades
de las firmas afiladoras estaban en funciéon del numero de concesiones tramitadas
entonces los intereses de estas se fijaban en incrementar el nUmero de unidades en
operacion y no en la eficiencia del sistema de transporte de la ciudad. Bogota llego a
tener 22 mil unidades de transporte publico operando en sus arterias viales. Por otra
parte, el gran numero de concesionarios en la calles les permitié un gran poder de
negociaciéon ante las autoridades con lo que les fue posible tarifas elevadas [Dueiias y
Morales, 2009].

Las tarifas elevadas permitieron a los concesionarios obtener utilidades inclusive con la
operacion de unidades de baja capacidad, como lo son las camionetas. Pero no eliminaron
la competencia por el pasaje, la “guerra del centavo”, la cual consistia en competir por el
pasaje para asi incrementar los ingresos. Esta competencia de los conductores por el
pasaje derivé en altas tasas de accidentes en la metrépoli y una deficiencia en la calidad
del servicio.

El escenario anterior generé en los gobiernos de la ciudad la inquietud de introducir un
sistema de transporte masivo subterraneo, sin embargo la falta de recursos publicos para
financiar este tipo de proyectos desembocdé en la creacion de un sistema de transporte
BRT, el Transmilenio (TM).

El TM fue puesto en operacion durante el periodo de gobierno de Enrique Pefialosa como

alcalde de Bogota, en el ano 2001. Para la implantacién del TM se consideraron al
gobierno local y accionistas (antiguos concesionarios del transporte publico en camiones).
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La implementacion del TM se centré en las siguientes acciones:

1) Se confind un carril para uso exclusivo del TM; se construyeron estaciones para el
ascenso y descenso de pasajeros asi como se unificé la recoleccidon de las tarifas. Todo lo
anterior con la finalidad de eliminar la “guerra del centavo”.

2) Para evitar conflictos con los antiguos concesionarios del transporte publico se
modificd su concesidn para conformar empresas que operaran el sistema TM.

3) La remuneracion a los concesionarios del TM se realizd con base al numero de
kildmetros recorridos y no con base al nimero de pasajeros transportados.

4) La negociacion de la tarifa asi como la renovacién de las concesiones para el TM se
realizan con base a los costos de operacién y las propuestas de mejoras al servicio
ofrecidas por las empresas.

Siete empresas diferentes participan en la operacion del TM: SI199 S.A., Express del Futuro
S.A., Ciudad Mdvil S.A., Metrobus S.A., Transmasivo S.A., SIO2 S.A. y Conexidon Movil S.A.

Las empresas concesionarias
solamente se encargan de
comprar y operar las unidades. El

sistema de recolecci(’)n y BTN s e} oot ™ FETER )]
reparticion de utilidades no estan
a su cargo.

La “Fase 1” recorre: Calle 80, Av. Caracas, Autopista Norte y Calle 13. Mientras que en la
“Fase 2” comprende Américas, NQS y Suba. Se encuentra en operacién la “Fase lll” que
contard de 3 corredores troncales: Calle 26, Carrera 10 y Carrera 7. En los corredores
troncales el TM cuenta con carriles confinados para su operacién. En las alimentadoras las
unidades comparten carriles con los demas vehiculos.

El TM para su operacion tiene dos tipos de unidades: articulados y biarticulados. Ambos
funcionan con combustible Diésel.

Las unidades articuladas tienen una longitud de 160 m. por 2.6m. de amplitud que les da
una capacidad para 160 personas. Para el ascenso y descenso de pasajeros tienen cuatro
puertas de 1.1 metros.

Las unidades biarticuladas tienen una capacidad para 260 pasajeros. Tienen la misma
amplitud que los articulados pero su longitud es de 27.2m. Para el ascenso y descenso de

pasajeros cuentan con 7 puertas de 1,1m.

Actualmente el sistema tiene una linea tronca de 87 kildmetros de longitud con 115
estaciones y 1389 unidades en operacién. Cuenta, ademas, con 90 rutas alimentadoras y
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574 unidades operando en las mismas. En total el TM conecta 318 barrios del Area
Metropolitana de Bogota a una velocidad promedio del 19.3km/h.%
Para hacer mas eficiente el servicio TM existen servicios diferenciados del transporte:

Servicio expreso. La unidades con éste tipo de servicio no realizan paradas en todas las
estaciones, sino Unicamente en estaciones previamente establecidas. De esta manera
realiza el recorrido de manera mds rapida,

Servicio Super- Expreso. Los viajes son de tipo “origen- destino”, sin paradas intermedias.
Este tipo de viajes se realizan en las estaciones con mayor demanda de transporte y sus
recorridos siempre son largos.

Los logros atribuidos al TM son: La caida del nimero de accidentes en un 90%, el
incremento de la velocidad promedio del transporte publico y la reduccién del nimero de
individuos que realizaban mds de una hora de recorrido (de 23% pasé a 17%).

El Transmilenio (TM) y el BRT de la Ciudad de Curitiba se han posicionado como una
referencia para la planeacién y operacién del BRT [Wright, 2004] en el mundo por su
eficiencia y eficacia en la provision del servicio. Sin embargo, el crecimiento poblacional de
la metrépoli ha obligado a la Alcaldia Mayor de Bogota a insertar el sistema de transporte
masivo, el “Metro”, para hacer frente a la demanda de transporte. Con base a estudios
realizados se calcula que para el afio 2018, de no implementarse un verdadero sistema de
transporte masivo, la ciudad colapsara.

CAPACIDADES MAXIMAS DE CARGA

SENTADOS | DEPIE | TOTAL

M METRO (6 VAGONES) 180 | 1094 1214
L ) METRO (3 VAGONES) M | 53% | 609

g mllﬁ;] ' TRANSMILENIO BIARTICULADO 95 B m

Diariamente se realizan 10 millones de viajes diarios de los cuales el 70% se realiza en el
TM y 30% en automoviles privados. Es decir, que el 55% de la poblacién utiliza el
transporte publico. Para el afio 2018 en las horas pico Bogota tendra una demanda de 1
millén 140 mil viajes. El actual alcalde, Gustavo Petro, ha reconocido que el TM no tiene
la capacidad para hacer frente a éste nivel de demanda. Incluso hoy en dia, el sistema TM
opera por encima de su capacidad transportando 1 milldn de viajes diarios. Esto equivale a
transportar 43 mil por hora, por sentido (phps) mil pasajeros, cuando el TM esta disefiado
para transportar 35 mil phps.

% Datos obtenidos del proyecto de difusién del Metro en Bogota. La velocidad promedio del automavil privado es de
23.8km/h.
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El sobrecupo afecta la efectividad, seguridad y comodidad de los viajeros [Alcaldia Mayor de
Bogota, Octubre 2012]. De continuar la tendencia actual, para el afio 2018 el TM deberd
transportar 57 mil phps. En el aiio 2010 Bogota contaba con un padrén vehicular de 1 millén
150 mil vehiculos privados.

Cada dia 7 millones de viajes se realizan en Bogotd; 53% de ellos tienen como destino el
“Borde oriental” constituido por Calle 72 y el Centro Histdrico. El Borde Oriental alberga
multiples universidades, unidades médicas asi como las empresas que generan el 50% de
los empleos de la ciudad [Alcaldia Mayor de Bogotd, Octubre 2012].

El transporte publico cubre el 57% de la demanda de viajes en el drea metropolitana de
Bogota. El transporte de baja capacidad como son el automdvil, motocicletas y taxis
soportan el 22% de los viajes y cerca de un 15% de los desplazamientos son realizados a
pie. El nimero de viajes a pie es muy alto en comparacion con el de La Zona
Metropolitana del Valle de México, en la cual ni siquiera aparece la opcidon a pie. Esta
seccidn aparece en “Otros” y tiene una importancia de 1.2% del total de los viajes. En el
caso de los viajes realizados en bicicleta para la ZMVM la cifra es de 6,2% [INEGI, Julio:
2011]. La diferencia en la participacion de los viajes “a pie” y en “bicicleta” se puede
atribuir a la superficie total de ambas regiones. En el caso de la ZMVM la superficie es
mucho mayor, situacion que complica de sobre manera realizar viajes sin utilizar el
transporte motorizado. La ZMVM tiene una superficie de 9,560km?*, es decir es 9 veces
mas grande que el Area Metropolitana de la Ciudad de Bogota.

3.3.2 El RIT en Curitiba, Brasil

Curitiba es la capital de Parand. Uno de los 3 Estados ubicados
al sur de Brasil. Curitiba se encuentra a 945 metros sobre el
nivel del mar. Tiene una area de 434.967km? en sus 75 barrios.
De norte a sur tiene una longitud de 35km y de este a oeste de
20km.

Hoy en dia Curitiba tiene una poblacién de 1 millén 851 mil 215
habitantes, es la séptima capital mas poblada de Brasil, ademas
de ser el municipio mas poblado de Parand®’. En su &rea
metropolitana tiene 2.2 millones de habitantes. En suma, la
poblacién total de Curitiba es de casi 4 millones de habitantes.
El Area Metropolitana de Curitiba estd compuesta por 25
municipios que alcanzan una superficie de 13,528 km?. El 4rea

! Sexto Informe de Gobierno Marcelo Ebrard C.
22 pgencia de Desarrollo de Curitiba.
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tiene una poblacién cercana a los 3 millones de habitantes [CAF Movilidad Urbana,
Septiembre 2012].

La capital de Parana a lo largo del siglo XX recibié importantes oleadas de inmigrantes
provenientes de Europa. Desde sus inicios de los 60’s el crecimiento promedio anual fue
de 4.5 por ciento. En el siglo pasado la actividad econdmica de la ciudad pasa de
sustentarse en la agricultura a la produccién industrial y de servicios. Actualmente mas del
70% de su actividad econémica se encuentra en la produccidn de servicios. Un 0.5% en la
produccién agricola y alrededor del 20% se refiere a la produccion industrial.

Debe mencionarse que la planeacion urbana en Curitiba ha permitido una correcta
integracion y funcionalidad del transporte y la actividad econdmica. Desde el afio 1966 la
ciudad realiza planificacion urbana. Para lo anterior cuenta con el “Instituto de Pesquisa e
Planjemento Urbano de Curitiba” (IPPUC) encargado de vigilar, supervisar y monitorear el
Plan Maestro de planeacion urbana.

La ciudad se ha planificado y desarrollado bajo un esquema lineal mediante ejes viales
jerarquizados y segregados. Gracias a esto se ha logrado integrar de manera adecuada las
431 lineas con las que cuenta el RIT de Curitiba.

Bajo el Plan Maestro de Curitiba se construyeron 5 corredores viales que permitieron una
expansion “radial” del centro de Curitiba. A estos corredores viales se les denomind “Ejes
Estratégicos”. Cada eje estratégico se dividié en 3: arteria vial, carril exclusivo para el RITy
un espacio peatonal.

1 1

[T

)l _a_ag =1 j,ﬁ -

Mediante el Plan Maestro se han establecido incentivos fiscales y urbanos para que los
desarrolladores de viviendas establezcan sus proyectos en los ejes estratégicos antes
mencionados. La proximidad resultante de las viviendas a las arterias viales facilita el
acceso de los habitantes al transporte publico, asi como permite un crecimiento mas
ordenado de la ciudad. Bajo estos esquemas se ha podido implantar una zonificacién en
la ciudad y asi desarrollar medios de transporte de acuerdo a las necesidades de cada
lugar. Como se menciond en “La urbanizacion y el transporte” el desarrollo del transporte
urbano necesita de politicas urbanas y presupuestarias. Ademas, la infraestructura
conectiva de transporte requiere instituciones sélidas y auténomas. Curitiba ha
respondido a su crecimiento poblacional con mayor infraestructura vial (Ejes estratégicos)
gue permite conectar la ciudad reduciendo los problemas derivados de la congestién.
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En el area metropolitana de Curitiba, el 28% de los viajes diarios se realiza en transporte
publico. Un 35% se hace a pie y el restante 37% se realiza en transporte individual
(autos, motos, taxis y bicicletas). De los viajes motorizados, el transporte publico
representa el 45%.

3.3.2.1 El RIT en Curitiba

Como se menciond, es el primer sistema BRT puesto en operacién en el mundo. En 1973
se pusieron en operacion los primeros 20 kildmetros. El RIT desde sus inicios se ha
caracterizado por el establecimiento de lineas troncales y alimentadoras de transporte
que permiten la libre transferencia de pasajeros.

El sistema cuenta con 362 estaciones y 36 terminales. La distancia entre cada estacion es
de entre 450 y 500 metros con lo que se permite hacer accesible el servicio y a su vez
hacerlo eficaz en los desplazamientos. La velocidad promedio del RIT es de 20km/h y
30km/h en el servicio exprés.

Diariamente en el RIT se transportan 2 millones 445 mil pasajeros por dia® y 11 mil 100
pasajeros por sentido en las horas pico. Donde se ha restringido el uso del automovil
mediante: la peatonalizacidn de las calles, la restriccidon al estacionamiento del automovil
mediante el cobro de tarifas y limitacién del tiempo permitido de estacionamiento.

Caracteristicas del RIT

1. Cuenta con carriles confinados en sus lineas troncales. Estos carriles confinados
principalmente se encuentran en el centro de la ciudad a partir del cual se han
desarrollado los “Ejes Estratégicos”.

2. Existen lineas alimentadoras que se encargan de conectar los ejes estratégicos con
los demas puntos de la ciudad.

3. Existe un sistema integrado de pago que permite la libre transferencia de pasajeros
en las estaciones y terminales del sistema.

4. La utilizacidn de estaciones tipo “tubo” que permiten implementar un sistema de
prepago asi como facilitar el acceso a discapacitados, al poner a la misma altura los
accesos (puertas) a los camiones con las estaciones.

5. Los diferentes tipos de servicios estan diferenciados por colores.**

El RIT de Curitiba también fue el primer sistema en introducir camiones Bi-articulados.

Los autobuses Bi-articulados de Curitiba tienen una longitud de 24.52 metros con
capacidad para 52 pasajeros. Cuentan con 5 puertas para el ascenso y descenso de
pasajeros en las estaciones. Tienen 2.5m de ancho y 3.415 de altura. El combustible que

28 hitp://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte (14/0ct/2012)

# Dependiendo del tipo de servicio prestado es el color de las unidades. El servicio troncal se identifica por el color
Anaranjado- Rojo; Ligeirinho Plata-Verde; Interbarrios Verde; Alimentador Naranja; Convencional Amarillo; y Circular Centro
de color blanco.
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utilizan es Diésel. El sistema cuenta con 1600 unidades, de las cuales 1354 estdn en
funcionamiento y el resto se encuentra en reserva.

Es importante destacar que el 70% de los usuarios del RIT cuentan con automovil propio,
sin embargo, las politicas antes mencionadas en Curitiba para reducir el uso del automavil
han permitido posicionar al RIT como una opcidon mas viable de transporte.

3.3.3 El Transantiago en Santiago, Chile

La ciudad de Santiago es particularmente pequefia, considerando sus fronteras
administrativas. Sin embargo, su area metropolitana es 3 veces mas grande que la de
Bogotd (1776km?) e incluso mas grande que la de Curitiba (13528km?). La comuna de
Santiago (municipio) tiene una superficie de 22.4 km, esto es sélo el 4.3% de la superficie
de su Area Metropolitana. Dada la superficie tan reducida que tiene esta ciudad, la
poblacion que habita en ella es pequefia, 200 mil habitantes.

Ahora, el Area Metropolitana de Santiago tiene una superficie de 15,403km?. En ella
habitan 7 millones de habitantes. La regién Metropolitana de Santiago estd conformada
por 52 comunas: Colina, Lampa, Itltil, Pirque, Puente Alto, San José de Maipo, Buin, Calera
de Tango, Paine, San Bernardo, Alhué, Curacavi, Maria Pinto, Melipilla, San Pedro,
Cerrillos, Cerro Navia, Conchali, El Bosque, Estacion Central, Huechuraba, Independencia,
La Cisterna, La Granja, La Florida, La Pintana, La Reina, Las Condes, Lo Barnechea, Lo
Espejo, Lo Prado, Macul, Maipl, Nufioa, Pedro Aguirre Cerda, Pefialolén, Provincia,
Pudahuel, Quilicura, Quinta Normal, Recoleta, Renca, San Miguel, San Joaquin, San
Ramadn, Santiago, Vitacura, El Monte, Isla de Maipo, Padre Hurtado, Pefiaflor, Talagante.

Santiago es la séptima comuna mds poblada del Area Metropolitana después de Puente
Alto (492.915), Maipu (468.390), La Florida (365.674), Las Condes (249.893), San Bernardo
(246.792) y Penalolen (216.060).

Su actividad econdmica se centra en los servicios, en especifico los servicios financieros. Es
ademas, el principal destino turistico de la region debido a los multiples inmuebles
histéricos-arquitecténicos con que cuenta; las actividades deportivas que se realizan en la
laguna de “Aculeo” y los parques nacionales de “El Morado” y “El Carrillo” asi como
estaciones para la practica de esqui.

La Regidon ademas cuenta con 271 instituciones educativas a nivel superior por lo que
también es una importante receptora de poblacién joven en busca de servicios
educativos.

El Area Metropolitana de Santiago comenzé a sufrir problemas de congestion en el afio

2001. Sus arterias viales se vieron saturadas por los mas de 16 millones de viajes diarios
realizados. De esos viajes el 38.1% se realizaba en automdviles privados y 42.1% en
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camiones de transporte publico. El metro sélo captaba el 7.4% del total de viajes. La
situacion anterior degeneré de manera importante el transporte en la ciudad, situacién
por la cual se puso en marcha el Transantiago como solucién a la problematica.

El sistema de transporte publico Transantiago (TS) inicié sus operaciones en el afio 2007.
Este sistema combina el sistema de transporte subterrdneo, metro, con el BRT. Tiene
80km de tuneles subterrdneos con 108 estaciones para el funcionamiento del metro. En la
superficie, tiene 90 km de corredores, 31 km de vias exclusivas para el Transantiago. EI TS
tiene 35 estaciones de transbordo y una estacién intermodal. Ademas el sistema cuenta
con libre transferencia de pasajeros entre los dos tipos de transporte y el sistema de pago
se realiza mediante recargas de crédito a la tarjeta “bipi”.

Con la entrada en funcionamiento del TS se pretendié impulsar el transporte publico
como el sistema prioritario para la ciudad, reducir el uso del automdévil y desarrollar el
transporte no motorizado.

Es operado por empresas privadas y es fiscalizado por el Ministerio del Transporte de
Chile. El sistema TS estd permanentemente vigilado por 90 cdmaras de vigilancia
encargadas de medir la frecuencia y calidad del servicio.

Cuadro 6. Capacidad en pasajeros, por hora por sentido de los sistemas BRT

Ciudad Capacidad Promedio Poblacién Demanda de Extension
pasajeros pasajeros (millones de viajes en la geografica Velocidad
por hora por transportados habitantes) ciudad (kmz) promedio
sentido en un dia habil (millones) (km/h)
(millones)
Transmilenio  Bogotd 35,000 1 10 10 528 19.3
Curitiba Curitiba 11,100 0.06 7 0.8 435 20

Fuente: Elaboracion propia con datos de Transmilenio y RIT Curitiba.

Como se menciond anteriormente los Sistemas de autobuses de transito rapido que se
han convertido un icono a nivel internacional son la Red Integrada de Transporte de
Curitiba y el Transmilenio.

A pesar de ser reconocida su eficiencia a nivel internacional por el nUmero de pasajeros
gue diariamente transportan, su capacidad es muy inferior a la del metro, 50 mil pasajeros
por hora por sentido. En el cuadro podemos observar que la maxima capacidad del RIT
Curitiba y Transmilenio son 11,100 y 35,000 pasajeros, respectivamente.

En el caso del Transmilenio, esté ofrece mas del doble de la capacidad de pasajeros que el
sistema fundado, el RIT Curitiba. Sin embargo, como se menciond anteriormente el
crecimiento poblacional de Bogotd hace imposible continuar con este sistema de
transporte como opcidén para la ciudad.
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El sistema “autobus de rdpido transito” se posiciona como una opcion de transporte para
las pequefias y medianas ciudades. En cambio para las grandes metrdpolis apoyar el
sistema de transporte sélo en este sistema resulta insuficiente. La capacidad instalada
para un millon de habitantes resultaria muy insuficiente en la ZMCM con su demanda de
viajes superior a los 21.9 millones.

Para la ciudad de México se estima que la diferencia entre los montos de inversién para la
construccion de Linea del metro y el establecimiento del Metrobus son mayores 20 a 1. La
decisidon en la eleccidon del medio de transporte adecuado no sélo debe basarse en los
montos econémicos requeridos sino en la demanda de transporte existente, la eficiencia
en combustible y espacio asi como los costos ambientales.

3.4 El Sistema BRT como alternativa para conectar Santa Fe con el Metro
Mixcoac

Como se ha documentado anteriormente los montos de inversion requeridos para poner
en operacién un sistema “Autobuses de Rapido Transito” (ART) son muy pequeios en
comparacion con un sistema subterraneo como es el Metro. Sin embargo, la puesta en
operacion de este tipo de sistemas puede generar beneficios a la poblacién usuaria,
siempre y cuando el nivel de demanda no sea mayor a los 35 mil usuarios por hora por
sentido.

Reduccion de los tiempos de traslado; incremento de la capacidad de pasajeros;
articulacion con otros medios de transporte; eficiencia en la prestacién del servicio al
reducir la cantidad de combustible necesario y el espacio ocupado de la via publica. Todos
estos beneficios perfilan al sistema “ART” (Autobuses de Rapido Transito) como una
opcidén viable para reducir los problemas de congestionamientos e inaccesibilidad que
sufre el Distrito Financiero-Comercial de Santa Fe.

Mas adelante se analizaran los flujos de demanda existentes entre el Metro Mixcoac y
Avenida Santa Fe. Asi como la problematica en materia de transporte y vivienda por la que
atraviesa.

3.5 Por que el sistema URBUS y no METROBUS

La implantacion de un sistema Metrobus requiere de un carril confinado y el
establecimiento de estaciones fijas. Ambos requerimientos son inviables en las diferentes
avenidas comprendidas en el presente proyecto. Destinar 3 metros de ancho en las
avenidas para el carril confinado del sistema generara un severo congestionamiento vial
pues sdlo quedara libre un carril para el resto de los vehiculos, incluyendo el transporte de
carga.
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Imagen 2. Avenida Santa Lucia

Avenida Santa Lucia, Colonia Olivar del Conde

En lo que se refiere a establecer estaciones con plataformas elevadas. Esto implicaria la
expropiacion de predios pues no existe espacio suficiente para establecer estaciones.

La puesta en marcha del proyecto Metrobus en sus 105 km de longitud ha correspondido
a ejes viales o avenidas con trazos rectos perfectamente definidos. Esta realidad no
coincide con las colonias Olivar del Conde, Santa Lucia, Molino de Rosas e incluso Mixcoac.
Por éste motivo establecer un proyecto tipo Metrobus en la zona ha sido descartado en el
presente trabajo

En el capitulo 5 del presente trabajo se explica con mayor detalle el sistema de trabajo
propuesto para el sistema URBUS.

Imagen 3. Avenida Tamaulipas

Avenida Tamaulipas, Colonia Santa Lucia
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El presente capitulo se orienta a constatar la primera hipdtesis del presente trabajo:

La Zona de Santa Fe guarda una importancia crucial tanto poblacional como econdmica
para la Ciudad de Meéxico. Sin embargo, sus problemas de conectividad limitan su
potencial, por lo que se requiere de un sistema de transporte publico, tipo Bus Rapid
Transit, que mejore su conectividad con el resto de la ciudad.

A lo largo de éste capitulo se describen las caracteristicas que hacen de Santa Fe un
importante centro generador de empleo y valor agregado. Ademas de la relaciéon que
guarda este Distrito Financiero Comercial con la Ciudad de México y su Zona
Metropolitana.

4.1 La Ciudad de México y su Zona Metropolitana

La Zona Metropolitana de la Ciudad de Meéxico (ZMCM) estd formada por las 16
delegaciones del Distrito Federal y por 34 municipios del Estado de México: Acolman,
Atenco, Atizapan de Zaragoza, Chalco, Chiautla, Chicoloapan, Chiconcuac, Chimalhuacan,
Coacalco de Berriozabal, Cuautitlan, Cuautitlan lzcalli, Ecatepec, Huixquilucan, Ixtapaluca,
Jaltenco, Melchor Ocampo, Naucalpan de Juarez, Nextlalpan, Nezahualcdyotl, Nicolads
Romero, Papalotla, La Paz, Tecdamac, Teoloyucan, Teotihuacdn, Tepetlaoxtoc, Tepotzotlan,
Texcoco, Tezoyuca, Tlalnepantla de Baz, Tultepec, Tultitlan, Valle de Chalco Solidaridad y
Zumpango.

Cuadro 7. Caracteristicas Demograficas de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
Afio Superficie (km?) Poblacién (miles)(hab/km?) Densidad

2010 9,560.0 20,500 2,144

Fuente: Secretaria de Transportes y Vialidad del D.F.

En el afio 2010 en la ZMCM habitaban mas de 20.5 millones de habitantes. Esta Area
Metropolitana tiene una superficie de 9,560 km? dividida en 2,150 Colonias. Cuenta con
25,000 calles en las cuales se albergan 2.3 millones de viviendas.

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México es la quinta urbe mas poblada del mundo
después del Gran Tokio; Seul; la Zona Metropolitana de Nueva York y la Zona
Metropolitana de Bombay.

Cuadro 8. Ciudades mas pobladas del mundo (en millones de habitantes) \

Tokio 34
Sedul 23.9
Nueva York 21.9
Bombay 21
México 20.5
Sao Paulo 19.6
Fuente: México, D.F. el Desastre que viene
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La ZMCM se ubica sobre los 199220’ de Latitud Norte y 99205’ de Latitud Oeste, formando
una cuenca. Esta metrdpoli se encuentra a 2,240 metros sobre el nivel del mar. Su relieve
se caracteriza por los valles inter-montanosos, mesetas, caifiadas y terrenos semiplanos.
Originalmente diversos rios y lagos se extendian a lo largo del territorio. Texcoco,
Xochimilco y Chalco fueron los lagos mas grandes y por tanto mds representativos de la
zona. Actualmente los lagos se han secado y los rios han sido entubados para convertirlos
en arterias viales. Se calcula que la longitud de rios entubados en la metrépoli equivalen a
3 veces la longitud de la Avenida Insurgentes (39km), avenida considerada la mas grande
del mundo.

Cuadro 9. Delegaciones y Municipios de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México

Alvaro Obregén

Atizapan de Zaragoza

Azcapotzalco

Cuautitlan lzcalli

Benito Judrez Coacalco
Coyoacan Chalco
Cuajimalpa Chicoloapan
Cuauhtémoc Chimalhuacan

Gustavo A. Madero

Ecatepec

Iztacalco Huixquilucan
Iztapalapa Ixtapaluca
Magdalena Contreras La Paz

Miguel Hidalgo Nicolas Romero
Milpa Alta Naucalpan
Tlahuac Nezahualcoyotl
Tlalpan Tecamac

Venustiano Carranza

Tlalnepantla

Xochimilco

Tultitlan

Valle de Chalco

Fuente: Elaboracidon propia con datos del INEGI

Sin embargo, existe una zona metropolitana de mayor tamafio que corresponde a la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM). Esta, ademads de estar conformada por las 16
delegaciones del Distrito Federal y los municipios de la ZMCM considera los siguientes
municipios: Amecameca, Apaxco, Atlautla, Axapusco, Ayapango, Cocotitldn, Coyotepec,
Ecatzingo, Huehuetoca, Hueypoztla, Isidro Fabela, Jilotzingo, Juchitepec, Nopaltepec,
Otumba, Ozumba, San Martin de las Piramides, Temamatla, Temascalapa, Tenango del
Aire, Tepetlixpa, Tlamanalco, Villa del Carbdn y Tizayuca del Estado de Hidalgo [INEGI,
Diciembre:2011] .
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4.2 Comportamiento Econdmico de la Ciudad de México

El Producto Interno Bruto de la capital, corresponde en su mayoria a la produccion de
manufacturas y servicios. La importancia de estos sectores se debe “por su peso relativo
mas que por su dinamismo”. Las industrias de la capital han perdido competitividad en las
Ultimas décadas [INEGI, 2009]. En concreto, desde 1980 la industria capitalina ha
experimentado un continuo descenso en su competitividad. El retiro gradual del Estado en
la participacion econdmica y la apertura comercial de la economia mexicana han
beneficiado a los municipios conurbados de la Ciudad de México. Se ha generado una
“descentralizacion centralizada” [INEGI, 2009]. Esto es que las industrias cambiaros su
ubicacién del Distrito Federal a los municipios conurbados del Estado de México.

Cuadro 10. Evolucién del PIB nacional en el Distrito Federal
2003 2004 2005 2006

Ao 2007

Total Nacional

7,162,773,265

7,454,147,918

7,698,197,133

8,087,457,103

8,359,312,313

Distrito Federal

1,325,151,578

1,368,286,880

1,404,695,021

1,472,402,931

1,517,059,079

Ano

2008

2009

2010

2011

Total Nacional

8,461,192,623

7,953,749,166

8,377,280,768

8,706,942,511

Distrito Federal

1,524,067,054

1,449,226,567

1,501,610,700

1,552,226,253

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI.

En el periodo que va de 1989 a 2009, la participacion de la produccién industrial en
términos de valor y empleo se redujo del 27% al 12%. En cuestiones del nivel de empleo,
la magnitud fue similar, esté pasé de 25% al 13% [INEGI, 2009].

Sin embargo, en el periodo de 1994 a 2009 el valor agregado generado por el sector
industrial capitalino crecié 10.8%. Con lo anterior podemos deducir que si bien el nimero
de unidades industriales se ha reducido, las existentes se han especializado en productos
que generan un mayor valor agregado.

73



F. Javier Delgado Valencia

Grafica 2. Participacion de las entidades federativas en el Producto Interno Bruto, 2010
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En la grafica anterior podemos observar que para el afio 2010, el 17.3% del PIB nacional se
generaba en el Distrito Federal. Seguido del Estado de México, Nuevo ledn y Jalisco con

9.4,7.5y 6.3, respec

tivamente.

Para el caso de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), en el afio de 1980
concentraba el 37.7% del PIB nacional, esta cifra se redujo al 24.6% para el afio 2008. En
este mismo periodo el sector secundario redujo su participacion de 29.2% a 19.9% vy el
sector servicios, en cambio, aumento de 70.3% a 79.5%.

Grafica 3. Participacion porcentual del Valor Agregado Censal Bruto por sector de
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A/ Se refiere a la generacion, transmision y distribucion de energia eléctrica, asi como al suministro de agua gas por ductos al consumidor final.
B/ Comprende los sectores: comercio al por mayor y comercio al por menor.

¢/ Excluye taxis.

d/ Comprende los sectores: servicios inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles intangibles; Servicios profesionales, cientificos y técnicos corporativos,
servicios de apoyo a los negocios y manejo de desechos y servicios de remediacion; servicios educativos; servicios de salud y asistencia social; servicios de esparcimiento
culturales y deportivos, y otro servicios recreativos; servicios de alojamiento temporal y de preparacion de alimentos y bebidas.

Fuente: INEGI

74



F. Javier Delgado Valencia

La actividad que mayor valor agregado genera es la produccién de servicios financieros y
seguros. Actividad afin a los corporativos ubicados en la Zona de Santa Fe. Mds adelante
se revisara con mas detalle las caracteristicas de la actividad econdmica de Santa Fe.

Para el afio 2008, el 0.4% de las unidades econdmicas de la Ciudad de México se
concentraban en la produccidon de servicios financieros. En términos absolutos, esto
equivale a 1,528 unidades. Dentro de estas empresas se emplearon 343,130 individuos.
Esta rama en total generd un valor agregado censal bruto de 363 millones 520 mil 346
pesos.

Para el mismo afio, el sector manufacturero empled 415,817 personas en las 30,947
unidades econdmicas dedicadas a esta actividad. El monto del valor agregado es mucho
menor al generado por la actividad financiera. Sin embargo, se sitla en la tercera posicién
con 130 millones 324 mil 236 pesos.

Cuadro 11. Caracteristicas seleccionadas de los sectores econdmicos, 2008

UNIDADES PERSONAL REMUNE- ACTIVOS VALOR AGREGADO CENSAL BRUTO
ECONO- OCUPADO &/ RACIONES FIJOSk/
SECTOR MICAS TOTALES Total Participacion Lugar

% en el total nacional

Entidad Nacional

(Miles de pesos) (%) (%)
Total de |a entidad 382 056 3200325 277277237 1033824414 1057312682 100.0 209 1° de 32
(%) (%) (%) (%)
Mineria y extraccion de petroleo y gas NS 0.2 05 0.2 -807 709 0.1 0.1 32°de32
Electricidad, agua y gas ¢/ NS 10 23 4.1 18 086 717 1.8 7.2 4% de 32
Construccion 05 33 26 0.8 19 173 162 1.8 158 1° de 32
Industrias manufactureras 8.1 123 144 10.3 130324 238 123 88 3 de32
Comercio d/ 514 230 85 8.0 113800255 108 181 1" de 32
Trasportes, comeo y aimacenamiento ef 05 58 14 388 67 782707 64 385 1°de 32
Informacion en medios masivos 04 28 49 126 64 054 048 6.1 377 1°de 32
Servicios financieros y de seguros 04 104 187 6.7 383520346 344 86.3 1% de 32
Servicios no financieros f/ 25.1 385 349 17.1 240798625 2386 303 1°de 32
Otros servicios g/ 137 47 18 14 20700 205 28 41.0 1°de 32

a/ Se refiere a la generacion, transmision y distribucion de energia eléctrica, asi como al suministro de agua gas por ductos al consumidor final.
b/ Comprende los sectores: comercio al por mayor y comercio al por menor.
¢/ Excluye taxis.

d/ Comprende los sectores: servicios inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles intangibles; Servicios profesionales, cientificos y técnicos corporativos,
servicios de apoyo a los negocios y manejo de desechos y servicios de remediacion; servicios educativos; servicios de salud y asistencia social; servicios de esparcimiento
culturales y deportivos, y otro servicios recreativos; servicios de alojamiento temporal y de preparacion de alimentos y bebidas.

e/ Excepto actividades del gobierno.

Fuente: INEGI

Los servicios no financieros aportardn a la ciudad un valor agregado de 249 millones 798
mil 625 pesos. El 25% de las unidades econdmicas de la ciudad se dedican a la produccién
de servicios no financieros. Un millén 204 mil 253 personas se emplearon en la produccion
de servicios no financieros.

En el siguiente cuadro se puede ver que el mayor nimero de personas de la capital esta
empleadas en los sectores comercios y servicios. Ambos ramos aglutinan mas del 63% del
empleo de la capital. Sin embargo, la actividad industrial, administracién publica y
construccion juegan un papel destacado para el empleo de la ciudad.
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Cuadro 12. Residentes del hogar de 12 afios y mds ocupados y su porcentaje por sector de

actividad
Sector de actividad R:j"heo";f Porcentaje
Total 7 927 676 100.0
Sevicios 3234253 408
Comercio 1804 373 28
Industria 1141 181 14.4
Comunicaciones y transportes 590 019 7.4
Administracion plblica y defensa 538 667 6.8
Construccion 389 467 49
Agropecuaria 67 417 08
Otro 11 449 01
No especificado 150 850 1.9

Fuente: Encuesta Origen- Destino

Desde luego la distribucién de la actividad econdmica en el Distrito Federal no se ha
presentado de manera uniforme. Existen demarcaciones que aglutinan mayor nimero de
unidades econdmicas y por tanto mayores niveles de empleo. En el Anexo 1. Se describe
con mayor detalle el papel que juega cada delegacién en el Distrito Federal.

4.3 La Poblacion en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México® paso de tener 3 millones 50 mil 442
habitantes en 1950 a 18 millones 210 mil en el afio 2000. Es decir que la poblacién de la
Zona Conurbada de la Ciudad de México creci6 mas de 6 veces en 50 afios. Como
consecuencia de lo anterior fue necesario un mayor esfuerzo para desarrollar zonas
habitacionales, comerciales y recreativas; vialidades amplias, bien conectadas que
permitan el desplazamiento eficiente de los habitantes y mercancias. Todo lo anterior
intentando mantener las reservas ecoldgicas de la ciudad.

Considerando como afio base 1895, se puede observar que las tasas?® medias de
crecimiento poblacional mas elevadas se registran en el periodo que va de 1940 a 1995. El
acelerado crecimiento poblacional de este periodo es consecuencia de la politica
industrial de este periodo. Bajo esta politica se privilegié el desarrollo industrial del centro
del pais, con lo que se mejoraron significativamente los niveles de vida de la Ciudad de
México. En consecuencia, se atrajeron importantes flujos de poblacion hacia la capital
provenientes de entidades como Hidalgo, Michoacdn, Puebla, Oaxaca, Estado de México,
entre otros.

Al fendmeno migratorio desencadenado por la politica industrial debe sumarse el efecto

% La tasa de crecimiento media poblacional, geométrica, agrupa las variable natalidad, mortalidad y migracién. Mediante
éste indice se refleja la razon a la cual crece en promedio la poblacién, anualmente, por cada 100 habitantes.
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generado por la politica restrictiva en la construccion de vivienda de los afos setentas. Es
precisamente en esta década (70’s) cuando la Ciudad de México rebasd los limites de la
capital alcanzando los municipios del Estado de México, convirtiéndose asi en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México.

Aho Distrito Federal TCP

1895 474,860

1900 541,516 2.661862969
1910 720,753 2.820897729
1921 906,063 2.516089383
1930 1,229,576 2.755581799
1940 1,757,530 2.950797368
1950 3,050,442 3.439692666
1960 4,870,876 3.646462589
1970 6,874,165 3.627588415
1980 8,831,079 3.498649868
1990 8,235,744 3.048945026
1995 8,489,007 2.925482844
2000 8,605,239 2.797566039
2005 8,720,916 2.681186271
2010 8,851,080 2.576345723

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI

La politica de vivienda de aquellos anos restringid la construccién de unidades
habitacionales en las periferias de la Ciudad de México, con lo que la ubicacién de las
nuevas viviendas se realizo en el Estado de México, en los limites con el Distrito Federal. El
gobierno de la Ciudad intentando proteger los bosques y zonas naturales ubicadas en los
contornos de la ciudad, por otro lado, la creciente demanda de vivienda requeria de mas
espacio para la construccién de unidades habitacionales. El resultado fue el surgimiento
de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, en la cual las personas laboran en la
Ciudad de México y ubican sus residencias en el Estado de México [Consejo de poblacion
Distrito Federal,2000].
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Grafica 4. Evolucién de la tasa de crecimiento poblacional en el Distrito Federal
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Fuente: INEGI 201

En las décadas 30’s, 40’s y 50’s la Ciudad de México experimentd tasas muy elevadas de
crecimiento, superiores a 3%. A finales de los 60’s comienza a decrecer estrepitosamente
esta tasa poblacional. Para el afio 2010 la tasa de crecimiento poblacional era de 1.8 por
ciento [INEGI, Diciembre:2011].

Grafica 5. Piramide de edades del Distrito Federal, 2010
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Fuente: Censo General de Poblacién y vivienda 2000 y 2010

En general se puede clasificar como poblacién joven la mayor parte de los habitantes del
Distrito Federal. Sin embargo, se encuentra en un proceso de transicion en el cual el
numero de nacimientos ha comenzado a disminuir y por tanto el nimero de poblacién
adulta comenzara a predominar gradualmente [INEGI, Diciembre:2011].

78



F. Javier Delgado Valencia

Cuadro 14. Densidad poblacional en las zonas urbanas préximas a la Ciudad de México

Superficie (km?)  Poblacién (miles)(hab/km?)  Densidad

1600 5.5 58 10,584
1700 6.6 105 15,885
1800 10.8 137 12,732
1845 14.1 240 16,985
1900 27.5 541 19,673
1910 40.1 721 17,980
1921 46.4 906 19,534
1930 81.6 1,230 14,278
1940 117.5 1,760 14,974
1953 240.6 3,480 14,464
1980 980.0 13,800 14,082
1989* 1,371.0 19,200 14,000
Fuente: México D.F. El desastres que viene

Para el afio 2010, considerando el numero de viviendas del Distrito Federal y 40
municipios del Estado de México se contabilizaron en total 4.8 millones de viviendas. La
ocupacion territorial pasé de 5.5km? a mas de 9,560 km?, lo que corresponde a el 0.37%
de la superficie total del pais.

4.4 El movimiento de personas en Metro y la actividad econdmica en las
delegaciones del Distrito Federal

La delegacidon Cuauhtémoc es el origen del 16.3% de los viajes realizados en Metro. Es la
demarcacién del Distrito Federal que mayor niumero de viajes genera. Esto se puede
atribuir a la gran cantidad de empresas y actividad econdmica que se realiza en dicha
demarcacién.

Con base al Censo Econémico 2009, realizado por el INEGI, la delegacién Cuauhtémoc
cuenta con el 17.3% de las unidades econdmicas del Distrito Federal. En términos
absolutos esto equivale a 65,963 empresas, de distinto tamafio. En promedio cada unidad
econdmica emplea 9 personas. Alrededor de 615 mil personas se emplean en esta
demarcacién, en términos porcentuales corresponde al 18.6% del empleo capitalino. El
21.8% del valor agregado de la capital es generado en esta delegacion [INEGI,
Diciembre:2011].

Gustavo A. Madero ocupa el segundo lugar en importancia con el 8.11%. A las
delegaciones Benito Judrez y Alvaro Obregén les corresponde el 5.51% y 4.44%
respectivamente.

En lo que respecta a los principales destinos encontramos nuevamente a la delegaciéon

Cuauhtémoc en la primera posicion. El 23.01% de los viajes realizados en Metro tienen
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como destino esta delegacidn. Para las delegaciones Alvaro Obregdn y Benito Juarez esta
cifra es de 3.26% y 5.65% respectivamente.

La Delegacién Cuajimalpa no aparece en la tabla de los principales origenes y destinos de la
encuesta. Esto debido a que no cuenta con estaciones de Metro al interior de su territorio y
no existen estaciones préximas como es el caso de la Delegacién Alvaro Obregén [STC
Metro, 2009].

Para el presente estudio, por la proximidad a Santa Fe, resalta que en las estaciones
Tacubaya de la linea 9 y Barranca del Muerto de la linea 7 tienen origen, en cada estacioén,
el 2.7% de los viajes del sistema de transporte colectivo metro.

El 3.58% de los usuarios de la linea 7 tenian como estacién destino Mixcoac. A lo largo del
dia el 40.5% de los usuarios tienen como destino estaciones de la misma linea 7. Las mas
importantes son Polanco y Auditorio con 15.3% de la afluencia total. Los principales
transbordos se dan hacia linea 2 con un 27.4%, a Linea 1 con el 16.6% y a Linea 9 con el
14.8%.

De la linea 7 la estacién Tacubaya tiene el mayor numero de transbordos hacia lalinea 1y la
linea 9. De Abril a Junio de 2012 dicha estacidn tuvo una afluencia de 2 millones 275 mil 662
pasajeros. En total la linea 7 del metro, para el mismo periodo, tuvo una afluencia de 23
millones 884 mil 559 pasajeros [STC Metro, 2009].

Existen una larga interaccién entre las actividades econdmicas de la ciudad y la naturaleza
econdmica de la misma. Las ciudades tienen nucleos econdmicos derivados de la
aglomeracion econdmica. El tipo de industria o comercio caracteristico de la ciudad
determina los nucleos econdmicos.

4.5 Viajes realizados en automovil

Como se menciond la situacidon socioecondmica determina la demanda de viajes. Pero,
también repercute en la eleccién del medio de transporte en el que se desplazan las
personas. En este caso, analizamos en especifico, la propiedad del automovil y su
utilizacidn para desplazarse hacia y desde Santa Fe.

En el caso de las areas residenciales de la Zona de Santa Fe la generacién de los viajes
tendera a realizarse en automoévil. En el siguiente cuadro se puede observar el nivel de
ingreso y el numero de vehiculos en propiedad de las familias. Destaca que los estratos de
medios ingresos son los que acumulan el mayor nimero de vehiculos. El mayor porcentaje
de propiedad de automoéviles lo encontramos en el estrato que va de mas de 3 hasta 5
salarios minimos y en el estrato que va de mas de mas de 5 hasta 10 salarios minimos.
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Cuadro 15. Vehiculos motorizados por niveles de ingreso

rer;i?; Id:nigg’;?su Total de hog u Vehiculos mntur:dos disponibles . o No especiﬁcadj
Total 4946 102 2701 663 1670 796 428 909 127 962 16 772
Hasta 1 SM 222140 180 270 36 543 3228 738 1361
Méas de 1 hasta 3 SM 1444 426 1045 208 354 029 34 077 3 464 7648
Méas de 3 hasta 5 SM 1270 944 793 186 414 917 52130 8321 23%
Méas de 5 hasta 10 SM 1285 351 548 782 570 413 136 500 27 265 2401
Méas de 10 hasta 20 SM 523 777 106 274 227 785 136 350 52 783 585
Méas de 20 hasta 30 SM 103 365 14 462 36 632 35310 16 931

Mas de 30 SM 93 750 13 451 30 477 31314 18 470 38
No especificado 2349 - - - - 2349

Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007

El salario minimo mensual en 2007, en la zona A?’, fue de $1,517 pesos. Esta situacion se
presentaria en el estrato mas bajo de ingresos. En cambio, en el estrato correspondiente a
“Mas de 30 salarios minimos” el ingreso fue mayor a $45,510 pesos. Recuérdese que
dicho cuadro corresponde a datos de la Encuesta Origen Destino 2007.

Dada la inexistencia de datos mds actuales que nos permitan formar una matriz similar se
recurre a esta matriz pero actualizando el salario minimo asi como considerando las
“Lineas de bienestar” del Consejo Nacional de Evaluacidon de la Politica de Desarrollo
Social (CONEVAL).

El salario minimo mensual en el afio 2013 es de $1,942.8 pesos. Es decir que esta cifra
corresponderia al estrato mds bajo de la tabla y el estrato mas alto corresponderia a un

nivel de ingreso superior a $58,284 pesos.

Cuadro 16. Categorias Econdmicas en las Zonas Urbanas

Ingreso Mensual Estratificacion
(Salarios Minimos) Monto en pesos 2013 Econdmica
Total

Hasta 1SM Hasta 1,942.8 Baja

Mas de 1 hasta 3 SM Mads de 1,942.8 hasta 5828.4 Baja

Mas de 3 hasta 5 SM Mads de 5828.4 hasta 9714 Media Baja
Mas de 5 hasta 10 SM  Mas de 9714 hasta 19,428 Media

Mas de 10 hasta 20 SM Mas de 19,428 hasta 38,856 Media

Fuente: Elaboracion propia con datos del Coneval y la Encuesta Origen Destino 2007

Mas adelante revisaremos el nivel de ingreso de las familias que habitan en las zonas
residenciales de Santa Fe, las cuales se estima tienen ingresos superiores a los 75 mil
pesos mensuales. Esto corresponde a los ingresos superiores a los 30 salarios minimos.

27 . . . . . ,o. . . s . . ..
Existen 2 areas en el pais en las cuales se aplica un salario minimo diferente. El area geografica “A” tiene un salario minimo de 64.76
pesos diarios, mientras que el Area “B” tiene un salario minimo de 61.38 pesos.
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Con base a los calculos de la encuesta Origen-Destino 2007 podriamos esperar que el 7.3%
de los hogares tuvieran 3 y mdas automoviles en propiedad.

En la Zona de Santa Fe la utilizacién casi exclusiva del automévil la podemos encontrar en
las zonas residenciales Prados de la Montafia, La Loma y La Mexicana. Los niveles de
ingresos de las familias que habitan esta zona permiten a los integrantes poseer vehiculos
privados para sus desplazamientos asi como la cobertura de transporte publico ha
escaseado en la zona.

Sin embargo, en las zonas populares de Santa Fe, en los cuales conviven familias en
situacién de pobreza con ingresos que van desde 1 a 5 salarios minimos. La tendencia se
encuentra en tener como maximo dos vehiculos, siendo lo comun poseer sélo uno.

Cuadro 17. Porcentaje de familias en la ZMVM por categorias de ingreso contra
tenencia de automoviles.

Propiedad de vehiculos motorizados

0 1 2 3y mas
Hasta 1SM 4.49 6.67 2.19 0.75
Mas de 1 hasta 3 SM 29.20 38.69 21.19 7.95
Mas de 3 hasta 5 SM 25.70 29.36 24.83 12.15
Mas de 5 hasta 10 SM 25.99 20.31 34.14 31.82
Mas de 10 hasta 20 SM 10.59 3.93 13.63 31.79
No especificado 0.05 0.00 0.00 0.00
Total 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen- Destino 2007

En la tabla anterior se muestra la categoria “Mas de 5 hasta 10 Salarios Minimos”. En
dicha categoria se concentra la mayor cantidad de automoéviles en propiedad de las
familias, para el Area Metropolitana de la Ciudad de México. En términos econémicos esta
cifra corresponde a un nivel de ingresos que va de $9,714 a $19,428 pesos mensuales.

Cuadro 18. Numero de vehiculos por vivienda en la ZMVM

Vehiculos y viviendas

Viviendas Vehiculos Promedio
Total 4778891 2960852 0.62
Distrito Federal 2316992 1515022 0.65
40 Municipio Edo. De México 2461899 1445830 0.59

Fuente: Encuesta Origen Destino 200
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Los resultados de la encuesta origen- destino, referente a la Zona de Santa Fe arrojaron
que:

> El Area Metropolitana de la Ciudad de México, para el afio 2007, contaba con 4
millones 778 mil 891 viviendas. De las cuales, el 62% contaba con algun tipo de
vehiculo. Como se menciond anteriormente el nimero de vehiculos en propiedad
de los hogares esta en funcién del nivel de ingreso. Siendo lo estratos medios los
gue reportaron tener mayor numero de vehiculos.

» En Santa Fe, para el mismo afio, existian 14,044 viviendas de las cuales 4,715
disponian de vehiculo y 9,329 no disponian de vehiculo. Es decir, el 33.6% de los
hogares contaban con algun tipo de vehiculo.

» Para la misma zona existian 6,183 vehiculos disponibles de los cuales sélo se
utilizaban el 47%, 2906 vehiculos. Esto en lo que respecta a vehiculos de los
habitantes de la zona de Santa Fe.

Para contar con una cifra exacta del nimero de vehiculos que entran a Santa Fe es
necesario contabilizar los vehiculos de los estacionamientos de la zona. Sin embargo,
sabemos que 69,900 usuarios de la zona de Santa Fe ingresan al poligono en transporte
privado [Asociacidn de colonos de Santa Fe, 2013].

Por su parte la Sociedad de Colonos de Santa Fe estima que cada dia laborable en el
“Centro de Santa Fe” se estacionan 400 vehiculos de manera irregular. En el poligono de
Santa Fe se estacionan en total 1200 automoviles de manera irregular.

4.6 Area de estudio
4.6.1 Delegacién Alvaro Obregén

Se ubica al Poniente de la Ciudad de México, limita al Norte con Miguel Hidalgo; al Este
con Benito Judrez, Coyoacan y Tlalpan; al Sur con las delegaciones Magdalena Contreras,
Tlalpan y Estado de México y al Oeste con la delegacién Cuajimalpa de Morelos.

Alvaro Obregdn tiene una extensién de 97km? que representan el 6.5% de la superficie
total del Distrito Federal. Esta delegacidon estd dividida en 160 unidades territoriales de las
cuales 39 presentan “muy alta marginacién” y 45 “alta marginacién”.

En el afio 2010 el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia contabilizé una poblacion
de 727 mil 34 habitantes equivalentes al 8.21% de la poblacién del Distrito Federal. De la
poblacién total de esta demarcacion 346 mil 41 habitantes son hombres y 380 mil 393
fueron mujeres.
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Grafica 6. Piramide de edades de la Delegacién Alvaro Obregdn afio 2000-2010
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Fuente: Censo General de Poblacién y Vivienda 2000 y 2010

Alrededor de 13 mil 100 nacimientos tuvieron lugar en Alvaro Obregén y 4 mil 90
defunciones. Sin considerar los flujos migratorios y con base a las cifras antes
mencionadas se puede observar que la poblacidon experimenta tasas positivas de
crecimiento. Desde 1960 y hasta el afio 2010 la poblacién en A. Obregdén se ha
incrementado en 3.1 veces. En el afio 2010 el 8% de la poblacién del Distrito Federal se
concentrd en Alvaro Obregén.

La poblacién femenina es ligeramente mayor a la masculina en una relacién hombres-
mujeres de 90.8.

Al interior de la delegacion habitan 194,919 hogares de los cuales el 29.4% tienen jefatura
femenina (57,237 en cifra absoluta). EI promedio de integrantes por hogar es de 3.7
personas. El nimero de matrimonios es de 1898 lo que equivale 0.97% de los hogares
registrados. Finalmente, existen 197,873 viviendas, cifra que es superior al numero de
hogares registrados.

Mapa
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B Muy Alta 39 198,963 29.0

[ Alta 45 197,576 28.7

] Media 27 108,287 158

[ Baja 19 90,504  13.2

[ Muy Baja 30 91,477 13.3

TOTAL * 160 686,807 100.0

*No incluye zons rural

Fuente: Analisis econdmico Linea 12 del Metro

84



En el cuadro siguiente se muestran los niveles de marginacién en las 160 unidades

territoriales que agrupan 257 colonias.

F. Javier Delgado Valencia

Cuadro 19. Grados de marginacién por unidades territoriales y poblacién desagregada por

sexo.

rado de|Cantidad Poblacién Poblacién Poblacién Datos
Earginaclén de UT % [Total % [femenina % IMasculina % |perdidos
Muy bajo 30 19(91,477 13/51,644 14{39,507 12
Bajo 19 12(90,504 13148,356 13141,937 13
Medio 27 17(108,287 16/56,513 16/51,560 16
Alto 45 28|197,603 29(101,478 28/95,919 29
Muy Alto 39 24|198,963 29|100,893 28|97 814 30
Total 160 686,834 358,884 326,737 [1,213

Fuente: Observatorio de Violencia Social y de Genero del D.F.

Treinta unidades territoriales tienen un grado de marginacion muy bajo (19%) y 39 un
grado de marginacién muy alto (24%).

En lo que respecta a la actividad econdmica, la delegacién Alvaro Obregén genera el
11.4% de Valor Agregado Bruto total de la entidad federativa. Al interior de ésta
demarcacién se ubican 18 mil 588 unidades econdmicas que representan el 4.9% de las
unidades econdmicas del Distrito Federal. EI 7.6% del personal ocupado de la capital del
pais labora en ésta delegacién. En cifras absolutas corresponde a 251 mil 772 personas
ocupadas. En promedio laboran 14 empleados por unidad econémica.

Esta demarcacion se encuentra catalogada como una de las que tiene mayor nivel de
marginacion social en la ciudad. Se estima que mas el 31.3% de su poblacidn sufre algin
tipo de pobreza. Como se menciond anteriormente, esta misma catalogacion la tienen las
delegaciones lztapalapa, Tlahuac, Milpa Alta y Gustavo A. Madero.

La delegacion alberga 90 parques, 116 bibliotecas y 15 mercados publicos. En el afio 2010
su padron vehicular fue de 220 mil 377 unidades (5.47% del padrén vehicular de la
ciudad). El nimero de escuelas es alto: 255 escuelas preescolar, 248 primarias, 94
secundarias, 45 bachilleratos y 29 escuelas para la formacién del trabajo.

4.6.2 Delegacién Cuajimalpa

Se ubica al poniente del Distrito Federal. Limita al Norte con el municipio de Huixquilucan
y la delegacién Miguel Hidalgo; al Poniente con el municipio de Ocoyoacac, al Oriente con
las delegaciones Alvaro Obregén y Magdalena Contreras.

Tiene una superficie de 70.73km? que representan el 4.7% de las superficie total del
Distrito Federal. El 2% de la poblacion de la capital habita en Cuajimalpa de Morelos, en
cifras absolutas equivale a 385 mil 431 habitantes. La relacién del nUmero de hombres con
respecto al niumero de mujeres es de 90.7. En la demarcacién se contabilizaron de 97,749
mujeres mientras que 88,642 habitantes son hombres [INEGI, Abril 2013:2].
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La edad promedio de los habitantes de esta delegacidn es de 33 afios. Tiene una poblacién
flotante de 1.5 millones

Grafica 7. Pirdmide de edades para la Delegacién Cuajimalpa de Morelos 2000-2010
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Fuente: Censo General de Poblacién y Vivienda 2000 y 2010

En esta demarcacion en el afio 2010 se registraron 3,790 nacimientos y 802 defunciones.
Al igual que en la delegacién Alvaro Obregén el nimero de matrimonios es muy reducido.
Existen 766 matrimonios y mas de 46 mil 438 hogares. Esto representa que sélo el 1.64%
de los hogares no vive en “union libre”. El tamano promedio de los hogares es de 3.9
individuos. La cifra de hogares con jefatura femenina, representa un nimero importante
con 10,774 hogares, cifra que representa el 23.2% de los hogares de la demarcacién
[INEGI, Abril 2013:2].

Existen 47,890 viviendas que son habitadas, en promedio, por 3.9 habitantes.
El 66% de la poblacién es derechohabiente al servicio de salud, 123mil 175 personas.

Cuajimalpa alberga al 1.4% de las unidades econdmicas. Es decir, 5 mil 193
establecimientos que en promedio por unidad emplean 19 individuos. En esta delegacién
se emplean 100 mil 976 individuos, lo que corresponde al 3.1% de empleo generado en la
capital. En lo que respecta al Valor Agregado Bruto se genera el 4% del total generado en
la capital [INEGI, Abril 2013:2].

Dentro de la demarcacion se ubican 242 escuelas: 90 de nivel preescolar, 84 primarias, 45
secundarias y 21 bachilleratos. Ademas cuenta con 41 bibliotecas, 5 mercados publicos y
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11 parques. En el padron vehicular de esta delegacion se tienen registrados 82, 325
vehiculos.

4.6.3 Delegacion Benito Judrez

Se ubica al centro de la Ciudad de México. Su superficie total es de 27km” que representan
el 1.8% del territorio del Distrito Federal. Al Norte limita con la delegacion Miguel Hidalgo
y Cuauhtémoc; al Sur con Coyoacdn; al Este con lztapalapa e Iztacalco y al Oeste con
Alvaro Obregén.

La poblacion total de Benito Juarez es de 385,439 habitantes de los cuales 176,410 son
hombres y 209,029 son mujeres. La relacién hombres-mujeres es de 84.4, cifra muy baja si
se compara con las cifra de Alvaro Obregdén (90.8) y Cuajimalpa (90.7). La poblacién de
esta delegacion equivale al 8.21% de la poblacion de la capital [INEGI, Abril 2013:3].

En el afio 2010 se registraron 5028 nacimientos y 3084 defunciones. Con lo que se puede
observar un crecimiento poblacional considerable. En la delegacion existen 132,563
hogares de los cuales 51,489 tienen jefatura femenina (38.83%). Resalta que el promedio
de habitantes por vivienda es menor a las delegaciones anteriores, 2.7 habitantes. El
porcentaje de personas con matrimonio es similar con 1.45%, 1926 en cifras absolutas
[INEGI, Abril 2013:3].

Existen 56 colonias de las cuales el 80% tienen un grado de marginacién muy bajo.

Mapa 4. Delegacion Benito Judrez

Grado de Marginaciéon

uT's Poblacién

[ Muy Alta 0 0 0.0
O Alta 0 0 0.0
[J Media 0 0 0.0
O Baja 13 73,066  20.3
[] Muy Baja 43 287,412 79.7
TOTAL * 56 360,478 100.0

o ineluye 7002 rural

Fuente: SIEGE DF, 2008

Benito Juarez tiene 56 colonias y 2210 manzanas. Al interior de su territorio 23 mil 300
(6.1%) unidades econdmicas generan el 10.4% del empleo total del Distrito Federal
(341,826 personas empleadas). Cada unidad econémica en promedio emplea 15 personas
por unidad. Ademas de generar el 12.6% del valor agregado bruto total de la entidad
federativa [INEGI, Abril 2013:3].
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La delegacién Benito Juarez presenta un bajo nivel de marginacién no solo al interior de la
Ciudad de México, sino del pais. Esta demarcacidn presenta niveles de ingreso similares a
los paises de primer mundo.

4.7 Evolucion de la actividad econdmica en Santa Fe

A lo largo de toda la historia de la Ciudad de México no ha existido una zona que haya
experimentado una transformacién tan drastica de su espacio y su actividad econdmica
como lo ha sido Santa Fe. La actividad econdmica de esté lugar hasta 1930, se
concentraba en la explotacion de las minas de arena que ahi se ubicaban. En aquellos afios
la Ciudad de México incrementaba de manera acelerada el nimero de edificios, casas y
demas construcciones con lo que se mantenia una importante demanda por los
materiales para la construccién como es la arena.

La actividad de la mineria en la zona generd los empleos que sirvieron como gancho para
atraer poblacidon y asi generar asentamientos humanos en la zona. Fue hasta la década de
los 60’s cuando la explotacidn de la arena se complica y en consecuencia se incrementan
los costos de extraccidn propicidandose asi la venta de las minas por parte de sus duefios.

Muchos de los terrenos vendidos fueron adquiridos por el Departamento del Distrito
Federal para ser utilizados como basureros. Los huecos resultantes de la actividad minera,
por su tamafio y profundidad, sirvieron para depositar la basura. Para dimensionar el
tamafio de los hoyos consideremos el hueco mas grande registrado, tenia 4km de largo
por 2km de ancho y en algunos puntos hasta 100 metros de profundidad [Secretaria de
Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010].

A principios de los afios 80’s la mayor parte de los tiraderos agotaron su capacidad con lo
gue fueron cerrados y los pepenadores que habitaban la zona llamada “La Vifita” fueron
también desalojados. Esto se debié a que desde 1970 se habia estructurado un plan de
desarrollo urbano para la zona que incluia la construccién de una zona industrial asi como
un Centro de Readaptacién Social. La dificultad para la provisién de agua asi como la
construccidon de un drenaje impidid que se considerara una zona habitacional en el
proyecto.

En 1976 y hasta 1982 el DDF mediante la expropiacidon agrega nuevas hectareas a los
terrenos con los que ya contaba en Santa Fe hasta llegar a 850 ha. Posteriormente se
desvia el cauce del Rio Tacubaya por la carretera Federal a Toluca para utilizar el antiguo
caudal como drenaje. Ademas, se amplia la red de agua potable asi como se construye
alumbrado publico [Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010].

De las 850 ha de Santa Fe, 50 ha fueron destinadas a una zona habitacional, ahora la
colonia “Jalalpa”. En esta zona se reubicaron los pepenadores desalojados de los tiraderos
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de basura. Actualmente es una colonia popular segregada del complejo comercial y
financiero que conforma Santa Fe.

A televisa el DDF le dond 22 ha. Actualmente en dicha propiedad se ubican las
instalaciones de Televisa Santa Fe. La Universidad Iberoamericana también fue
beneficiada con 20ha en las que construyo su Universidad.

Con la provisién de agua, drenaje y alumbrado eléctrico ademas de la division de los
predios y construccidon de arterias viales Santa Fe se convirtié en menos de una década en
un importante centro financiero-comercial de la Ciudad de México. Cabe sefalar que a lo
anterior se suma la construccién de grandes corporativos y edificios comerciales como es
el caso de Centro Comercial Santa Fe. Esta plaza cuenta con un estacionamiento para mas
de 5000 vehiculos y por su tamafio es la mas grande en su tipo en el pais [Asociacién de
colonos de Santa Fe, 2013].

Diversas han sido las criticas que se han hecho a la manera como se ideo y se ha
construido este distrito.

Santa Fe es un ejemplo de lo que no hay que hacer, por lo menos desde el sector publico
puesto que es un enclave también. Es lo que llaman en Estados Unidos gated cities o
“ciudades con puerta”, comparables con los barrios cerrados como los que se encuentran
en Brasil, Colombia o Chile, en donde un grupo social (o socialmente homogéneo), se
encierra y se amuralla en una ciudad con la cual se enfrenta, expresando a la vez su
dominio y su miedo con respecto a la ciudad. Es decir: “Yo aqui puedo amurallarme” como
una expresion de poder, pero también como una expresion de proteccion al tener miedo,
un miedo producto de la enorme desigualdad social. Santa Fe es un espectaculo
lamentable; salir hacia el poniente de la ciudad y ver aquel barrio cerrado sobre si mismo,
orgulloso, aislado y agresivo hasta cierto punto con respecto al entorno?.

En el afo de 1994 surge la “Asociacion de Colonos de Santa Fe A.C.” con la cual se crea un
Fideicomiso administrado por la asociacién y supervisado por el Gobierno del Distrito
Federal.

La Zona de Santa Fe se encuentra dividida entre las delegaciones Alvaro Obregén y
Cuajimalpa de Morelos. Con base a Censo de Poblacién y Vivienda 2010 la delegacidn
Alvaro Obregén ocupé el 3er lugar como la demarcacién mas poblada del Distrito Federal
con sus 727 mil 34 habitantes. Mientras que, la delegacién Cuajimalpa de Morelos se
ubico en la quinceava posicidon con 186 mil 391 habitantes.

2 yalenzuela, Alfonso (2007): Santa Fé (México): Megaproyecto para una ciudad dividida, No. 40 (2007-1) pp. 53- 66.
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4.8 Indicadores de la actividad econdmica en la Zona de Santa Fe

En el ano de 1994 se ubican los primeros corporativos en la Zona de Santa Fe: Automotriz
Hermer, S.A. de C.V., Banca Serfin, S.A. de C.V., Impulsora Corporativa de Inmuebles, S.A.
de C.V., Corporativo Opcion Santa Fe Il, S.A. de C.V., Universidad Iberoamericana, A.C.,
Parque Santa Fe, S.A. de C.V., Inmuebles Hogar, S.A. de C.V. y Hewlett Packard de México,
S.A.de C.V.

Multiples son los corporativos multinacionales que han llegado a instalarse en la Zona de
Santa Fe y con ellas se ha incrementado la demanda de empleo y servicios en la
demarcacién. Con base a estimaciones del Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la
Zona de Santa Fe se calculd que en la Zona de Santa Fe laboraron en 1999 10,570
individuos; para el afio 2004, esta cifra casi se triplicé al pasar a 30,744.

Entre 1960 y el afio 2010 la poblacién de la delegacién Alvaro Obregén se increment6 3.31
veces y la de Cuajimalpa de Morelos se incrementd en 9.74 veces [INEGI, Diciembre:2011].

El INEGI en el afio de 1999 estimé que la poblacién ocupada de Alvaro Obregén y
Cuajimalpa era de 188,057 individuos, de los cuales, el 5.62%, 10,570 empleados,
laboraban en Santa Fe. En el aflo 2004 la poblacidn ocupada en ambas delegaciones se
ubico en 197,204 individuos. De esta cantidad Santa Fe empled el 15.6% de la poblacién
ocupada total de estas delegaciones, lo que equivale a 30,744 individuos.

Cuadro 20. Cuajimalpa de Morelos, Indicadores basicos de actividad econdmica

1999-2004
N SECTOR
INDICADOR | ANO ’ TOTAL
MINERIA | MANUFACTURA | COMERCIO | SERVICIOS
Personal 2004 8 3,129 13,758 24,165 41,060
ocupado 1999 2 3.259 8.461 17,174 28,894
Unidades 2004 1 313 2,888 1,671 4873
€ConOMICas | 499 . 326 2.066 1.569 3.961

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

La delegacién Cuajimalpa concentra la mayor parte de su actividad econémica en el sector
servicios y en el sector comercio. Cuentan con 2888 y 1671 unidades econdmicas
dedicadas al comercio y servicios respectivamente. El 58% del personal ocupado se
encuentra empleado en el sector servicios. El comercio y la manufactura emplean el
33.5% vy 7.62% respectivamente.

La mineria es el sector que menor importancia juega en la actividad econdmica de
Cuajimalpa. Después de la mineria la manufactura es el sector que menor participacién
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tiene. En el periodo que va de 1999 a 2004 las unidades econdmicas registraron una tasa
de crecimiento negativa con -3.987% el personal ocupado en dicho sector cayé de manera
similar con -3.98%. Contrasta con la situacién de los servicios y el comercio. Las unidades
econdmicas del sector servicios crecieron 6.5%, este aumento fue acompafado por un
incremento en el personal ocupado de dicho sector en 40.7%. Finalmente, las unidades
econdmicas en el comercio crecieron a una tasa de 39.78% con lo que incrementaron el
personal ocupado en 62.6%.

De las tasas antes analizadas llama la atencién el crecimiento tan pronunciado del
personal ocupado en el sector servicios y el comercio. Se puede deducir que las unidades
econdmicas en esta delegacidn son intensivas en capital humano y no en tecnologia pues
pequefios incrementos de la planta productiva tienen fuertes impactos en la cantidad del
personal ocupado.

Cuadro 21. Alvaro Obregdén: Indicadores basicos de actividad econédmica 1999-2004

_ SECTOR
INDICADOR ANO TOTAL
MINERIA | MANUFACTURA | COMERCIO | SERVICIOS

2004 22 19.480 40.823 95.819 156.144

Personal ocupado
1999 19.848 30.550 108.765 159.163
Unidades 2004 2 1,596 12,104 8,251 21,953
econémicas  [1999 1.602 8.280 7,552 17.434

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

En el cuadro anterior podemos observar al sector servicios como el sector lider tanto a
personal ocupado se refiere con 95,819 individuos. En la Delegacién Alvaro Obregén el
61.36% esta empleada en el sector servicios, seguida del comercio y la manufactura con
26.14% vy 12.47% respectivamente.

Para esta delegacién al igual que en Cuajimalpa de Morelos, la mineria juega un papel
insignificante en la actividad econédmica. Los sectores mas dinamicos para esta delegacién
son el comercio y los servicios.

La manufactura, en el periodo de 1999 a 2004, ha experimentado un ligero
decrecimiento. La unidades econémicas dedicadas a esta actividad se han reducido en
-0.37% con lo que se ha decrecido el nimero de personas que laboran en la misma, - 1.85
por ciento.

Como se menciond, el comercio y los servicios concentran la mayor parte de la actividad
econdmica de la delegacién. En particular, el comercio ha experimentado las tasas mas
altas de crecimiento. En dicho periodo, sus unidades econédmicas crecieron en un 46.18%
con lo que incremento el personal ocupado en este sector en 33.62%.

La produccion de servicios se ha caracterizado por hacerse mas intensiva en tecnologia
con lo que ha reducido su personal ocupado, a pesar de incrementar el nimero de plantas
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dedicadas a su produccién. De tal manera que las unidades econdmicas han crecido en
9.25% mientras que se ha reducido el nimero de empleados en -12%.

Cuadro 22. Santa Fe: Indicadores basicos de actividad econédmica 1999-2004

] SECTOR
INDICADOR | ANO TOTAL
MINERIA | MANUFACTURA | COMERCIO | SERVICIOS
PERSONAL | 2004 6 1332 7811 21596 | 30745
OCUPADO | 1499 1.167 3.010 6393 | 10.570
UNIDADES | 2004 1 51 496 284 832
ECONOMICAS | 1099 51 21 268 750

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

Para el caso especifico de la Zona de Santa Fe continua subsistiendo una empresa
dedicada a la mineria que emplea 6 personas. Como se menciond anteriormente la
actividad econdmica en Santa Fe, en sus inicios, se concentrd en la mineria,
especificamente, en la explotacién de la arena. El crecimiento demografico impulsé la
actividad de la construccion que derivé en un incremento de la demanda de materias
primas para la construccién, como es el caso de la arena. Esta demanda sostuvo las
diversas empresas mineras que se ubicaron en la zona de Santa Fe.

En la actualidad Santa Fe ha dejado de ser una zona minera para convertirse, junto con los
corredores Insurgentes y Reforma, en un importante distrito comercial y de servicios. En
el periodo de 1999 a 2004 las unidades econémicas enfocadas al comercio crecieron en
2262% elevando el nivel de empleo en el mismo en 159.5%. En lo que respecta a la
produccidén de servicios, el empleo crecié 237.8% y sus unidades econémicas 6%. El
incremento tan pronunciado en el empleo con un incremento tan bajo en el nimero de
empresas se debe a que en Santa Fe se ubican principalmente grandes corporativos que
emplean gran cantidad de personal. Para entender mejor el tamafio de los corporativos
considérese que en esos cinco anos el establecimiento de 16 nuevas empresas generd
16,176 nuevos empleos. Para el afio 2004 el empleo generado en Santa Fe representaba el
74.8% del empleo en la Delegacién Cuajimalpa.

En el ano 2011, Santa Fe generd 78 mil empleos. De los cuales, 38,000 son empleos
permanentes y 40,000 son temporales. La tasa de crecimiento promedio anual del empleo
en los ultimos quince afios es de 23.8%. Este crecimiento tan acelerado en el nimero de
personas que ahi laboran ha elevado de manera sustancial la demanda de transporte.
Ademas acompanado a la falta de accesibilidad a la Zona y la mala articulacion del
transporte publico se ha generado la problematica actual de Santa Fe.
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Cuadro 23. Santa Fe: corporativos, empleos permanentes y empleos temporales

generados
DELEGACION
INDICADORES ALVARO TOTAL
OBREGON Sl
CORPORATIVOS 128 117 245
SUPERFICIE OFICINAS
(m2) 528,500 431,500 960,000
EMPLEOS

PERMANENTES 43,000 35.000 78.000
EMPLEOS TEMPORALES 40,000 40,000

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

En el afo 2010 el 8% de la poblacién del Distrito Federal se ubicaba en la delegacién A.
Obregén mientras que en el caso de Cuajimalpa esta albergaba sélo el 2% de la poblacién.

La distribucién de los empleos permanentes en Santa Fe se presenta de la siguiente
manera: 55% y 45% respectivamente para A. Obregdn y Cuajimalpa. Entre 1999 y 2004 se
emplearon 21,174 nuevos individuos, esto representa un incremento de 191 por ciento.
Para dicho periodo el sector comercid se duplicd; el sector servicios se triplico y la
manufactura se mantuvo igual.

El sector servicios ocupa 960,000 m? construidos. El Programa Parcial de Desarrollo
Urbano de la Zona de Santa Fe (PPDUZSF) indica que el drea de ventas es la que mayor

desarrollo presenta en el distrito.

Cuadro 24. Santa Fe: Personal ocupado promedio por unidad econédmica 1999-2004

X SECTOR
INDICADOR ANO TOTAL
MINERIA | MANUFACTURA | COMERCIO | SERVICIOS
st 2004 6 26 16 76 124
ocupado por
unidad
1999 - 23 143 24 190

economica

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

En el cuadro anterior se puede observar que el promedio de empleados en Santa Fe pasé
de 24 a 76. El PPDUZSF atribuye el fendmeno anterior a la entrada de empresas
globalizadas que centran su importancia en el tamafio de las unidades econdmicas mas
gue en la cantidad de las mismas.

El PPDUZSF identifica una tendencia a la mezcla entre los sectores servicios y comercio.
Ademads de la existencia de grandes empresas en ambos sectores.
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En las zonas La Ponderosa, Totolapa, Cruz Manca, Arconsa Estrella y La Mexicana tiene
una mayor participacidon en los servicios aun cuando el comercio juega un papel muy
importante.

Las zonas Centro de Ciudad y La Fe tienen un uso de suelo predominantemente
habitacional. Debe sefalarse que también se ubican unidades econdmicas medianas y

grandes pertenecientes al comercio, los servicios y la manufactura.

En el sector comercio, en contraste, se observa una abrupta reduccion del personal
ocupado en el sector.

4.9 La distribucion del uso de suelo en Santa Fe

La distribucién de espacio en Santa Fe comprendida en el plan maestro se dividié de la
siguiente manera [Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010]:

1. 25% (215 hectdreas) destinadas a dreas verdes y preservacion ecolégica.

2. 20% (170 hectareas) para viviendas.

3. 4% (32 hectdreas) para zonas comerciales. De esta superficie el Centro Comercial
Santa Fe acapara 23has. Y 7has son utilizadas por diversos establecimientos
comerciales.

4. 10% (80 hectareas) utilizados para parques corporativos como los son Pefia Blanca
y Cruz Manca.

5. 4% (32 hectdreas) utilizados para servicios educativos. Destaca la Universidad

Iberoamericana que recibid como donacién del gobierno 20has. En las cuales
construyo sus instalaciones.

6. 2% (16 hectdreas) para la ubicacion del “Centro de Ciudad”

7. 35% (298 hectareas) para las vialidades y demads equipamientos urbanos.

A continuacidon se muestra un cuadro con los diferentes usos de suelo que actualmente
tiene Santa Fe.
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Cuadro 25. Usos de suelo en Santa Fe

UsSoO SUPERFICIE PORCENTAIJE
Areas verdes 261.73 28.09
Baldio 173.18 18.58
Comercio 32.96 3.54
Cuerpo de agua 5.38 0.58
Equipamiento 56.65 6.08
Habitacional unifamiliar 67.90 7.29
Habitacional multifamiliar 64.79 6.95
Mixto 20.64 2.22
Oficinas 40.59 4.36
Servicios 16.26 1575
Vialidad 191.55 20.56
Total 931.64 100%

Fuente: Plan Parcial de Desarrollo Urbano en la Zona de Santa Fe.

Después de las areas verdes el plan maestro destina el 20% de la superficie para la
construccion de viviendas de distintos tipos. Esto equivale a 170 hectéareas. Sin embargo,
actualmente la mayor parte de las viviendas desarrolladas en el lugar se destinan a
familias con ingresos altos [Valenzuela, 2007]. A pesar de lo anterior han surgido
asentamientos carentes de los servicios minimos indispensables como son la provision de
agua y drenaje.

4.10 Evolucion poblacional de Santa Fe y de la ZMCM

La zona de Santa Fe estd conformada por las colonias: Santa Fe de la Loma, Santa Fe,
Centro Ciudad, Paseo de las Lomas, Santa Fe Pefia Blanca, San Gabriel, Jalapa el Grande,
Jalapa Tepito 22 ampliacién, Carlos A. Madrazo, Santa Fe Cuajimalpa y Santa Fe Tlayacapa.
La superficie total de la zona de Santa Fe es de 931.64ha

De acuerdo con el Consejo de Poblacidn del Distrito Federal la zona de Santa Fe se ubica
en el primer contorno de la ciudad. El primer contorno se compone de las delegaciones de
Azcapotzalco, Alvaro Obregén, Cuajimalpa de Morelos, Coyoacan, Gustavo A. Madero,
Iztacalco e Iztapalapa.

La historia de Santa Fe como un distrito financiero-comercial es muy reciente y por lo
tanto los datos de su nivel de poblacién, empleo y valor agregado son muy escasos. Como
se menciond anteriormente, en 1989 comienza el reparto y donacion de terrenos, por
parte del Gobierno del Distrito Federal. En ese mismo afio se pone en marcha el
Fideicomiso con el cual se financiaran los costos de la infraestructura con la que cuenta
actualmente Santa Fe; y es en el afio de 1994 que se establecen los primeros corporativos
en la zona.

Hasta antes del establecimiento de los corporativos en Santa Fe, esta demarcacion
transité de una zona de minas de arena a tiraderos de basura. Las estadisticas mas
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antiguas referentes a su actual vocacidon econdmica son del afio 2000, afo para el cual

Santa Fe ya funciona como un Distrito Financiero Comercial.

Cuadro 26. Evolucién de las tasas de crecimiento poblacional en el periodo
1990-2010 para la ZMVM, AO, Cuajimalpa y Santa Fe.

POBLACION
1990 2000 2010
ZMVM* 15,563,79 18,396,677 20,116,842
5
8,695,562 8,944,935 8,945,430
DISTRITO FEDERAL*
CUAJIMALPA DE MORELOS* 119,669 151,222 186,391
642,753 687,020 727,034
ALVARO OBREGON* (AO)
- 21,774 34,494
SANTA FE**
Fuente: Elaboracién propia con datos*CONAPO
**pppU

T. DE CRECIMIENTO MEDIA

ANUAL
1990- 2000 2000- 2010
1.7 0.9
0.3 0.0
2.4 2
0.7 0.5
- 4.7

En el cuadro anterior se puede observar el acelerado crecimiento poblacional que
experimenta la zona de Santa Fe en comparacién con el nivel de crecimiento que
experimentaron las delegaciones Cuajimalpa y A. Obregdn asi como el Distrito Federal y la
ZMVM. Llama la atencién que todas las tasas de crecimiento poblacional muestran

descensos, el mas significativo es el de la ZMVM que pasé de 1.7 a 0.9.

No existen datos que permitan calcular la tasa de crecimiento poblacional para la Zona de
Santa Fe. Sin embargo, la tasa 2000-2010 muestra una tasa muy significativa de 4.7 que

equivale a 12,720 nuevos habitantes en 10 afios.

Cuadro 27. Densidad media urbana, 2010

Densidad Media Urbana Superficie

(km2)  DMU(hab/ha)

ZMVM* 7866.1
DISTRITO FEDERAL* 1485.5
CUAJIMALPA DE MORELOS* 71.5
ALVARO OBREGON* 95.9
SANTA FE** 9.3

Fuente: Elaboracién propia con datos de *CONAPO y el **PPDUZF

El tamafio de la Zona de Santa Fe, 9.3km?, es casi el doble del tamafio de la Ciudad de
México en el afio de 1500. Sin embargo, el volumen de empleo y generacién de valor
agregado es mucho mayor a la de la Ciudad de México de aquella época.
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En la densidad de poblacion se observa una densidad mucho menor al resto de las demas
demarcaciones de la ciudad, 37hab/ha. La diferencia tan marcada en las cifras permite
deducir que existe una gran capacidad para albergar mds habitantes en la Zona de Santa
Fe. En los ultimos meses residentes de la Zona de Santa Fe han expresado su deseo de
modificar los planes habitacionales para la zona [Gdmez, Abril 2013].

En el Plan Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona de Santa Fe planea la construccion de
5,000 viviendas a partir del afio 2014 a un ritmo de 1,000 viviendas por afio. Este incremento
serd verdaderamente significativo en el nimero de habitantes de la zona [Secretaria de
Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010]. Pues considerando que el promedio de integrantes por
hogar es de 3.7 y 3.9 en las delegaciones Alvaro Obregdn y Cuajimalpa, respectivamente. Con
estas cifras, 5 mil nuevas viviendas incrementarian la poblacién entre 18,500 y 19,500,
dependiendo el numero de integrantes promedio por familia que se considere. Es decir, con
este incremento en el nimero de viviendas, la poblacién aumentaria entre 85% y 89.5%, con
respecto a la poblacidn del aio 2000. Estas cifran sin considerar el aumento poblacional entre
el afio 2000y 2014.

Los resultados que arroja el PPDU de la Zona de Santa Fe con respecto a la poblacidn
permiten confirmar la importancia de la zona como un polo de atraccion poblacional.

En el afio 2000 Santa Fe tenia una poblacion de 21 774 habitantes. La densidad promedio
de Santa Fe en el afio 2005 fue de 36 hab/ha mientras que para el Distrito Federal en su
conjunto fue de 109.28 hab/ha. Si sélo consideramos estas cifras pareceria que el nivel
poblacional en Santa Fe es muy bajo en comparacion con el resto de la capital.

Para entender de una manera mas adecuada la masa poblacional de Santa Fe debe
considerarse la poblacién flotante que diariamente arriba en busca de empleo, educacién
y otros servicios. A lo largo del 2009, por ejemplo, 78 mil individuos se emplearon de
manera permanente y 40 mil lo hicieron de manera temporal. Cada dia habil, del afio
2011, mas de 15 mil estudiantes asistieron a las diversas escuelas y universidades de la
zona. Para el mismo afio, el promedio de visitantes diarios a Santa Fe fue de 100 mil
personas. En suma, la poblacién flotante de Santa Fe es de 233 mil personas®’. Cifra muy
por encima del nimero de habitantes cuantificado en el afio 2000.

Cuadro 28. Prondstico de crecimiento para la poblacién de la Zona de Santa Fe

ANO 2000 2005 2010 2015 2020
POBLACION 21,774 27,829 34,494 41,464 48,339
Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe
Este incremento tan acelerado en el nimero de habitantes se traduce en una mayor
demanda de servicios, entre ellos el del transporte. Por lo tanto, se puede afirmar que la
demanda de transporte en Santa Fe aumentara drasticamente en los préximos afos.

 Asociacién de Colonos de ZEDEC Santa Fe A.C, 2009
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Grafica 8. Diagndstico y prondstico de poblacidén de la Zona de Santa Fe
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Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

En lo que respecta a los géneros de la poblacién, para el afio 2000, en la Zona de Santa Fe
interactuaron 27,533 mujeres y 25,582 hombres. Lo anterior derivé en una poblacién total
de 53,115 personas.

El nUmero de mujeres es ligeramente mayor al numero de hombres que interactian en la
zona de estudio. Con base a la poblacién de la zona en el afio 2005, el sexo femenino
representd el 52.1% de la poblacion con 38,054 mujeres. Por su parte, el sexo masculino
representd el 47.9% de la poblacién con 34,973 hombres. Las cifras anteriores se
obtuvieron con base a la poblacién que estimo el PPDU por AGEB.

4.11 Problematica del Transporte en la Zona de Santa Fe

Desde sus inicios la zona de Santa Fe se caracterizd como un lugar de dificil acceso. Las
multiples barrancas al oriente y poniente asi como la irregularidad de su suelo dificultaron
la construccidon de una estructura vial que conectara la demarcacién con la metrépoli.
Para acceder a Santa Fe, histéricamente, se ha contado con 2 vias de acceso: El Camino
Real o Toluca y la Carretera Federal a Toluca. La cuales se convirtieron en lo que
actualmente corresponde a la Avenida Tamaulipas y Av. Vasco de Quiroga,
respectivamente. Adicionalmente se incluye la “Super Via Poniente” con la cual se conecta
Santa Fe con el sur de la ciudad, en concreto con el Periférico sur.

Hoy en dia, la falta de vias de acceso asociada con un drastico incremento de corporativos,
escuelas, comercios y viviendas ha desencadenado la problematica vial que actualmente
sufre Santa Fe.

El Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe identifica la estructura

vial de la zona como: insuficiente, saturada que ademds cuenta con un sistema de
transporte publico insuficiente.
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El Gobierno del Distrito Federal identifica 3 zonas viales con insuficiencias para satisfacer
la demanda vehicular.

1. El cruce Av. Vasco de Quiroga y Av. Javier Barrios
2. Av. Vasco de Quiroga y la autopista México. Toluca ( a la altura del Sam’s Club)
3. Av. Tamaulipas a la altura del Club de Golf Bosques de Santa Fe.

Ademas existen 4 puntos conflictivos por la insuficiencia de vialidad:

1. Reforma Constituyentes

2 Entronque entre la autopista y la carretera federal México-Toluca (Conafrut)

3. Lateral de la autopista y la calle Manuel Sandoval entrando al pueblo de Santa Fe.
4 Av. Carlos Lazo y Av. Santa Lucia.

Como se puede observar estos cuatro puntos conflictivos corresponden a los accesos a
Santa Fe, lo cual es un fiel reflejo de la deficiente conexién de la zona con el resto de la
ciudad. Esto se traduce en congestionamientos viales o demanda insatisfecha de
transporte.

Con el proyecto que se presenta en esté trabajo se pretende solucionar la problematica
del transporte en Santa Fe. Mediante la implantacidon de un sistema de transporte que
permita articular la estacion terminal de la Linea 12 del Metro, Mixcoac, con Santa Fe.
Mds adelante se describird el proyecto detalladamente.

El Plan Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona de Santa Fe resalta la necesidad de
brindar una “conexién efectiva” entre Santa Fe y el resto de la ciudad. Es indispensable
establecer un sistema de transporte que permita hacer frente a las necesidades de
movilidad, en especial en las horas pico. Dado lo anterior se plantea la necesidad de
optimizar las diversas rutas de transporte colectivo que circulan al interior del poligono
Santa Fey en sus alrededores.

4.12 Arterias viales de Santa Fe
Del total de la superficie de Santa Fe 191.55 hectareas corresponden a las arterias viales.

Esto equivale al 20.56% de la superficie total. La red vial de Santa Fe representa el 1.08%
de la red vial del Distrito Federal, en términos longitudinales, su extension es de 63.31km.
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Cuadro 29. Red vial de Santa Fe

RED VIAL KILOMETROS | SANTA FE %
Alvaro Obregén 452.43 42.04 9.29%
Cuajimalpa de Morelos 204.79 21804, 10.39%
Total 657.22 63.31 19.68%

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

En el cuadro anterior se puede observar el porcentaje de arterias viales que se ubica en
cada delegacién. La delegacién Alvaro Obregén cuenta con mas de 100% de
infraestructura vial con respecto a la delegacidn Cuajimalpa.

El 41% de la red vial de Santa Fe corresponde a vialidades terciarias o colectoras. El 31%
son primarias en términos de la conectividad con otras colonias.

Cuadro 30. Arterias viales primarias de Santa Fe

JERARQUIA NOMBRE
Regional

Carretera México -Toluca
Santa Fe

Vasco de Quiroga

Javier Barros Sierra
Tamaulipas

Bernardo Quintana

Santa Lucia

Primaria

Fuente: Plan Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona de Santa Fe

Las principales arterias viales de Santa Fe son:

1.

Bernardo Quintana. Inicia en Carlos Lazo y conecta las colonias Tlayapaca (a la
altura del Tecnoldgico de Monterrey campus Santa Fe), Residencial la Loma,
Alameda Poniente, Pefia Blanca. Da continuidad al circuito Bernardo Quintana que
conecta con Grupo Televisa y la colonia Carlos A. Madrazo.

Vasco de Quiroga. Esta arteria cruza Santa Fe de oriente a poniente y viceversa.
Conecta las colonias: la Potosi, Tatolapa (centro comercial de Santa Fe), Cruz
Manca, Lomas de Santa Fe, Centro de la ciudad, Universidad iberoamericana,
Alameda poniente y Pena Blanca.

Santa Fe. Conecta las colonias de Arcos Estrella, Cruz Manca, Lomas de Santa Fe, La
Fe, Becerra y La Loma. Es paralela a Vasco de Quiroga y también cruza Santa Fe de
oriente a poniente.

Tamaulipas. Conecta a las colonias La Mexicana, Prados de la Montafia II,
Tlayapaca, Santa Lucia, Corpus Cristi, Universal Infonavit, Jalalpa Norte y Jalalpa
Tepito. Cruza el poligono de poniente a oriente y viceversa.

Las avenidas principales son consideradas ejes longitudinales. Principales por ser
lineas de conexion transversal del Poligono Santa Fe.
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Cuadro 31. Vialidades secundarias y terciarias para la Zona de Santa Fe
JERARQUIA NOMBRE

Joaquin Gallo

Carlos Lazo

Francisco J. Serrano

Fernando E. Gutiérrez

Jalalpa el Grande

Gustavo Diaz Ordaz

Mariano Hernandez

Antonio Dovali Jaime
Guillermo Gonzalez Camarena
Carlos Fernandez Graef

Luis Barragan

Tepecuache

Paseo Tolsa

Camino Alto Lerma

Fuente: Plan Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona de Santa Fe

Secundaria

Terciaria

4.12.1 El Transporte Publico en la Zona de Santa Fe

La red de transporte publico de Santa Fe esta compuesta por 45 ramales de 9 empresas
(rutas) de transporte3°. A pesar del elevado numero de ramales existen sitios que no estan
cubiertos por el transporte colectivo. A lo anterior debe sumarsele que las rutas operan de
una manera descoordinada con las diferentes rutas que operan dentro del poligono asi
como con los demds medios de transporte de la ciudad.

Cuadro 32. Rutas de Transporte publico que operan en Santa Fe

EMPRESA DERROTEROS %
RTP Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal 14 31.82%
Ruta 114 1 2.27%
Ruta 15 Union de Taxistas de la Poniente y Ramales A.C 3 6.82%
Ruta 2 1 2.27%
Ruta 4 Union de Choferes y Taxistas de Salazar 6 13.64%
Ruta 5 Agrupacion de Permisionarios de Transportacion Colectiva A.C 9 20.45%
Ruta 6 Monte de las Cruces 5) 9.09%
Total de rutas 45 100%

Fuente: Plan Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona de Santa Fe

La mayor presencia de transporte colectivo en la Zona de Santa Fe la tiene el transporte
colectivo subsidiado “RTP”. Alrededor de la 3ra parte de la oferta de transporte en el
poligono corresponde a la Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal [Secretaria
de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010].

30 . .. . .
Dos de esas rutas no tocan el poligono pero dan servicio a la colonia Jalalpa (vecina a Santa Fe).
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En lo que respecta a la “Ruta 15 Unidn de Taxistas de la Poniente y Ramales A.C.” esta sélo
oferta el 6.82%. La participacidon de las 45 rutas en la oferta del transporte es muy
desigual. La Ruta 5 y RTP ofertan mas del 50% del servicio de transporte. Sin embargo,
como se mencioné anteriormente la problematica se encuentra en la deficiente conexion
del transporte colectivo con el resto de las rutas de la ciudad, asi como el elevado uso de
transporte privado para arribar a Santa Fe.

La situacidn que actualmente sufre la Zona de Santa Fe en materia de transporte es el
resultado de la errénea planeacidn urbana con la que se construyd este polo financiero-
comercial. Las arterias viales y diferentes accesos a la zona se planearon privilegiando el
transporte privado, el automovil. Se desprecio el desarrollo del transporte colectivo como
el principal medio para desplazar a la poblacién flotante y demas habitantes [Secretaria de
Desarrollo Urbano y Vivienda, 2010].

El aumento del nimero de corporativos en la zona, la construccién de apartamentos y
viviendas han incrementado el nimero de personas que diariamente interactian en la
Zona de Santa Fe. Como resultado, se ha incrementado la demanda de transporte. Por su
parte, las autoridades de la ciudad han sido incapaces de elevar la oferta a los niveles
requeridos. El resultado se ha traducido en miles de horas-hombre perdidas en el trafico
de las horas-pico, deficiencia en la calidad de vida de la poblacién que interactta en Santa
Fe y el freno a la competitividad de las diferentes actividades productivas que ahi se
realizan.

No existen otras alternativas de transporte motorizado en Santa Fe como lo es el Metro, el
Tranvia o algun otro sistema sobre vias. Las opciones de transporte actuales en la zona se

reducen al automovil y los autobuses que integran las 45 rutas.

En el cuadro siguiente se puede observar la clasificacién de las rutas que dan servicio al
interior de Santa Fe:

Cuadro 33. Clasificacion de las rutas de transporte (camiones) en Santa Fe

Tipo Descripcion Derroteros Porcentaje
(recorridos)
Centro Se incluyen las rutas que tienen un recorrido por vias 18 40%
en el interior de Santa Fe, sin importar si cruzan por el
centro.
Periferia Aquellas rutas que se acercan a Santa Fe pero no dan 24 53%
servicio al interior de esté’'.
Limite Corresponde a las rutas que tocan algun punto 3 7%

poligonal de Santa Fe, o que una pequefia porcion de
ellas se encuentra dentro del poligono.
45 100%

Fuente: Plan Parcial de Desarrollo Urbano para Santa Fe

31 . - .
Destacan las rutas que circulan sobre la carretera Federal México- Toluca. A 300m del centro comercial
Santa Fe.
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El acceso al sistema de transporte publico no debe estar a mas de 400m lineales, a esto el
programa denomina caminata promedio [Giannopoulos, 1993]. Al interior de Santa Fe la parte
norte del poligono es aquella que cuenta con mejor cobertura del transporte colectivo. En la
zona norte se ubican: el centro comercial Santa Fe, la Universidad Iberoamericana, Plaza
Reforma, zonas corporativas, el centro de la ciudad y el Hospital ABC.

En cambio, las zonas con mayor deficiencia en la cobertura (mds de 400m de distancia)
son: la zona habitacional Jalalpa, zona residencial Prados de la Montafia (sur de Santa Fe)
y las zonas habitacionales “La Loma” y “La Mexicana”. En estas colonias se ha privilegiado
el uso del automévil como transporte privado dejando de lado el transporte publico. Mas
adelante se abordara el valor econdmico de las viviendas ubicadas en estas zonas, asi
como el nivel de ingresos de las familias propietarias.

Cuadro 34. Caracteristicas del sistema de transporte publico en la Zona de Santa Fe

Caracteristicas Rutas

Longitud promedio de ruta 17.74km

Tipo de vehiculo Autobus 41
Microbus 3

Tarifa promedio 5.1

Empresas participantes 9

Fuente: Plan Parcial de Desarrollo Urbano para Santa Fe

A las rutas mostradas en el cuadro anterior debe agregarse el sistema de camionetas
“ejecutivas” que dan servicio del Metro Tacubaya al Centro Comercial Santa Fe.

Es importante contrastar el niumero de kildbmetros de longitud de la red de transporte
publico con su longitud total de red de transporte. Sélo el 28% de las arterias viales de
Santa Fe estan cubiertas por las rutas de transporte colectivo.

En el cuadro siguiente se puede observar que las arterias primarias constituyen el 31.35%
de la red. Esto implica, que ni siquiera la totalidad de las arterias principales estan

cubiertas por el transporte publico.

Cuadro 35. Clasificacion de las arterias viales de Santa Fe

JERARQUIA | KILOMETROS %
Regional 5.73 9.05%
Primaria 19.85 31.35%
Secundaria 11.72 18.51%
Terciaria 26.01 41.08%
Total red vial 63.31 100%

Fuente: Plan Parcial de Desarrollo Urbano en Santa Fe
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1. Avenida primaria. Tienen la funcion de conectar los distintos sectores de la ciudad.
Para que puedan cumplir su funcién las arterias deben estar interconectadas entre
si, para favorecer los desplazamientos urbanos y asi existan multiples alternativas
de recorridos.

2. Arteria secundaria o colectora urbana. Su funcion es canalizar a los residentes
dentro de cada sector o distrito habitacional mediante las arterias primarias.
3. Calles locales o terciarias. Su funcién es distribuir el flujo peatonal y vehicular de la

arteria secundaria hacia las viviendas. Estas son de transito para los residentes y no
para transito de paso. Para asegurar que estd sea su funcién es importante
asegurarse que no tengan acceso a otras colonias.

4.12.2 Descripcion de las alternativas de transporte publico en la Zona de Santa Fe

No existen cifras que muestren la afluencia de vehiculos privados a la Zona de Santa Fe.
Debido a lo anterior se ha hecho la labor de recabar cifras publicadas al respecto en los
diferentes medios.

Imagen 4. Descripcion de los medios de transporte en la Zona de Santa Fe
AUTOBUSES INSUFICIENTES, EXCESO DE TAXIS

URGE UNA CENTRAL DE TRANSPORTE PARA RUTAS ACTUALES Y FUTURAS

El transporte de pasajeros se cubre con; L

4 rutas de RTP con destino en Santa Fe
+ Expresso la Villa - Santa Fe
+ Eco BUS: Santa Fe — Bucareli
« EcoBUS: Santa Fe - Las Aguilas (supervia)
* RTP Normal: Mixcoac — San Mateo — Santa Fe pa
3 rutas de “colectivos” con varias derivaciones
12 empresas de transporte escolar y de empleados
150 autobuses foraneos y turisticos
43 bases de taxis autorizadas
36 bases de taxis sin autorizacion
3 rutas de “taxis pirata” colectivos sin autorizacion
13 bases de “taxis ejecutivos” la mayoria dentro de los inmuebles

Fuente: Pagina web de la Sociedad de Colonos de Santa Fe

La Sociedad de Colonos de Santa Fe estima que “el 70% de los usuarios de Santa Fe se
mueven en transporte publico” esto equivale en cifras absolutas a 163,100 viajes diarios.
Siendo asi que 69,900 viajes son realizados en el automdévil privado.

Llama la atenciéon que en la ciudad de México el porcentaje de viajes realizados en
automovil es de 41.5% y los viajes realizados en transporte publico (considerando los
camiones de transporte publico, metro y taxi) es de 47.8%. Este Gltimo porcentaje es muy
inferior al porcentaje de viajes realizados en transporte publico en la Zona de Santa Fe.
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Grafica 9. Distribucion porcentual de los viajes en un solo modo de transporte
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Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007

Se sabe que a través de la Super Via Poniente Conexidn Santa Fe con el Sur de la ciudad)
en un dia laborable entran alrededor de 35 mil automdviles y 30 mil pasajeros por esta via
de cuota. En la Super Via Poniente no sélo se desplazan automdviles privados, también la
realiza la linea del RTP, Eco Bus.

Como se menciond anteriormente la Zedec Santa Fe estima que a la zona, cada dia laboral
se atraen 233 mil viajes de trabajadores, estudiantes y visitantes. De esos viajes, el 70% se
realizan en el transporte publico, esta cifra equivale a una demanda de viajes de 143 mil
pasajeros por dia.

La Ruta 15 A.C.,, en el recorrido Santa Lucia Mixcoac, cubre una demanda de 17,658
pasajeros, en cada dia laborable®’. Como se recordard, es esta Ruta la que actualmente
presta el servicio de transporte de la Linea 12 del Metro (estacién Mixcoac) a la Avenida
Tamaulipas, que se encuentra en los limites de Santa Fe.

Debe mencionarse que en Santa Fe operan 6 rutas de transporte publico y no 3 como
muestra la Sociedad de Colonos de Santa Fe en la imagen. Las rutas 144, 15,2, 4,5y 6
operan en la zona. En total estas rutas cubren 25 trayectos (derroteros) de los 39 que hay
en la zona. La Red de Transporte Publico de pasajeros del Distrito Federal (RTP) cubre 14
derroteros.

Existe un derrotero de transporte RTP que va del Metro Zapata a San Mateo. Se tiene
registrado que en esté recorrido se da servicio a 2030 pasajeros, en un dia laborable.

La Sociedad de Colonos de Santa Fe considera que existe un exceso de taxis en el area, en
contrapartida, existe un déficit de camiones de transporte publico. Existen 52 bases de
taxis, de las cuales 3, corresponden a bases de taxis piratas.

32 Unién de Taxistas Ruta 15 Poniente y Ramales A.C., (2013), Propuesta Empresarial Corredor Comitasa “Corredor Mixcoac-
Tamaulipas, México D.F.
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Para calcular la demanda inducida resultante de la ejecucién del presente proyecto de
transporte, el numero de pasajeros transportados por en taxis, serd determinante pues el
servicio de taxi aparece como el sustituto inmediato del transporte publico en autobus.

4.12.3 Viviendas e infraestructura en Santa Fe

De 2009 a 2010 el precio del boleto del metro cuadrado en la Zona de Santa Fe bajo de 24 mil
500 a 23 mil 500 pesos [Ramirez, Septiembre 2010]. Situacion inversa se generd en las
colonias Condesa y Portales en las cuales el precio se elevd entre dos mil y tres mil pesos33. En
el afio 2007 el valor promedio del metro cuadrado en Santa Fe fue de 20,336 pesos (para
edificios y viviendas nuevos). La colonia Polanco registré la plusvalia mas alta de la ciudad con
9% mientras que Santa Fe se ubicd en segunda posicidén con el 7 por ciento.

Se calcula que la infraestructura en movilidad para la Zona de Santa Fe impactard entre un
5y 6% en la plusvalia de los inmuebles. Esta cifra es bastante reducida si se considera el
intervalo de entre 10 y 20% que corresponde a la plusvalia derivada de las opciones de
movilidad en las colonias Del Valle, Narvarte, Napoles, Condesa, Cuauhtémoc y Escanddn
[Ramirez, Septiembre 2010].

Cuadro 36. Usos de suelo y superficie construida en Santa Fe

Uso N.° de Superficie  Inversion Inversion Inversion
Edificios  Promedio m*  Total m? xm? USD Total (USD)
Oficinas 75 15.000 1.125.000 800 900.000.000
Habitacién
Casas 1.500 400 600.000 1.200 720.000.000
Departamentos 4.000 200 800.000 700 560.000.000
Centros Comerciales 4 75.000 300.000 500 150.000.000
Centros de Exposiciones 1 120.000 120.000 500 60.000.000
Hoteles 5 30.000 150.000 1.500 225.000.000
Restaurantes 40 250 10.000 3.000 30.000.000
Universidades y Escuelas 7 35.000 245.000 500 122.500.000
Hospitales y Clinicas 2 40.000 80.000 2.500 200.000.000

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona de Santa Fe.

La mayor parte de los recursos econémicos invertidos en la zona de Santa Fe se han
canalizado en la construccidon de oficinas seguido casas y departamentos. En el cuadro
anterior podemos observar que la zona se ha enfocado en el desarrollo habitacional y
corporativo.

%3 periédico Excélsior, Santa Fe se devalla, decrece valor en la Zona, (24 de Septiembre de 2010), En
http://www.excelsior.com.mx/index.php?m=nota&seccion=seccion-comunidad&cat=10&id_nota=860594&photo=1
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Los proyectos inmobiliarios de Santa Fe corresponden a “viviendas residencial de lujo”, o
residencial plus (RP). Mas de 230 proyectos de éste tipo se han desarrollado en los
dltimos afios en Santa Fe**. Gran parte del incremento en la demanda, en éste tipo de
viviendas, se desarrollaron gracias a la flexibilizacion de los créditos hipotecarios.

La zona permite tres tipos de viviendas: lotes unifamiliares de 350m? “cldsters” para
condominios horizontales y lotes para torres de condominios. El 98% de los desarrollos
son verticales.

Los nuevos departamentos en la zona van desde los 100 hasta los 600 metros cuadrados.
El promedio de costo es de 4 millones 150 mil pesos. Los precios generalmente se cotizan
en délares y existen departamentos con valor superior a los 2 millones de délares. En el
caso de las rentas de los corporativos estas oscilan entre 17 y 22 délares por metro
cuadrado.

De la 7 mil 103 viviendas contabilizadas en el afio 2011 mas del 50% correspondian a
departamentos. Se estimé que la poblacién total que habita en estas viviendas es de
34,494 residentes.

Cuadro 37. Numero de viviendas y estimacion de la poblaciéon 2011

LOTES LOTES NUMERO DE
HABITACIONAL HABITACIONAL  |DEPARTAMENTO V%?ﬂ%gs Esglé\gzlg%gE
UNIFAMILIAR MULTIFAMILIAR s
2,902 7 4,201 7,103 34,494

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

Para poder acceder a viviendas de éste tipo los clientes deben tener ingresos superiores a
75 mil pesos mensuales [Moreno, 2011]. Esté nivel de ingreso les permite acceso a una
vivienda de las siguientes caracteristicas:

1. Materiales: Concreto hidraulico, vidrios templados, maderas finas, losetas, azulejos
y marmoles importados.

2. Contar con los servicios de agua potable, luz teléfono, redes de cdmputo y gas.

3. Distribucién de la vivienda: de una a tres recamaras con vestidor y bafio completo;

cocina equipada con lavavajillas, cocina integral y electrodomésticos, sala separada
del comedor, cuartos de servicio, de 3 a seis cajones de estacionamiento y
bodegas.

Sin embargo, como se menciond anteriormente en la Zona de Santa Fe coexisten estratos
poblacionales con altos ingresos asi como poblacién en situacidon de pobreza. En el barrio
bravo de Santa Fe las viviendas son de tipo social. La superficie promedio de estas
viviendas es de 40m? y tienen un inversién de alrededor de 180 mil pesos.

34 . . e .
Gabriela Cano, consultora inmobiliaria de Softec.

107



F. Javier Delgado Valencia

La situacién mas extrema de pobreza la encontramos en los asentamientos: Los Granitos,
Jalalpa Tepito 2, Colipa, Ampliacidon Jalalpa El Grande y Retorno Bellaco se ubican
asentamientos irregulares que carecen de los servicios basicos como son drenaje, agua
potable, entre otros. En conjunto estos asentamientos suman 5.16 hectdreas.

Cuadro 38. NUmero de asentamientos humanos irregulares

ID* NOMBRE DEL ASENTAMIENTO SUPERFICIE EN HA.

23 Los Gamitos 0.91

24 Jalalpa Tepito 2 2379

25  Colipa 1.54

29  Ampliacién Jalalpa El Grande 0.34

S/I  Retorno Bellaco S/
TOTAL 5.16

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

Ademas de articular Santa Fe con el resto de la ciudad un reto importante del trasporte
sera facilitar el acceso de las familias que habitan en estos predios irregulares a servicios
como son la educacién y la salud. Pues como se recordara, el transporte es un medio
indispensable para eliminar las disparidades en los niveles de vida [Banco Mundial, 2002].

Un transporte eficiente y accesible permite a la poblacidn en situacion precaria acercase a
los servicios que necesita.

4.13 Conclusiones.

Al igual que la Ciudad de México, la Zona de Santa Fe concentra la mayor parte de su
actividad en los sectores servicios y comercio. Sin embargo, esté ultimo ha mostrado un
mayor dinamismo en los ultimos afos. La tasa de crecimiento del comercio en la Zona de
Santa Fe es de 39.78%. Cifra muy superior al 6.5% reportado por el sector servicios del
area.

Santa Fe genera el 74.8% del empleo de la Delegacidon Cuajimalpa. Su importancia como
centro generador de empleo es creciente. En los ultimos 15 anos la tasa de crecimiento
media anual ha sido de 23.8%.

Mas aln, Santa Fe tiende a convertirse en una importante zona habitacional. La tasas de
crecimiento media anual es de 4.7%. Esta tasa contrasta con la del Distrito Federal, 0.0%,
con la de Alvaro Obregén y Cuajimalpa de 0.5% y 2% respectivamente. La zona de Santa Fe
al dia de hoy tiene una densidad de poblacién muy baja (37 hab/ha). Debe sefalarse que
el Plan Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe contempla la construccién de
5,000 viviendas a partir del afio 2014 a un ritmo de 1,000 viviendas por afio. Este
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incremento impactara en el nimero de habitantes de la zona. Como se mencioné
anteriormente, considerando que el promedio de integrantes por hogar es de 3.7y 3.9 en
las delegaciones Alvaro Obregén y Cuajimalpa, respectivamente. Con estas cifras, 5 mil
nuevas viviendas incrementarian la poblaciéon en entre 18,500 y 19,500, dependiendo el
numero de integrantes promedio por familia que se considere. Es decir, con este
incremento en el numero de viviendas, la poblacién aumentaria entre 85% y 89.5%, con
respecto a la poblacién del afio 2000. Cifras que no consideran el aumento poblacional
entre el afio 2000 y 2014.

Lo anterior nos invita a reflexionar sobre el aumento demografico y la problematica vial
gue viene la zona desde hace algunos anos. Es necesario el desarrollo de sistemas de
transporte publicos que sean capaces de reducir la congestion vial de los 63.31km de
redes viales de Santa Fe. Ademas, se requiere hacer mas eficientes el flujo de automoviles
en las arterias viales para reducir de manera sustancial el tiempo empleado por la
poblaciéon en sus desplazamientos.
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En este capitulo se realiza el analisis de la demanda para el servicio de transporte URBUS.
Con base a la estimacién de la demanda realizada se realizaran las estimaciones de
ingresos, costos y utilidades del proyecto. Ademds se analizard el tipo de unidades
elegidas asi como sus puntos de ascenso y descenso ademds de sus caracteristicas del
servicio.

Adicionalmente se realizardn pruebas para mediar los beneficios asi como la viabilidad de
poner el proyecto URBUS en marcha.

Imagen 5. Unidades URBUS

5.1 Caracteristicas técnicas del Proyecto.

El trazo de la linea del sistema URBUS Santa Fe tiene una extension de 13.01 kilémetros de
Oriente a Poniente. A través de esta linea de Autobuses de Rapido Transito (BRT) se
pretende articular el Centro de Transferencia Modal de Mixcoac con el Distrito Financiero
Comercial de Santa Fe.

5.1.2 Descripcidn del servicio
Como se menciond anteriormente, el sistema de transporte propuesto, pretende reducir

los tiempos de traslado mediante el establecimiento de paradas fijas y carriles confinados
(en aquellos puntos que presentan congestionamiento vial).
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Ademas, el sistema pretende captar aquella poblacién usuaria de la Linea 12 de Metro (en
promedio 390 mil usuarios por dia laborable) que tienen como destino el Distrito
Financiero-Comercial Santa Fe.

En el trayecto que va del Metro Mixcoac a Santa Fe el servicio de transporte publico es
prestado por: Red de Transporte de Pasajeros (RTP), Taxis, Colectivos de transporte
publico. Estas alternativas junto con el automdvil privado, representan la totalidad de
opciones para arribar a Santa Fe, en transporte motorizado, desde el Metro Mixcoac.

La Ruta troncal en el recorrido Mixcoac- Santa Fe tiene una extension de 11Km. El punto
de inicio del recorrido se ubica en Av. Revolucion esq. Sarto. El final del recorrido se ubica
en Av. Santa Fe esq. con Av. Carlos Lazo en la Colonia Santa Fe. Actualmente, el servicio de
transporte prestado por la Ruta 15 A.C. tiene esté recorrido. Sin embargo, el presente
proyecto URBUS ademas de sustituir a esta asociacion civil, considera ampliar la longitud
del recorrido para adentrarse hasta Santa Fe. En especifico, hasta el cruce de la Avenida
Prolongacion Santa Fe con Antonio Dovali.

A continuacién en los cuadros siguientes se muestran las diferentes arterias viales que
comprende el proyecto URBUS Santa Fe.

Cuadro 39. Longitud de las arterias viales que componen el Corredor. Direccién Mixcoac-

Santa Fe
Tramo Longitud (metros) Observaciones
Av. Revolucion 342 Inicia el recorrido en Av. Revolucion Concluye en Av.
esquina Sarto (a un costado del Metro Revolucién esq. Molinos.
Mixcoac).

Molinos 416 Se debe girar 90 grados
para enlazar con la calle
Molinos.

Zurbaran 250 Inicia al cruzar a desnivel el Periférico Se debe girar en 90 grados
para continuar con Rosa
de Castilla.

Rosa de Castilla 992 Cruza Av. Alta Tension

Santa Lucia 490 Avenida Santa Lucia presenta un tramo En este tramo, en horas

de 93m de doble sentido. pico, se genera
congestionamiento pues
se vuelve un embudo de 2
carriles utiles a 1.

Calle 22 440 La calle presenta una bajada prolonga El final del tramo se debe

que inicia a la altura de esq. con Calle dar una vuelta de 90

17 grados para poder
continuar con el recorrido.

Calle 67 126

Denegri 23 Debido al trazo de la calle se debe Al Final de Denigri se debe

tomar este tramo para poder enlazar girar 90 grado para
con Av. Hidalgo conectarse con Av.
Hidalgo.

Av. Miguel 1422 Se vuelve a tomar Av. Santa Lucia

Hidalgo

Av. Santa Lucia 1093 Cuenta con camellones laterales para dividir los carriles de baja

velocidad. En el centro de la Av. Existen, a su vez 2 carriles por sentido
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A. Tamaulipas 3225 El recorrido concluye en Av. Carlos Lazo  Actualmente el recorrido
concluye en esta Avenida
Av. Tamaulipas 78 Actualmente aqui se ubica la base.
Av. Carlos Lazo 961 Giro 902 Izquierda
Av. Santa Fe 725 Giro 902 Izquierda
Antonio Dovali 255 Giro 902 Izquierda
Jaime
Javier Barros 637 Giro 902 Derecha
Sierra
Carlos Lazo 590 Giro 902 Derecha
Av. Tamaulipas 706 Giro de 1802 para tomar el retorno
Av. Tamaulipas 465 Base de los camiones

Fuente: Elaboracidn propia con datos del INEGI

En el cuadro siguiente se muestran los recorridos y las observaciones en direccién Santa Fe-
Mixcoac.

Cuadro 40. Longitud de las arterias viales que componen el Corredor.
Direccién Santa Fe- Mixcoac

Tramo Longitud Observaciones
(metros)
Sin Nombre 1415
Tamaulipas 3545
Av. Santa Lucia 3004
Av. Del Rosal 1048 Giro 90 grados para incorporarse a Rosa de Fuego.
Rosa de Fuego 77.174 Giro 90 grados para incorporarse a Rosa Bengala.
Rosa Bengala 311.680
Molinos 245.041
Leonardo Da Vinci 10.22
Los Echave 115.663
Santiago Rebull 73.042
Molinos 205.103
Lateral periférico 523
Chilpa 221.561
El Greco 44
Sarto 217.268

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI

5.1.3 Caracteristicas del Sistema URBUS

1. Dos terminales. La primera ubicada dentro del CETRAM Mixcoac en el cruce de la
calle de Sarto con la Avenida Patriotismo. La segunda terminal, ubicada dentro del
Distrito Financiero Comercial Santa Fe. Especificamente, en Avenida Santa Fe
esquina con la Avenida Carlos Lazo.

2. La longitud del sistema URBUS es 14.5 kilémetros.

3. Derecho de via exclusivo para URBUS en aquellos puntos con frecuente
congestionamiento vial.

4. Flota de 15 autobuses con capacidad para 105 pasajeros

5. Con un tiempo promedio de recorrido de Oriente a Poniente (Mixcoac-Santa Fe)

de 41 minutos. En cambio, de Poniente a Oriente (Santa Fe-Mixcoac) es de 26
minutos.
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6. Capacidad para transportar hasta 1238 pasajeros por hora (direccidon Oriente-
Poniente); y en direccion Poniente-Oriente hasta 2530 pasajeros. Ambos
recorridos con intervalos de servicio de 5 minutos aproximadamente.

7. Una demanda estimada en el primer afio de operacién de 18 mil 320 pasajeros.
8. Un costo de servicio de $6 pesos.
9. Reduccion del nimero de puntos de ascenso y descenso a 29. En cada punto la

unidad esperara 30 segundos para el ascenso y descenso de pasajeros™.

5.1.4 Objetivos y beneficios del proyecto

El objetivo particular del proyecto URBUS consiste en establecer un servicio de transporte
publico inspirado en los sistema “Autobuses de Rapido Transito” (BRT) que sustituya al
actual sistema de transporte basado en el sistema hombre- camién.

Mediante el sistema URBUS se pretende conectar la terminal, Mixcoac, de la Linea 12 de
Metro con el Distrito Financiero Comercial Santa Fe. A través, de la articulacion del
servicio de transporte proporcionado por el Metro y el sistema URBUS se apuesta a
facilitar el transporte de personas entre el Oriente y Poniente de la ciudad®®.

Debe destacarse que el presente proyecto se enfoca en la poblaciéon usuaria de Santa Fe
que utiliza la Linea 12 del Metro en sus desplazamientos. Sin embargo, el establecimiento
del sistema puede actuar como un anexo de la Linea 12 del Metro.

El sistema de transporte publico URBUS reducira los tiempos de traslado entre el Metro
Mixcoac y Santa Fe, en al menos 16 minutos. Se espera que la velocidad promedio del
servicio URBUS sea de 19.3km/h en comparacién con la de 12.9km/h que actualmente
tiene el servicio.

Aunado a la reduccién de tiempo, también se espera una reduccién de la congestion
vehicular y sus efectos dafiinos al medio ambiente.

* Este intervalo de tiempo fue tomado de los lineamientos de “ Bus Rapid Tranist, Planning Guide”. Del Ministerio Federal de
Cooperacion Econémica y Desarrollo de Alemania.

36 La estacion terminal de la Linea 12 del metro, en Mixcoac, deja inconclusa la conexién de un sistema del transporte publico
entre el Oriente y el Poniente en la Ciudad. Es de vital relevancia conectar al Poniente de la Ciudad dada la ubicaciéon del Centro
Financiero Santa Fe. Por el tamafio y por el tipo de servicios que se ofrecen en Santa Fe, este Centro Econémico-Financiero atrae
un flujo importante de poblacién del Distrito Federal.
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5.2 El Modelo Gravitacional y la estimacion de la Demanda Potencial

La determinacién de la demanda es un elemento imprescindible para los oferentes del
servicio de transporte. Es a través del calculo de la demanda que se puede diagnosticar la
situacidn bajo la cual se encuentra el servicio asi como los posibles escenarios resultantes
de alterar la oferta de servicio en dicha actividad.

Las primeras incognitas que debemos responder para calcular la demanda de transporte
de éste proyecto son:

1. ¢De donde proviene la poblacién no residente de Santa Fe?
2. ¢Hacia donde se dirigen los residentes de Santa Fe?

Para contestar estas preguntas se elabord un analisis gravitacional que considerara la
distancia y el numero de viajes producidos en aquellas delegaciones y distritos con mayor
numero de viajes.

La necesidad de aplicar un analisis gravitacional surge de la inexistencia de una Encuesta-
Origen- Destino en la Zona de Santa Fe que describa de donde y hacia donde se dirigen los
residentes y poblacion usuaria de la demarcacion. Esta fue una de las criticas que se
realizaron al Plan Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona. No se considerd para un
andlisis descriptivo de los viajes relacionados con en el drea®’.

Adicional al analisis gravitacional, fue necesario estimar la demanda potencial de viajes
para el corredor vial propuesto.

5.2.1 Calculo de la demanda potencial.

La demanda potencial es un calculo alternativo en aquellas actividades en las cuales es
dificil calcular la demanda real. Mediante el analisis de los consumidores potenciales y el
consumo promedio por unidad de tiempo se hace posible calcular la demanda potencial.

A través del calculo de la demanda potencial podemos estimar el nimero de pasajeros y
por tanto el tipo de unidades requeridas para el corredor asi como el flujo de ingresos
esperado.

7
http://www.eluniversal.com.mx/ciudad/111048.html (12/06/13)
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La demanda potencial la podemos explicar con las siguientes igualdades:
Demanda
Potencial
- -

Consumo Produccion
Aparente ¢ ’ Local

La férmula para calcular la demanda potencial es:

Q=npgq

Ddénde:

Q es la demanda potencial

n es el nimero posible de compradores para el mismo tipo de producto.
p es el precio promedio del producto en el mercado.

g es la cantidad promedio de consumo per cdpita en el mercado.

La correcta planeacién de la demanda potencial debe considerar el precio, la renta del
consumidor asi como sus preferencias. Por lo anterior la demanda potencial se basa en la
tipologia del producto o servicio, el tamafio del mercado y la identificacién del consumo
histérico del producto en cuestion. La demanda potencial de mercado es la suma de las
demandas potenciales individuales.

En el presente andlisis de demanda se pretende calcular la demanda de viajes en
transporte publico que enlacen la terminal de la Linea 12 del Metro Mixcoac, con el
Distrito Financiero-Comercial Santa Fe. Es importante mencionar que se cuenta con un
estudio de demanda realizado previamente por la Ruta 15 A.C., en el afio 2012. A través
de esté es posible identificar el nivel minimo de demanda existente para el presente
proyecto.

Al final del presente capitulo se habran identificado las demarcaciones con las que existe

un flujo significativo de viajes asi como la importancia de cada uno de los motivos en la
generacion de viajes desde y hacia Santa Fe.
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5.2.2 Andlisis de los Viajes Intradelegacionales y municipales de la Zona Metropolitana
del Valle de México

En la siguiente gréfica se puede observar que las delegaciones Iztapalapa, Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero, Coyoacan y Benito Judrez son las delegaciones que mas viajes
generan.

El volumen de viajes producidos en la mayoria de estas delegaciones puede ser atribuido a
el nivel de actividad econdmica, tal es el caso de las delegaciones Cuauhtémoc, Coyoacan
y Benito Judrez. En el caso de la delegacidn Iztapalapa, el nimero de viajes producidos es
el resultado de la gran cantidad de poblacién que en ella habita. Iztapalapa es considerada
la delegacion mas poblada del Distrito Federal con mas de 1 millén 815 mil 700
habitantes. Esta demarcacion generara una importante demanda de viajes para “regresar

n u

a casa”, “trabajo”, entre otros.

Grafica 10. Viajes producidos por delegacién o municipio

Iztapalapa
Cuauhtémoc

1'821,880
1'685,565

Gustavo A. Madero
Coyoacan 1'100,687
Benito Juarez 982,823

1'449 508

L
{
L
L
L

Ecatepec de Morelos
Naucalpan de Juarez
Nezahualcoyotl
Tlanepantla de Baz
Cuautitlan Izcalli

'442,070

AMC V 95,108

AMC VIl 80,252

Milpa Alta 79,718
AMC VI 63,319
AMCI| 51,899

Fuente: Encuesta Origen Destino 2007

El 58.87% de los viajes de la Zona Metropolitana del Valle de México son producidos en el
Distrito Federal. En cifras absolutas esto equivale a 12 millones 812 mil 174 viajes
producidos.

Alrededor de 4, 596,461 viajes se realizan al interior del DF (sin salir de la demarcacién).
Del Estado de México, por el niumero de viajes generados, resaltan los municipios de
Ecatepec de Morelos, Naucalpan de Judrez, Nezahualcdyotl, Tlalnepantla de Baz y
Cuautitlan lzcalli.

En conjunto la Zona Metropolitana del Valle de México produce 21 millones 954 mil 157
viajes.
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Cuadro 41. Municipios con el Mayor nimero de viajes producidos

Jerarquia Producidos %Viajes
Producidos Atraidos

Iztapalapa 8.33 8.29
Cuauhtémoc 7.71 7.75
Gustavo A. Madero 6.63 6.65
Ecatepec de Morelos 6.59 6.59
Coyoacan 5.03 5.05
Benito Judrez 4.49 4.51
Alvaro Obregén 4.36 4.37
Miguel Hidalgo 4.31 4.31
Naucalpan de Juarez 4.29 4.29
Nezahualcéyotl 4.12 4.10
Tlalpan 3.91 3.90

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen Destino 2007

En el cuadro anterior se presentan los once municipios y delegaciones de la ZMVM que
producen el mayor nimero de viajes. En total, estas entidades administrativas generan el
63.61% de los viajes de la megalépolis38. La delegacion A. Obregén que contiene una
parte de Santa Fe, produce el 4.36% de los viajes de la ZMVM. La delegacién Cuajimalpa
no figura dentro de esta lista.

Cuadro 42. Porcentaje de viajes internos

%Viajes
Producidos Atraidos Internos
Azcapotzalco 7.71 7.75 4.05
Benito Judrez 8.33 8.29 9.91
Ecatepec de Morelos 6.63 6.65 7.46
Venustiano Carranza 4.49 4.51 2.92
Cuauhtémoc 5.03 5.05 4.26
Cuautitlan lzcalli 4.31 4.31 2.59
Chimalhuacan 6.59 6.59 9.12
Cuajimalpa de Morelos 4.12 4.10 3.97
Naucalpan de Juarez 4.36 4.37 4.58
La Paz 3.85 3.85 3.43
Iztacalco 2.96 3.00 1.80

Fuente: Elaboracion propia con dato de la Encuesta Origen Destino 2007

38 Como se puede notar no existe una correspondencia exacta entre el nimero de viajes producidos y el
numero de viajes atraidos. Esto se debe a los periodos de tiempo en los que se llevé a cabo el conteo de
viajes. Para la ingenieria del transporte periodos de 24 horas de conteo igualan el nimero de viajes atraidos
y producidos en una zona. Dada la relativa correspondencia entre los viajes atraidos y producidos, entonces
al ordenar las delegaciones y municipios por el nimero de viajes atraidos la jerarquia se mantiene
exactamente igual.
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Con base a las once unidades administrativas mostradas en el cuadro anterior se elabord
un Analisis Gravitacional para describir detalladamente el papel que juega Santa Fe, al
interior de la ZMVM, con base a los flujos de personas que se transportan en un dia
laborable.

Dado que la zona de Santa Fe abarca dos delegaciones, se considera tanto la Zona de
Santa Fe correspondiente a la delegacidn Alvaro Obregén como a zona correspondiente a
la delegacién Cuajimalpa.

Es importante resaltar que el Fideicomiso para el mejoramiento de vias de comunicacién
del Distrito Federal considera a las delegaciones Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Benito
Judrez y Miguel Hidalgo como las demarcaciones que mayor atraccién de viajes generan
en el area metropolitana. En tanto que las delegaciones y municipios mas alejados del
centro de la ciudad de la zona oriente y poniente son las grandes generadoras de viajes.

En el siguiente cuadro se pueden observar las delegaciones con base al nimero de viajes
por lugar de origen. Resalta el caso de la delegacién Iztapalapa que genera el 19% de los
viajes del Distrito Federal. Esta situacién puede atribuirse debido a ser la delegacién mas
poblada de la capital asi como ser una demarcacion primordialmente habitacional.

En el caso de las delegaciones Alvaro Obregén y Cuajimalpa de Morelos, se ubican en la
3ra y 15va posicién respectivamente. La importancia de las demarcaciones como lugar de
origen depende en gran medida de su tamafio poblacional. Por este motivo delegaciones
poco pobladas como es el caso de Milpa Alta o Tlahuac se ubican en los ultimos lugares de
la tabla. En conjunto, las delegaciones Cuajimalpa y A. Obregdn generan el 10.75 por
ciento de los viajes de la capital.
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Cuadro 43. Posicionamiento de las delegaciones con base al nimero de viajes por lugar de
origen.

Viajes por lugar de origen

Viajes

Municipio Total Porcentaje
ZMVM 21,954,157

Distrito Federal 11,085,896 100.00
Iztapalapa 2,115,244 19.08
Gustavo A. Madero 1,436,233 12.96
Alvaro Obregén 971,498 8.76
Coyoacan 890,681 8.03
Tlalpan 887,198 8.00
Cuauhtémoc 674,667 6.09
Benito Juarez 640,273 5.78
Azcapotzalco 540,314 4.87
Venustiano Carranza 507,984 4.58
Miguel Hidalgo 501,238 4.52
Iztacalco 471,786 4.26
Xochimilco 468,251 4.22
Tlahuac 371,091 3.35
La Magdalena Contreras 294,361 2.66
Cuajimalpa de Morelos 220,240 1.99
Milpa alta 94,837 0.86

Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007

Con base a los once municipios y delegaciones antes mencionados, en el cuadro
“PONERLE NUMERO AL CUADRO” se elaboré un analisis gravitacional para descifrar los
flujos poblacionales que se realizan en un dia laboral en el Area Metropolitana del Valle de
México.

Para dicho analisis se utilizd el sistema “Google Maps” y a través de esté se obtuvo la
distancia mas corta entre las once jurisdicciones consideradas para el estudio. Debe
mencionarse que para aportar mayor realismo al estudio se transformd la variable
distancia en tiempo. Esto mediante la utilizacién de la formula®:

t = (1)

%% Esta igualdad fue obtenida de la formula para calcular la velocidad V = %
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La velocidad “v" se establecié en 17km/h. Esta es la velocidad promedio calculada en el
aflo 2007 para la Ciudad de México. CTS- Embarg México realizd el andlisis y en la
actualidad es la velocidad considerada por el Fideicomiso para el Mejoramiento de la Vias
de Comunicacidn del Distrito Federal (FIMEVIC).

La variable distancia, “d”, fue calculada con base a la ruta que ofreciera un menor tiempo
de recorrido en el sistema “Google Maps”.

Una vez obtenido el valor de “t” este fue considerado como el valor de la distancia, “d”,
en la formula de la “Fuerza Gravitacional”. La mediacion de la variable distancia con
unidades de tiempo es el resultado del congestionamiento que experimentan las ciudades
en el mundo. La utilizacién del tiempo como medida para calcular las distancias se ha
convertido en una herramienta precisa y eficaz. El cdlculo de la distancia con base a la
longitud puede ser impreciso debido al congestionamiento vial que experimentan las
ciudades. Pues como se habia mencionado en capitulos anteriores las distancias entre
paises tienden a reducirse, debido a los avances en la tecnologia del transporte. En
cambio, las distancias al interior de las ciudades tienden a aumentar por el fenédmeno de
la congestion.

Para el calculo de los flujos de transporte se utilizé el siguiente modelo de distribucién de
viajes:

M M,
fio = 6=~
12

Esta férmula establece que cuanto mayor sea el tamafio o capacidad de atraccién
respectiva de cada una de las dreas (masas) y menor sea la distancia entre ellas, entonces
mayor sera el numero de viajes entre las areas. Para el presente caso las dareas
representan las delegaciones y municipios conurbados.
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* Representa la fuerza de gravedad entre la zona 1y la zona 2

« Representa a masa del cuerpo uno. Para el presente andlisis represent el
numero de viajes producidos, atraidos y externos de la zona uno.

« Representa la masa del cuerpo dos. Para el presente andlisis represento el
nimero de viajes producidos, atraidos y externos de la zona dos.

« Representa la distancia entre las zonas uno y dos.

« Valor constante previamente calculado.

- - - :
oA =
O N = N

Se considerd el valor de G=1 para las delegaciones Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero,
Benito Juarez y Miguel Hidalgo Estas demarcaciones estdn catalogadas por el FIMVEC
como las de mayor atraccién poblacional. Al resto de las demarcaciones se aplicé un valor

G=0.8.
Los resultados obtenidos los podemos observar en el siguiente cuadro.

Cuadro 44. Resultados del Analisis Gravitacional

w z
7 Sy g Z g = 2 g > = = 8 = g
5 5 2 S 2 5 S e o g | g =3 = 8
) B z £t | § = g g £ | 8 -5 |5 =
g e & g 3 3 g s g = &5 |5 5 & S,
: B g > c 8 g E ° g < B
& =
Iztapalapa
Cuauhtémoc 0.21
Gustavo A.
Madero 0.11 1.00
Ecatepec de
Morelos 0.04 0.12 0.22
Coyoacan 0.29 0.15 0.05 0.02
Benito Juarez 0.18 0.64 0.17 0.01 0.35
Alvaro Obregén 0.07 0.16 0.07 0.02 0.15 0.26
Miguel Hidalgo 0.10 0.36 0.12 0.03 0.20 0.82 0.35
Naucalpan de
Juarez 0.03 0.12 0.05 0.02 0.03 0.06 0.04 0.11
Nezahualcdyotl 0.17 0.11 0.07 0.02 0.03 0.06 0.02 0.04 0.01
Tlalpan 0.03 0.04 0.03 0.01 0.11 0.06 0.04 0.07 0.02 0.01
Cuajimalpa de
Morelos 0.01 0.02 0.01 0.00 0.02 0.02 0.41 0.03 0.01 0.00 0.01

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen Destino 2007
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5.2.3 El valor de G

Como se recordard la zona de Santa Fe se ubica en las delegaciones de Cuajimalpa vy
Alvaro Obregén. En especifico el drea considerada para el presente estudio se reparte en 3
AGEBS: 1379 y 1542 correspondientes a la delegacién Alvaro Obregén asi como 0369 en
Cuajimalpa de Morelos. Dado lo anterior los resultados relevantes para el andlisis
gravitacional serdn los obtenidos para estas delegaciones™.

Dada la vecindad derivada en la cercania se puede observar que existe un importante flujo
poblacional entre las delegaciones Cuajimalpa y Alvaro Obregén. Destacan los flujos
poblacionales de la delegacion A. Obregdn entre las demarcaciones Benito Juarez,
Coyoacan y Cuauhtémoc. En menor grado, pero también Gustavo A. Madero juega un
papel importante en las rutas de desplazamiento poblacional relacionadas con A.
Obregon.

Los flujos delegacionales de la delegaciéon Cuajimalpa son poco significativos debido a la
escaza actividad econdmica existente en dicha demarcacion, a excepcién de la zona de
Santa Fe. Sin embargo, los flujos poblacionales mas destacados corresponden también a
las delegaciones destacadas por el FIMVEC.

Ahora considerando el Modelo Gravitacional Ajustado en el cual se consideran todas las
atracciones poblacionales. Se obtienen resultados para las Delegaciones A. Obregén vy

Cuajimalpa que albergan a Santa Fe.

La férmula del Modelo Gravitacional Ajustado es:

Aj
b
db.
l
Tij:Pi ]
A.
Ay Az “J Ain
o | H = |+ o |
dt dt db.
i1 i2 iLj in

En la cual:
T;; Es el numero de viajes producidos en la zona
P, Numero de viajes producidos en la zona “i”

awsn

A;  Numero de viajes atraidos en la zona “j

a:n

y atraidos en la zona “j

ain
|

{au:n

alazona “

awin
|

df’]- Distancia de la zona

0 e . . ’ . 7

“° No debe pasar desapercibido que el mayor intercambio de personas , en un dia laboral, se da entre las delegaciones Cuauhtémoc y
Gustavo A. Madero. Lo anterior se debe a dos factores: la vecindad de ambas delegaciones que se traduce en proximidad asi como la
importancia que juega la delegaciéon Cuauhtémoc como una demarcacion concentradora de la actividad econémica.
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b Exponente obtenido empiricamente que expresa el efecto medio para el area de
separacion espacial entre las zonas de intercambio de viajes. Para el presente estudio se
considerd como igual a uno.

Cuadro 45. Resultados del Modelo Gravitacional Ajustado para la Delegacién Alvaro
Obregon

Alvaro Obregén
0.12
0.58
0.00
0.35
0.53
1.00

0.02
Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen Destino 2007

Considerando el sistema de atraccidon de fuerzas de las 5 delegaciones con el mayor
numero de viajes producidos podemos se observa lo siguiente:

1. Las delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez representan las
demarcaciones con mayor intercambio poblacional entre ellas y la delegacion A.
Obregon.

Las delegaciones Miguel Hidalgo, Coyoacan y Benito Judrez se encuentran dentro del
grupo de las delegaciones con menor porcentaje de pobres en la ciudad de México. Con
porcentajes de 14.3%, 20% y 8.7% respectivamente“.

Por su parte la delegacién Cuauhtémoc es catalogada como una de las demarcaciones de
la ciudad con grado medio de marginacién.

Cuadro 46. Grados de Marginacion por Unidades y Poblacion desagregada por sexo.

ﬁrado de l:oblaclén [Poblacién Datos
arginacién |UT |% |Poblacién [% [femenina % |Masculina % |perdidos
Muy bajo &) 21 |79,750 15 }43,708 16 135,963 15

Bajo 12 |28 |126,801 25 167,888 25 158,716 24

Medio 16 |37 |1210,717 41 [111,314 41 199,056 41

Alto ] 14 (98,987 19 151,303 19 147,568 20

Muy Alto 0 0 |0 0 P 0 |0 0

Total 43 516,255 274,213 241,303 739

Fuente: Observatorio de Violencia Social y de Genero del D.F.

En el cuadro anterior podemos observar que el 41% de la poblacion de la Delegacién
Cuauhtémoc se encuentra en un grado de marginacion “medio”. El 15% de su poblacién

41
Revisar Anexo. Resultados publicados por el CONEVAL
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tiene un grado “muy bajo de marginacion”, destacdndose que no existe poblacién con un
“alto grado de marginacién”:

Toman especial relevancia los resultados obtenidos para la delegacidén Benito Juarez pues
en ella se alberga la estacién del Metro Mixcoac. Este seria el punto de inicio para enlazar

la Linea 12 del Metro con el Distrito Central de Negocio de Santa Fe.

2. Los intercambios menos significantes de poblacién corresponden a las
delegaciones Cuajimalpa y Gustavo Madero.

Cuadro 47. Resultados del Modelo Gravitacional Ajustado para la Delegacién

Cuajimalpa

indice Cuajimalpa

Iztapalapa 0.0
Cuauhtémoc 0.2
G. A. Madero 0.0
Coyoacan 0.1
Benito Judrez 0.3
Miguel Hidalgo 0.0
A. Obregon 1.0

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen Destino 2007

Los resultados para la delegacién Cuajimalpa son bastante menos significantes. Sin
embargo, se puede resaltar que las delegaciones Benito Juarez y Cuauhtémoc se
posicionan como las dos delegaciones con mayor intercambio poblacional con Cuajimalpa.

La delegacion Cuajimalpa estd catalogada como una de las demarcaciones con menores
niveles de pobreza.
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5.3 Estimacion de la Demanda Potencial, para el proyecto
“URBUS Santa Fe”

Para el calculo de la demanda potencial del transporte en el trayecto (Mixcoac-Santa Fe)

se consideraron los siguientes factores:

1. Motivos de viaje. La atraccion de viajes a la Zona de Santa Fe, como se mencioné
puede deberse a diversos motivos como lo es el trabajo, ir a estudiar, compras,
llevar o recoger a alguien, entro otros.

2. Niveles de ingreso. Los niveles de ingreso determinan el tipo de transporte
utilizado como lo es el taxi o el automdvil privado.

5.3.1 Motivos de viaje: estimacion del nimero de viajes producidos y
atraidos en Santa Fe por motivos

Para calcular la demanda potencial se utilizaron los datos publicados por la Encuesta
Origen-Destino 2007. En especifico, el nimero de viajes absolutos realizados “por motivos
de viaje”.

La estimacién de la demanda potencial de viajes en la Zona de Santa Fe, “por motivo”, se
obtuvo de dividir el numero total de viajes en la Zona Metropolitana del Valle de México
entre cada uno de los totales de las Delegaciones y Municipios. A esta cifra se le multiplicd
por cien para convertirla en un porcentaje.

Con la finalidad de estimar el numero de viajes realizados, “por motivo”, se multiplicé el
porcentaje antes obtenido por el nimero total de viajes realizados en la Zona de Santa Fe.

En el cuadro siguiente se consideran los viajes producidos, Unicamente por los residentes
de las diferentes delegaciones que componen el Distrito Federal, asi como: los datos para
el Estado de México y la ZMVM, en su conjunto. Los porcentajes para cada motivo de viaje
muestran muy ligeras variaciones entre las delegaciones. Las tendencias de
comportamiento en la demanda de viajes, por motivos, son practicamente idénticas a lo
largo del territorio de la ZMVM. Con base a lo anterior, en el presente trabajo se asume
que la Zona de Santa Fe tendrd patrones de comportamiento de la demanda de viajes
sumamente similares.
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Cuadro 48. Porcentajes de los viajes realizados por delegacién con base al motivo de viaje.

Total Trabaj Regresar Ira Compra Llevar a Social, Relacionado Ira Tramit Otro
o acasa estudi s recoger a diversion con el trabajo come e s
ar alguien r

ZMVM 100.0 25.45 44.86 8.84 4.90 5.46 2.79 1.23 0.60 1.75 411
Distrito Federal 100.0 25.22 44.22 8.71 4.77 6.10 2.71 1.58 0.76 1.69 4.23
Estado de México 100.0 25.69 45.52 8.98 5.03 4.81 2.87 0.87 0.44 1.82 3.98
Azcapotzalco 100.0 24.71 44.75 8.45 5.10 6.27 2.23 1.36 0.76 1.37 5.00
Coyoacan 100.0 24.38 43.93 8.36 4.59 6.50 3.37 1.54 1.27 1.82 4.24
Cuajimalpa de Morelos 100.0 23.39 45.39 9.79 6.28 6.28 1.44 0.70 0.52 1.89 4.33
Gustavo A. Madero 100.0 25.72 45.48 8.58 4.48 5.60 2.72 1.49 0.47 1.56 3.91
Iztacalco 100.0 26.40 45.14 8.37 5.34 4.83 2.01 1.59 0.76 1.21 4.35
Iztapalapa 100.0 26.34 43.97 8.32 4.47 5.81 2.47 2.01 0.49 1.77 4.35
La Magdalena 100.0 26.48 43.83 8.46 3.56 6.82 3.13 1.84 1.12 1.25 3.51
Contreras
Milpa alta 100.0 27.23 47.07 10.57 5.80 2.80 1.19 1.11 0.00 0.87 3.36
Alvaro Obregén 100.0 24.59 44.24 9.62 522 6.97 2.68 0.82 0.86 1.25 3.75
Tlahuac 100.0 26.58 45.60 9.99 5.08 4.15 1.94 0.79 0.49 2.39 2.99
Tlalpan 100.0 23.48 43.67 9.84 4.28 7.29 3.19 1.36 0.74 1.78 4.38
Xochimilco 100.0 24.63 46.26 10.03 5.25 5.68 2.05 0.71 0.29 1.82 3.27
Benito Judrez 100.0 23.78 41.12 7.46 5.16 6.84 4.38 243 1.98 1.95 4.90
Cuauhtémoc 100.0 24.70 43.68 8.53 4.76 6.24 3.10 2.28 0.88 1.95 3.88
Miguel Hidalgo 100.0 24.85 42.54 7.84 5.18 6.34 293 1.98 1.05 1.79 5.50
Venustiano Carranza 100.0 26.38 4431 8.15 4.59 5.93 1.87 1.41 0.41 1.85 5.10

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen Destino 2007

El motivo que mas viajes genera es “regresar a casa”. Para la ZMVM el 44.86% de los viajes
producidos en su interior tienen este motivo. En cambio para las delegaciones a las que
pertenece la Zona de Santa Fe: Alvaro Obregén y Cuajimalpa, la cifra es de 44.2 y 45.3
respectivamente. En términos absolutos esta cifra corresponde a 898,999 para la
delegacién obregonense y 211,072 para la delegacién de Cuajimalpa.

Para obtener el motivo de los viajes producidos por Santa Fe se procede a multiplicar el
porcentaje de viajes realizados por cada motivo en cada Delegacion. Estos porcentajes los
encontramos en el cuadro anterior (PONER EL NUMERO DE CUADRO).

En el cuadro siguiente podemos observar el nimero de viajes absolutos realizados en cada
delegacidn, asi como el Estado de México y la ZMVM en su conjunto. El calculo de viajes
absolutos multiplicados por el costo promedio de viaje en el DF o la ZMVM (segln sea el
caso) nos permitird calcular la demanda potencial de viajes. La cual se expresa en
unidades monetarias.
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Cuadro 49. Numero de viajes realizados (producidos) por Delegacion con base al motivo

ZMVM

Distrito Federal
Estado de México
Azcapotzalco
Coyoacan
Cuajimalpa

Gustavo A.
Madero
Iztacalco

Iztapalapa

Magdalena
Contreras
Milpa alta

Alvaro Obregén
Tlahuac
Tlalpan
Xochimilco
Benito Judrez
Cuauhtémoc
Miguel Hidalgo

Venustiano
Carranza

Total

21,954,157
11,085,896
10,868,261
540,314
890,681
220,240
1,436,233

471,786
2,115,244
294,361

94,837
971,498
371,091
887,198
468,251
640,273
674,667
501,238

507,984

Trabajo

5,588,292
2,795,716
2,792,576
133,507
217,178
51,517
369,468

124,537
557,102
77,937

25,825
238,858

98,637
208,349
115,351
152,250
166,638
124,558

134,004

Regresar
acasa

9,849,659
4,902,186
4,947,473
241,780
391,297
99,966
653,132

212,958
929,979
129,017

44,637
429,800
169,232
387,448
216,615
263,295
294,706
213,227

225,097

Ira
estudiar
1,941,692

966,120
975,572

45,681
74,423
21,560
123,186

39,470
176,057
24,904

10,027
93,451
37,081
87,282
46,963
47,757
57,559
39,301

41,418

del viaje

Compras

1,075,114
528,855
546,259

27,563
40,854
13,824
64,325

25,213
94,650
10,475

5,505
50,711
18,837
37,940
24,592
33,030
32,081
25,946

23,309

Llevar a
recoger a
alguien
1,198,867

676,584
522,283
33,859
57,895
13,832
80,410

22,780
122,952
20,062

2,651
67,724
15,383
64,648
26,603
43,805
42,101
31,769

30,110

Social,
diversion
612,856
300,801
312,055
12,059
30,023
3,175
39,105

9,503
52,309
9,205

1,128
26,046

7,201
28,314

9,613
28,033
20,884
14,706

9,497

Fuente: Elaboracion propia con datos de la encuesta Origen Destino 2007

Relacionado
con el
trabajo

269,434

174,727
94,707
7,352
13,746
1,535
21,381

7,498
42,430
5,423

1,055
7,960
2,923
12,052
3,314
15,579
15,413
9,909

7,157

Ira
comer
131,958

84,591
47,367

4,122
11,287
1,138
6,709

3,571
10,353
3,308

8,401
1,826
6,530
1,372
12,674
5,916
5,288

2,096

Tramite

Otros

385,004 901,281

187,193 469,123

197,811 432,158

7,383
16,241

4,164
22,351

5,715
37,431
3,688

825
12,153
8,882
15,799
8,539
12,497
13,166
8,956

9,403

En el cuadro anterior podemos observar que el motivo “Regresar a casa” es el principal
motivo generador de viajes con 9, 849,659 viajes. Porcentualmente este motivo
representd el 44.8% de los viajes de la ZMVM. El Distrito Federal y el Estado de México

tienen una cifra similar para este motivo con 44.2% y 45.5% respectivamente.

El “motivo trabajo” es el segundo en importancia con 24.45% para la ZMVM. En términos
absolutos equivale a 5, 588,292 viajes.

Cuadro 50. Estimacién de viajes producidos en la Zona de Santa Fe por “motivos de viaje”

27,008
37,737

9,529
56,166

20,541
91,981
10,342

3,184
36,394
11,089
38,836
15,289
31,353
26,203
27,578

25,893

Producidos Trabajo Regresar Ira Compras Llevar a Social, Relacionado Ira Tramite Otros
acasa estudiar recoger a diversion con el comer
alguien trabajo
Santa Fe 17,487.8 32,668.3 7,074.6 4,191.5 4,829.4 1,501.7 554.0 503.0 1,1445 2,945.0

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen- Destino 2007
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Los datos anteriores corresponden a los viajes producidos por residentes de Santa Fe en el
afio 2007. La encuesta Origen Destino 2007 publicé que el distrito de Santa Fe produjo
72,896 viajes. Con base a esté calculo podemos observar que 17,488 viajes de la zona
tienen como motivo el trabajo, mientras que regresar a casa representa 32,668 viajes.

Debe sefialarse que el nimero de viajes reportados por la Encuesta Origen- Destino 2007
muestra cifras muy inferiores a las reportadas por la ZEDEC Santa Fe. El cuadro siguiente
muestra una estimacion de los diferentes viajes atraidos con base a una estimacién
realizada con las cifras publicadas por el ZEDEC Santa Fe. Los datos proporcionados en el
cuadro siguiente corresponden al aiio 2012.

Cuadro 51. Estimacion de viajes atraidos a la Zona de Santa Fe por “motivos de viaje”

Atraidos Trabajo Regresar Ira Compras Llevara Social, Relacionado Ira Tramite  Otros
ZEDEC acasa estudiar recoger  diversion con el comer

a alguien trabajo
Santa Fe 55,896.7 104,418.95 22,612.65 13,397.5 15,436.25 4,799.8 1,770.8 1,607.7 3,658.1 9,413.2

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ZEDEC Santa Fe.

La ZEDEC Santa Fe reporta 233 mil viajes atraidos en cada dia laborable a la zona de Santa
Fe. Para el calculo de la demanda potencial se consideran el cuadro anterior y se
multiplica el porcentaje correspondiente por cada motivo. En el cuadro siguiente se
muestran los resultados.

En la siguiente grafica se puede observar la importancia de los viajes por el lugar de
destino. Destaca el hogar con el 45.2%, seguido de la escuela, con un amplio margen de

diferencia de 14.8%. Estos datos corresponden a la Encuesta Origen-Destino 2007.

Grafica 11. Distribucion porcentual de los viajes por lugar de destino

45.2%
14.8%
102% 919
6.4%
4.3% 3.5% 31%
_—I . 1.2% 1.1% 0.7% 0.4% I
Hogar Escuela  Oficina Centro Otra Hospital, Fabrica Taller, Bar, Deportivo, Parque, Otro
comercial, vivienda clinica, laboratorio  cafe- gimnasio  centro
mercado, consultorio teria, recreativo
tienda restaurante

Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007
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Santa Fe destaca en la ciudad mas que por ser una zona habitacional, destaca por
concentrar una gran cantidad de corporativos financieros y comerciales. En el afio 2000
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Santa Fe tenia una poblacidn de 21 774 habitantes. La densidad promedio de Santa Fe en
el afio 2005 fue de 36 hab/ha mientras que para el Distrito Federal en su conjunto fue de
109.28 hab/ha.

Cuadro 52. Distribucidn de viajes atraidos a Santa Fe, por lugar de destino

Centro
comercial, Hospital, Bar, Parque,
mercado, | Otra clinica, Taller, cafeteria, Deportivo, | centro
Hogar | Escuela | Oficina | tienda vivienda | consultorio | Fabrica | laboratorio | restaurante | gimnasio | recreativo | Otro
Porcentaje 45.2 14.8 10.2 9.1 4.3 3.5 3.1 1.2 1.1 0.7 0.4 6.4
Absolutos | 105,316 | 34,484 | 23,766 21,203 10,019 8,155 7,223 2,796 2,563 1,631 932 | 14,912

Fuente: Elaboracion propia con datos de la encuesta Origen-Destino

Ahora, al aplicar el mismo procedimiento y cifra pero ahora utilizando los porcentajes “Por
lugar de destino” de la encuesta Origen- Destino 2007

5.4 Estimacion de la demanda

En el siguiente cuadro se muestra un analisis de demanda por dia habil para el trayecto

Mixcoac-Santa Lucia. Es importante mencionar que las cifras mostradas en el cuadro

siguiente no consideran la demanda inducida.

Cuadro 53. Demanda estimada de transporte para Santa Lucia por dia habil

Afo

Santa Lucia-Mixcoac

2013
17658

2014
17658

2015 2016
18188 18733

2017 2018
19295

2019

19874 20470

2020 2021
21085 21717

Estas cifras son consideradas como el nivel de demanda minima para este proyecto de
transporte. Para estimar la demanda de pasajeros anual se consideran 5 dias a la semana
con captacion normal, 17,658, y 2 dias con 20% menos de usuarios. Estos 2 dias
corresponden al fin de semana. La estimacién del nivel de demanda disminuye en un 20%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Estudio Ruta 15 A.C.

los dias sdbados y domingos. Dato del estudio de consultoria de la Ruta 15 A.C.

Los siguientes escenarios de demanda consideran una demanda de 17,658 pasajeros por
dia habil. Ademas se toman 52 semanas del afio™.

5.4.1 Escenarios posibles de la demanda de transporte para el servicio URBUS Santa Fe

Escenario 1.

Aplicando las tasas de crecimiento poblacional, de la Zona de Santa Fe, ala demanda de

pasajeros estimada se muestra en el siguiente cuadro.

42 . . ~ . . ~
El nimero de semanas varia en cada afio. Para el presente calculo se consideraron las 52 semanas que conforman el afio 2013.
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Cuadro 54. Estimacién de la demanda de transporte para el corredor, con base a las tasas
de crecimiento poblacional de Santa Fe

Ao 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Demanda 6,034,092 6,260,370 6,495,134 6,738,702 6,948,949 7,165,757 7,389,328 7,619,875
Ao 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Demanda 7,857,615 8,102,773 8,355,579 8,616,274 8,885,101 9,162,316 9,448,181
Fuente: Elaboracion propia con datos del Plan Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe.
Para el periodo 2012 a 2015 se considerd una tasa de crecimiento poblacional de 3.74%.
Del periodo 2016 a 2026 la tasa de crecimiento poblacional fue de 3.11%. Como se puede
observar la demanda calculada para el afo 2026 es de 9, 448,181 pasajeros por afio.
Escenario 2.
En este escenario se aplican las tasas de crecimiento poblacional para la Zona
Metropolitana del Valle de México, estimadas por el INEGI.
Cuadro 55. Estimacién de la demanda de transporte para el corredor, con base a las tasas

de crecimiento poblacional de la ZMVM
Aio 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Demanda 6,034,092 6,088,399 6,143,194 6,198,483 6,254,270 6,310,558 6,367,353 6,424,659
Ao 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Demanda 6,482,481 6,540,823 6,599,691 6,659,088 6,719,020 6,779,491 6,840,506

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI.

Para la elaboracidn de éste escenario se considerd una tasa de crecimiento poblacional de
0.9%, una tasa muy inferior a la tasa de crecimiento poblacional para la Zona de Santa Fe.
Para el ultimo afio de la estimacidn, la demanda es de 6, 840,506 usuarios por dia

laborable.

Escenario 3.

Finalmente, en esté tercer escenario se toma la tasa de crecimiento poblacional de la
Delegacién Cuajimalpa de 2%. Siendo el primer escenario el mas optimista, en cuanto al
crecimiento de la demanda; el segundo es el mas pesimista; y esté ultimo escenario, es el

intermedio.
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Cuadro 56. Estimacion de la demanda de transporte para el corredor, con base a las tasas
de crecimiento poblacional de la delegacién Cuajimalpa

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI.

Para el ultimo afio de la Estimacion 3, 2026, la demanda es de 7,961,856 pasajeros: una
diferencia de 1,121,350 pasajeros, con respecto al Escenario 2; y 1,486,324 pasajeros de
diferencia, con respecto al Escenario 1.

5.5 Descripcion de las Unidades URBUS
El autobus seleccionado para componer la flotilla URBUS es el modelo KLQ6129GQ1. Es
una unidad caracterizaba por sus bajas emisiones de gases contaminantes. Capacidad para

105 pasajeros, 45 sentados y 60 parados.

Imagen 3. Autobus KLQ6129GQ1

p—

/ .

Sus dimensiones son: 12 metros de largo por 2.5 metros de ancho y 3.38 metros de altura.
Estas dimensiones permiten que las unidades circulen por las arterias, a pesar de lo
estrechas que estan algunas de ellas. El radio de giro de estos autobuses es de 12 metros.

Destaca en tener un bastidor de tan solo un escalén lo que lo hace accesible para
discapacitados y personas de la tercera edad. Ademas cuenta con rampa eléctrica de
ascenso y descenso para discapacitados asi como lugares exclusivos para personas en silla
de ruedas. Estas Ultimas caracteristicas permiten respetar la Ley del Transporte Publico
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Aio 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Demanda 6,034,092 | 6,154,774| 6,277,869 | 6,403,427 | 6,531,495| 6,662,125| 6,795,368 | 6,931,275
Aio 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Demanda 7,069,900 | 7,211,299| 7,355,524| 7,502,635| 7,652,688| 7,805,741| 7,961,856
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del Distrito Federal, que establece que el 20% de las unidades deben contar con
caracteristicas especiales para los ancianos y discapacitados.

Otra caracteristica que debe mencionarse es su sistema de suspension a base de bolsas de
aire, seis. Esta caracteristica permite abaratar el costo de mantenimiento. Gran parte de la
carpeta asfaltica del corredor se encuentra en mal estado. Lo anterior genera un frecuente
dano a las muelles. En promedio cada reparacidon de muelles tiene un costo de 2000 mil
pesos y en promedio deben repararse de 2 a 3 veces por afios, por unidad. El sistema de
suspension a base de bolsas de aire no se daia por baches y hoyos.

Cuadro 57. Comparacion Unidades URBUS vs actual

URBUS ACTUAL
Modelo: KLQ6129GQ1 Mercedes Benz-Marco Polo
Motor CGN Yu Chai y6cj280, 280hp, Euro IV MBO 1019/44 4 cilindros 190 HP
Transmision Manual, 6 velocidades Manual, 6 velocidades
De aire de 6 bolsas con sistema de ajuste de
Suspension altura A base de muelles
Bastidor Un escaldn de servicio 3 escalones de servicio
Frenos De disco delanteros/Tambor traseros De tambor
Direccion Hidrdulica con radio de giro de 12m Hidraulica
Llantas 275/70R 22.5 255/80R 22.5
Carroceria
Asientos 45 33

Puerta delantera doble de apertura hacia
adentro y puerta trasera doble de apertura

Puertas hacia fuera Apertura hacia fuera
Ventanas Deslizables Deslizables
Audio Radio Am/FM 12 bocinas Sin audio
Dimensiones 12m x 2.55m x 3.38m 8.4mx 2.46m x 3.14m
Capacidad 105 pasajeros 42 pasajeros
Velocidad Max 105 km/h 70km/h

Otros Rampa eléctrica para discapacitados

Camara de reversa

Fuente: Elaboracion propia con datos de las ensambladoras

5.6 Trazo del Servicio URBUS. Puntos de Ascenso y Descenso de pasajeros,
PAD’s

El objetivo de establecer sitios para el ascenso y descenso de pasajeros responde a la
necesidad de reducir los tiempos de recorrido. Un menor nimero de Puntos de Ascenso y
Descenso (PAD) de pasajeros se traduce en mayor velocidad y esta a su vez en tiempos de
recorrido mas breves.
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Sin embargo, es importante considerar que la distancia entre las estaciones permita una
frecuencia y distribucion del servicio de transporte adecuado a la demanda. Estaciones
muy alejadas pueden privar del servicio a un nimero considerable de individuos. El
objetivo es entonces, cubrir la totalidad de la demanda de transporte buscando reducir al
maximo los tiempos de traslado.

El umbral de distancia, considerado por los manuales de transporte urbano de pasajeros,
para las estaciones de transporte publico va desde los 150 y hasta 600 metros [Moreno y
Prieto, junio 2002]. Para la eleccion de las distancias se consideran variables como la
densidad poblacional, la estructura vial, el tipo de suelo, la planeacion urbana, entre otros.

Para el establecimiento cada Punto de Ascenso y Descenso (PAD), del sistema URBUS
basico, se tomd un margen de 300 a 450 metros de distancia entre cada estacion. Con
base a esta distancia se considera que el acceso al servicio de transporte no se ve alterado
y se eficiente la velocidad de las unidades.

Los PAD’s establecidos, para el sistema URBUS, consideran un estudio de ascenso vy
descenso realizado previamente [Unidon de Taxistas de Ruta 15 Poniente y Ramales
A.C.,Febrero 2012] . En dicho estudio, se analizé el nUmero de ascensos y descensos de
pasajeros en cada cuadra. Considerando las medidas estadisticas de tendencia central se
procedié a discriminar aquellos puntos no significativos. Acto seguido, considerando una
distancia de entre 200 y 625 metros se procedio a elegir aquellas cuadras con demanda de
transporte significativa.

En el cuadro siguiente se muestran las medidas de tendencia central consideradas en la
decision de las paradas significativas.

Cuadro 58. Medidas de tendencia central para evaluacion y determinacién de PADS

Subidas Bajadas
Media 6.47 7.04
Moda 4 5
Mediana 5 5
D. Estandar 5.17 6.26
Varianza 26.73 39.13
Curtosis 3.05 2.90

Fuente: Elaboracion propia con datos del estudio de demanda.

El promedio de pasajeros que suben y bajan por parada es de 6.47 y 7.04
respectivamente. Debe considerarse que en la base, CETRAM Mixcoac, la unidad inicia su
trayecto con 44 pasajeros a bordo. Aquellos puntos del trayecto que consideran ascenso
de pasajeros por encima de 6.47 o descensos por encima de 7.04 fueron considerados
para establecerse como un Punto de Ascenso y Descenso (PAD). Lo anterior siempre y
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cuando se cumpliera con los requisitos de: no estar a menos de 200 metros o mas de 600
metros de distancia de otro PAD.

En el Cuadro 59 se presentan los Puntos de Ascenso y Descenso establecidos para el
sistema URBUS. Destaca que el sistema URBUS reduce los PAD’s de 95, con los que se
trabaja actualmente, a 29. Aun cuando el sistema URBUS incrementa la longitud de su
trayecto en mas de 2 kildmetros. Pues como se ha mencionado anteriormente, el servicio

propuesto considera dar servicio hasta el Distrito Financiero- Comercial Santa Fe.

Cuadro 59. Puntos de Ascenso y Descenso URBUS

PAD'S CETRAM e - 4
1 CETRAM Miguel Angel 447 57 2
2 Miguel Angel Periférico (Mol) 285 19 3
3 Periférico (Mol) Molinos 200 20 3
4 Molinos Carlos Dolci 280 32 23
5 Carlos Dolci Rosa Blanca 463 40 40
6 Rosa Blanca Calle tres 419 31 32
7 Calle tres Av. Santa Lucia 436 35 34
8 Av. Santa Lucia Calle 14 336 23 40
9 Calle 14 Denigri 356 23 47
10 Denigri Ernesto P. Uruchurtu 261 11 6
11 Ernesto P. Uruchurtu Calle 25 334 53 48
12 Calle 25 Calle 32 440 25 29
13 Calle 32 Calle 36 263 38 49
14 Calle 36 Segundo Andador 400 10 17
15 Segundo Andador Posta 407 19 10
16 Posta Puerto Mazatlan 220 32 41
17 Puerto Mazatlan Encino 378 48 58
18 Encino Priv. De Cantera 572 - -
19 Priv. De Cantera Desviacién Arafia 560 -- --
20 Desviacidn Arana Dayton 452 -- --
21 Dayton Avenida 1991 404 54 100
22 Avenida 1991 Corregidora 270 -- --
23 Corregidora Calos Lazo 465 8 1
24 Calos Lazo Javier Barros Sierra 600 - -
25 Javier Barros Sierra Antonio Dovali 625 - -
26 Antonio Dovali Prolongacién Santa Fe 370 -- --
27 Prolongacién Santa Fe 2 650 -- --
28 2 Carlos Lazo 508 -- --
29 Carlos Lazo Base 1610 -- --
Total 13011 - -

Fuente: Elaboracion propia con datos de GAIA-INEGI y Google Maps
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Se estima que el tiempo empleado en cada parada para el ascenso y descenso de
pasajeros es de 30 segundos™.

5.6.1 Calculo de unidades requeridas

Como se menciond anteriormente el trayecto Mixcoac- Santa Fe de 13 kildmetros de
longitud, se estima sera recorrido en un tiempo de 60 minutos. En contraparte, el trayecto
Santa Fe- Mixcoac de 14.5 kildmetros, sera recorrido en 65 minutos. En total una vuelta
completa se realizara en un tiempo aproximado 135 minutos (otorgando 10 minutos de
ajuste).

El estudio de demanda realizado por la Ruta 15 estima un aforo total de 17,658 pasajeros,
de las 5:30 a.m. a la 10:30 p.m. Esta demanda corresponde a los viajes de Mixcoac a Santa
Lucia. Es importante mencionar que este aforo no considera la demanda inducida
resultante de establecer el sistema URBUS; asi como tampoco la demanda de usuarios que
utilizan el servicio de transporte para arribar a Santa Fe.

Entonces, la demanda minima del sistema es de 17,658 pasajeros; de los cuales 1796
corresponden al trayecto Mixcoac- Santa Lucia y 1484 Santa Lucia- Mixcoac. El horario
considerado para este nivel de demanda es de 5:30 a 23:30 horas. Esté nimero de
pasajeros se acumulan en 18 horas de trabajo.

A la demanda anterior de transporte debe agregarse una demanda que existe para la
colonia Olivar del Conde. Esta colonia se ubica a 5.40 kildmetros del Centro de
Transferencia Modal Mixcoac. La colonia Olivar del Conde diariamente demanda servicio
de transporte para 297 personas. Doscientos noventa y siete individuos se desplazan de
Mixcoac- Olivar del Conde y 197 de la colonia Olivar del Conde a Mixcoac. Para arribar a
esta colonia se puede elegir otras Rutas de transporte publico.

La Red de Transporte de Publico de Pasajeros del Distrito Federal, RTP Zapata, cubre un
trayecto que va de la estacidén Zapata de la Linea 3 del Metro a la Colonia San Mateo.
Dentro de este recorrido las unidades compiten por el pasaje con la Ruta 15 A.C. desde el
CETRAM Mixcoac hasta la Avenida Carlos Lazo (Revisar el Cuadro “Longitud de las arterias
viales que componen el corredor. Recorrido direccidn Santa Fe- Mixcoac). El servicio RTP-
Zapata transporta 3281 pasajeros en un dia normal y 1260 en un dia de baja captacion.

* El sistema de transporte Transmilenio utiliza 20 segundos por parada. Para el presente sistema se utiliza 50% mds de tiempo.
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En el cuadro siguiente se puede observar el desglose de la demanda de transporte para la
zona:
Cuadro 60. Desglose de la estimaciéon de demanda inducida
Pasajeros transportados al dia

Direccién Pasajeros

Santa Lucia Mixcoac-Sta. Lucia 1,796

Sta. Lucia- Mixcoac 1,484

San Mateo Zapata- San Mateo 2,030

RTP San Mateo- Zapata 3,281
Olivar del Mixcoac- Olivar 297
Conde Olivar- Mixcoac 197

Total 9,085

Fuente: Elaboracion propia con datos del Estudio de demanda realizado por Ruta 15 A.C.

La demanda de transporte de la colonia Olivar del Conde asi como la demanda del Sistema
RTP Zapata podria considerarse como demandas inducidas. Pues como resultado de poner
otra opcidn de transporte, como seria URBUS, el nimero de usuarios de estos sistemas
pueden optar por elegir URBUS. Aun cuando URBUS estd disefiado para dar servicio a la
poblacién usuaria de Santa Fe.

En el caso del servicio de transporte RTP Zapata, este servicio puede desaparecer. En las
negociaciones de los recientes corredores viales como son Corredor Revolucién S.A.
(COREVSA); Corredor Periférico S.A. (COPESA); Corredor Nueva Generacion S.A.
(CONGESA); entre otros, se ha acordado, con las autoridades, la desaparicion de los
servicios de transporte RTP de sus trayectos. Esto para eliminar la desventaja en la que se
incurre al competir con un transporte subsidiado que puede ofrecer el servicio de
transporte en $3 pesos.

Con base a la Encuesta Origen Destino 2007, sabemos que los horario de mayor demanda
de transporte son: de 5 a 8:59horas; de 13 a 14:59horas; y, de 18 a 18:59 horas. A
continuacion se muestra la variacidén de la demanda por horas y sus porcentajes.

Grafica 12. Viajes por hora de inicio del viaje segln propdsito.
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En la gréfica anterior se muestran los dos principales motivos por los cuales se realizan los
viajes: estudiar y trabajar, y se aglomeran los demas motivos en la clasificacion “otro”.

El cuadro muestra el nimero de viajes iniciados. La Encuesta Origen Destino 2007 muestra

el nimero de viajes iniciados en intervalos de 15 minutos. Para la construccidon de éste
cuadro se sumaron 4 intervalos de 15 minutos para formar intervalos de una hora.

Cuadro 61. Numero de viajes iniciados por hora

Hora Pasajeros Porcentaje

4 a3 4:59 am 176,476 0.80
5a5:59 am 733,873 3.34
6a6:59 am 1,892,289 8.62
7a7:59 am 2,351,279 10.71
8a8:59 am 1,649,361 7.51
9a9:59am 1,092,332 4.97
10a 10:59 am 882,782 4.02
11a11:59am 794,067 3.61
12 a2 12:59 pm 1,171,549 5.33
131:59 pm 1,492,387 6.80
22 2:59 pm 1,569,170 7.15
3a3:59 pm 1,179,185 5.40
4 a 4:59 pm 985,410 4.50
5a5:59 pm 1,074,974 4.90
6 a 6:59 pm 1,629,707 7.42
7a7:59 pm 1,083,630 4.94
82 8:59 pm 956,842 4.36
9a9:59 pm 646,213 2.94
10 a 10:59 pm 359,493 1.63
11a11:59 pm 110,677 0.50
12 2 12:59 am 11,002 0.05
la1:59am 26,164 0.12
232:59 am 27,574 0.12
3a3:59am 31,334 0.14
Otro 28,387 0.13
Total 21,956,157 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen Destino 2007
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La tabla anterior se elabord con la finalidad de obtener la distribucion porcentual del
numero de viajes iniciados por cada hora del dia. El objetivo es aplicar estos porcentajes a
la demanda de transporte estimada para los trayectos Mixcoac- Santa Lucia y Santa Lucia-
Mixcoac. De esta manera se puede estimar la demanda de viajes por hora para el servicio
URBUS. En la siguiente tabla se pueden observar los resultados de aplicar los porcentajes
al nimero minimo estimado de viajes al dia, 17,658.

Cuadro 62. Estimacion de la demanda de viajes Mixcoac Santa Lucia, por hora

Hora Pasajeros

43 4:59 am 157
5a5:59 am 652
62 6:59 am 1,680
7a7:59am 2,088
8a8:59 am 1,465
9a9:59 am 970
10a 10:59 am 784
11a11:59am 705
12 2 12:59 pm 1,040
1a1:59 pm 1,325
22 2:59 pm 1,393
3a3:59 pm 1,047
42 4:59 pm 875
5a5:59 pm 954
6a6:59 pm 1,447
7a7:59 pm 962
82 8:59 pm 850
92a9:59 pm 574
10 a 10:59 pm 319
11a11:59pm 98
12312:59 am 10
1al:59am 23
2 a2:59 am 24
3a3:59am 28
Otro 25
Total 19,496

Fuente: Elaboracidon propia con datos de la Encuesta Origen Destino 2007.

El cuadro anterior se muestra un escenario con 19,496 pasajeros. Esta cifra es mayor a los
17,658 pasajeros estimados en el estudio realizado por Ruta 15 A.C. Esta diferencia de
1,638 pasajeros corresponde al célculo de la demanda inducida.
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Con base a los resultados obtenidos en el cuadro anterior se observa que el numero
maximo de pasajeros para el sistema se presenta de 7 a 7:59 de la mafiana con 2,088
pasajeros. Destacan los intervalos de tiempo 6 a 6:59 a.m.; 8 a 8:59 a.m. y 6 a 6:59 pm con
numero de pasajeros 1,680, 1,465y 1,447 respectivamente.

Aplicando la distribucién porcentual del niumero de viajes por hora a 17,658 viajes,
maximo nivel de demanda estimado se obtuvieron las cifras del siguiente cuadro. Esté
numero de pasajeros es el calculado por el Estudio de demanda Ruta 15 A.C.

Cuadro 63. Estimacidon del nimero de viajes considerando la demanda inducida.

Hora Pasajeros

4 a3 4:59 am 141.9
5a5:59am 590.2
6a6:59am 1,521.9
7a7:59am 1,891.0
8a8:59am 1,326.5
9a9:59am 878.5
10 a 10:59 am 710.0
11a11:59am 638.6
12 a 12:59 pm 942.2
1a1:59pm 1,200.2
2a2:59pm 1,262.0
3a3:59 pm 948.3
4a4:59 pm 792.5
5a5:59pm 864.5
6a6:59 pm 1,310.7
7a7:59 pm 871.5
8a 8:59 pm 769.5
9a 9:59 pm 519.7
10 a 10:59 pm 289.1
11a11:59 pm 89.0
12 2 12:59 am 8.8
1a1l:59am 21.0
23a2:59am 22.2
3a3:59am 25.2
Otro 22.8
Total 17658.0

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2007 y el Estudio de demanda realizado por Ruta 15. A.C.

Con base al nimero de pasajeros por hora mostrado en el cuadro anterior se necesitarian
mas de 16 unidades KLQ6129GQ1 para cubrir la demanda en las horas pico. Mas adelante
se analizard el factor de ocupacién y el nUmero de unidades necesarias.
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5.6.2 Estimacion del nimero de unidades URBUS (KLQ6129GQ1) requeridas

Considerando que el autobus KLQ6129GQ1 tiene una capacidad para 105 pasajeros y la
hora de mayor demanda de transporte se presenta en la hora 7 a 7:59 a.m. con 621.5
pasajeros. Dividiendo la capacidad de las unidades entre la demanda de pasajeros
obtenemos que se requeririan 16.1 unidades operando a su maxima capacidad.
Recuérdese que en el sector transporte la oferta no se puede incrementar
proporcionalmente a la demanda. Es decir, para esté caso no se pueden adquirir 16
autobuses y el 10% de un autobus. Para este caso forzosamente se tendrian que poner en
operacion 17 autobuses, aun cuando exista oferta ociosa.

Debe tomarse en cuenta que el calculo de la oferta, el nimero de unidades que prestaran
el servicio es un proceso complejo y muy delicado. Pues, al igual que en los servicios, la
infraestructura en transporte no se puede almacenar. Mds aun, la infraestructura tiene
costos de cardcter irrecuperable. Ya que dificilmente pueden ser ocupados en otra parte.

Ademas, debe considerarse que la oferta de servicio de transporte debe ser mayor a la
demanda. Esto con la finalidad de poder absorber posibles incrementos que pudieran

surgir de la demanda inducida u otro factor externo.

En el cuadro siguiente se pueden observar 3 opciones para el nimero de autobuses
puestos en operacion. Se considera el factor de ocupacién de las unidades.

Cuadro 64. Estimacion de la oferta de servicio requerida para el sistema URBUS

Numero de Capacidad total en Factor de

autobuses numero de pasajeros Ocupacion
Con 10 autobuses 1,050 92.6
Con 12 autobuses 1,260 77.2
Con 14 autobuses 1,470 66.2
Con 15 autobuses 1,575 96.6

Fuente: Elaboracion propia

La propuesta de servicio del sistema URBUS es de 5 a.m. a 23 horas; es decir 18 horas y
media de servicio.

La propuesta es insertar 15 unidades. Con un factor de ocupacidn del 96.62 por ciento en
la hora de maxima demanda. Esto permitira sacar, temporalmente, alguna unidad para
realizar el mantenimiento mecdanico (preventivo y correctivo), sosteniendo un nivel de
oferta suficiente.
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5.6.3 Unidades requeridas y funcionamiento por estacionalidad de la demanda

Debe tomarse en cuenta la direccién vy el flujo de los horarios. En el estudio realizado por
Ruta 15 A.C para la zona se observa el siguiente comportamiento: en las maianas el flujo
principal de los viajes se da en direccion Poniente- Oriente; es decir, de Santa Lucia a
Mixcoac. Por las noches el flujo principal es Oriente- poniente; de Mixcoac a Santa Lucia.
Sin embargo, con la entrada en operaciéon de URBUS, el flujo principal puede invertirse
como resultado de la demanda inducida. Recordemos que Santa Fe es un importante
centro de atraccion poblacional por el nUmero de empresas, establecimientos econdmicos
e instituciones educativas que en él se ubican. También debe tomarse en consideracion
que por la mafiana casi la totalidad de los viajes tendrdn como origen los hogares y como
destino los lugares de empleo y educacion. Por la tarde, la situacidn es a la inversa, los
viajes se originan en los centros de empleo y tienen como destino las zonas
habitacionales.

El actual servicio de transporte en la zona sirve como puente para conectar las zonas
habitacionales con Mixcoac (centro articulador de los diferentes sistemas de transporte
como lo son el Metro, Troleblis y demas sistemas de transporte). Pero, con la
implantacion de un sistema eficaz de Autobuses de Rapido Transito puede ser utilizada
esta via para que los usuarios de Santa Fe arriben a sus empleos, hogares y demas puntos.
Invirtiendo con esto la direccién del flujo principal de pasajeros.

De cualquier manera, la direccién de las unidades puede ser manipulada seglin requieran
los flujos existentes de transporte. De tal manera, que en la mafiana 9 de las 15 unidades
pueden realizar el recorrido de Poniente a Oriente y por las noches a la inversa. Esa es una
de las ventajas que ofrecen los transportes sobre ruedas, la flexibilidad del manejo de las
unidades.

5.6.4 Frecuencia del Servicio y estimacion del tiempo de trayectos.

La velocidad promedio de los automdviles de la ciudad es de 17.3km/h; la velocidad del
Transmilenio es de 19.3km/h y la del RIT Curitiba es de 20km/h. Considerando la férmula
del Movimiento Rectilineo Uniforme (V= d/t)44, a continuacidon se muestran 3 escenarios
para los tiempos de recorrido.

Las distancias consideradas son: en el tramo Mixcoac- Santa Fe 13 km y de Santa Fe a
Mixcoac de 14.5 km.

4 ) . . ) i
No se cuenta con la velocidad de los diferentes tramos que componen el trayecto. Por tal motivo se considera la férmula del
movimiento rectilineo uniforme.
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Cuadro 65. Escenarios de los tiempos de recorrido sin ascensos ni descensos intermedios
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Origen Destino Distancia Tiempo de Recorrido (minutos)
(km) Vel. 17.3km/h  Vel.19.3km/h  Vel. 20 Km/h
Mixcoac  Santa Fe 13 45.09 40.41 39.00
Santa Fe  Mixcoac 14.5 50.29 45.08 43.50

Fuente: Elaboracion propia

En el cuadro siguiente se muestran los tiempos de recorrido tomando una velocidad de
19.3km/h y 30 segundos por PAD (Punto de ascenso y descenso de pasaje), recuérdese

son 39.

Origen Destino

Mixcoac Santa Fe

Santa Fe  Mixcoac

Distancia
(km)

13
145

Tiempo de Recorrido (min.)

59.91
64.58

Fuente: Elaboracién propia

Al actual servicio de transporte le toma 51 minutos trasladarse de Mixcoac a Santa Lucia. Y
42 minutos de Santa Lucias a Mixcoac. Sin embargo los trayectos son mas cortos pues el
servicio no cubre Santa Fe solamente la colonia vecina, Santa Lucia. Asi que el cuadro
anterior considera 2 y 3.5 kildmetros mas de extensién del servicio.

5.6.5 Frecuencia del Servicio URBUS

Para calcular la frecuencia del servicio se consideran los siguientes supuestos:

1. Se destinan 12 unidades (autobuses) para dar el servicio de Mixcoac a Santa Fe y
12 unidades de Santa Fe a Mixcoac.

2. Los autobuses intentaran mantener una distancia equitativa entre ellos.

3. El cdlculo de la distancia se realiza con la férmula del movimiento rectilineo
uniforme.

4, El nimero de unidades en servicio puede variar segun las necesidades de la

demanda existente. Por las mafiana se pueden destinar 14 unidades direccién

poniente-oriente y 10 unidades en direccion oriente-poniente, por ejemplo.

Tomando la velocidad de 19.3km/h y la distancia resultante derivada de dividir el nimero
de autobuses entre la longitud del recorrido: 13km para Mixcoac-Santa Fe y 14.5km para
Santa Fe- Mixcoac
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Cuadro 67. Frecuencia del servicio en minutos

Distancia Distancia entre  Frecuencia del
Origen Destino (km) Distribucion de unidades en hora pico las unidades servicio (min)
Mixcoac  Santa Fe 13 9 1.44 3.47
Santa Fe  Mixcoac 14.5 6 2.42 5.80
Distancia Distancia entre  Frecuencia del
Origen Destino (km) Distribucion de unidades en hora pico las unidades servicio (min)
Mixcoac  Santa Fe 13 6 2.17

Santa Fe  Mixcoac 14.5 9 1.61

Distancia  Distribucion de unidades en horas de baja  Distancia entre  Frecuencia del

Origen Destino (km) demanda las unidades servicio (min)
Mixcoac Santa Fe 13 8 1.63 3.90
Santa Fe  Mixcoac 14.5 7 2.07 4.97

Fuente: Elaboracién propia.

La distancia entre las unidades resulta de dividir la longitud total del trayecto entre el
numero de unidades en servicio. La frecuencia del servicio es la unidad de medida que nos
indica el tiempo aproximado que debera esperar un pasajero para poder arribar a un
autobus.

En los cuadros anteriores se puede observar que el promedio de espera de las unidades es
de 4.53 minutos. Sin embargo, cuando se destinan 9 unidades en un trayecto la frecuencia
se reduce a 3.47 o0 3.87 minutos, segun sea el caso.

5.6.6 Estimacion del nimero de Kildémetros recorridos por dia

Utilizando la féormula del movimiento rectilineo uniforme

Ademas, Suponiendo una velocidad promedio de las unidades de 19.3km/h y un intervalo
de servicio de 18 horas (5:30 a 23:30hrs). Despejando “t”, podemos estimar que
diariamente cada unidad recorrera 347.4 kildémetros.

5.6.7 Estimacién del IPK, indice de pasajeros por kilémetro

Esté indice nos permite visualizar el niUmero promedio de usuarios que transportara cada

unidad por dia por kildmetro.
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Namero de pasajeros diarios 17658

IPK= =50.83

Numero de kildbmetros diarios 347.4

En el cuadro siguiente se pueden observar las caracteristicas de operacién del sistema.

Cuadro 68. Caracteristicas de operacion

Flota vehicular 15
Pasajeros por dia 17658
Pasajeros por dia por unidad 1177.2
Km anual por unidad 126801
IPK 50.83
Velocidad del sistema 17.3

Fuente: Elaboracion propia con datos de Higer Bus

Considerando los 50.83 pasajeros por kildmetro y la tarifa actual de $6 pesos entonces
podemos esperar que el ingreso por kildmetro por unidad sea de $304.97 pesos.

5.7 Analisis de Costos e Ingresos
5.7.1 Calculo del monto de inversidn requerida para la compra de unidades

Cada unidad a gas tiene un costo de $2, 805, 678. 95 pesos. Para el sistema se requieren
15 unidades. El monto requerido de capital para la flotilla es de $42, 085,184.25 pesos. Los
montos de inversién anteriores corresponden a la adquisicién de las unidades sin
financiamiento.

Para el proyecto URBUS se contempla la adquisicidon de las unidades con financiamiento a
un periodo de 5 afios (60 mensualidades). La tasa de interés para dicha adquisicién es de
12% y el monto de la mensualidad por unidad es de $49,928.62 pesos.

El monto total a pagar por cada unidad, con financiamiento, es de $2, 995,716 pesos. El
costo total de la flotilla, con financiamiento, es de $44, 935,740 pesos.

Cuadro 69. Resumen de la cotizacidén de la flotilla de unidades URBUS, en pesos.
Autobus Higer KLQ6129GQ1

Enganche 15 unidades 7,256,066.25
Mensualidad por las 15 unidades 748,929.3
Costo total 15 unidades 44,935,740

Fuente: Elaboracion propia con datos de Higer Bus México
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CALCULO DE INTERESES TABLA DE AMORTIZACION UNIDAD BASICA

MEXICO

F. Javier Delgado Valencia

AMEBUS 5.4 de CV.

xola 621, 3er piso, col. del valle
Delegacion Benito Juarez, C.P 03100
Tel: (52-55) 5638-0040

UNIDAD KLOQ6129G01 Gas Natural
Predio $193,495.10+ IVA usD
Unitario $2,418,688.75+ IVA Pesos
Enganche 20% | $38.699.02 [usD
Tasa de Interes Anual : 12.00% FINES DEMOSTRATIVOS
No. Total de Cuotas_: &0 MESES
Mensualidad en USD $3,994.29 usp
Mensualidad en pesos $40,028.62 |PESOS
Numero de unidades 1 [
[podecambo [ 125]
TABLA DE AMORTIZACION
Saldo de Abonoa Capital Interes Interes
hies Aho |a Cuenta Capital Aoumuizado Pagado Arumulado
12 2013 179,563 a o o
1 2014 177,365 2,199 2193 1,79 1736 1 3,994 49,928 62
2 2014 175,144 2721 4419 1774 3,569 2 3,904 49,928 62
3 014 172,902 2,393 6,662 1,751 5311 3 3,994 49928 62
4 014 170,636 2,265 8327 1,729 7,050 4 3,994 49,928 62
5 2014 168,348 2,288 11,215 1,706 8,756 5 3,994 49,928 62
6 2014 166,038 2311 13,526 1,683 10,440 6 3,994 4992862
7 014 163,704 2334 15,860 1,660 12,100 7 3,994 49,928 62
8 014 161,346 2,357 18,217 1,637 13,737 ] 3,994 49,928 62
3 2014 158,966 2381 20,538 1,613 15,350 ] 3,994 49,928 62
10 2014 156561 2,405 23,003 1530 16,940 10 3,994 49928 62
1n 2014 154132 2,429 25,431 1,566 18,506 11 3,904 49,928.62
12 2014 151679 2,453 27,834 1,541 20,047 12 3,994 49,928 62
1 015 149,202 2477 30,362 1517 21,564 13 3,994 4992862
2 2015 146,699 2,502 32 864 1,492 23056 14 3994 49,928 62
3 2015 144172 2,527 35391 1,467 24523 15 3,994 4992862
4 2015 141,620 2553 37,544 1,442 25,965 16 3,994 4992862
5 2015 135,041 2578 40,522 1,416 27381 17 3,994 49,928 62
6 2015 136,438 2,604 43126 1,390 28771 18 3,904 49,928 62
7 2015 133,808 2,630 45,756 1,364 30,136 19 3,904 49,928 62
8 015 131,151 2,656 45,412 1,338 31,474 20 3,994 49,928.62
3 2015 128469 2,683 51,095 1,312 32,785 21 3,994 49,928 62
10 2015 125759 2,710 53,805 1,285 34070 2 3994 49928 62
1 095 123,002 2,737 56,541 1,758 35,377 23 3,994 49,928 62
12 015 120,258 2,764 59,305 1,230 36,558 24 3,994 49,928 62
1 016 117,467 2,792 62,097 1,203 37,760 75 3,994 49,928.62
2 2016 114,647 2,820 64,917 1175 33,935 26 3,994 49928 62
3 016 111,799 2,848 57,764 1,146 40,081 77 3,994 49,928.62
] 2016 108,523 2,876 70,641 1,118 41159 28 3,994 49,928 62
5 2016 106,018 2,905 73,546 1,089 42,289 29 3,994 4992862
6 2016 103,084 2,934 76,430 1,060 43,349 a0 3,924 49,928 62
7 2016 100,130 2,963 79,443 1,031 44380 S 3,994 49,928 62
] 2016 97,127 2,933 82,436 1,001 45381 3z 3,994 45,928.62
9 2016 94104 3,003 85,459 a71 26,352 EE] 3,994 49928 62
10 2016 51,051 3,053 88,513 931 47,293 34 3,994 49,928 62
1 2016 B7.967 3,084 91,597 911 48,204 B 3,994 49,928 62
12 2016 £84,853 3115 94,711 830 43,083 36 3,994 49,328 62
1 2017 81,707 3146 97,857 845 45,932 Evl 3,994 4992862
2 2017 78,530 3177 101,034 817 50,749 g 3,994 4992862
3 2017 75,321 3,308 104,243 785 51534 g 3,994 49,928 62
4 017 72,073 3241 107,484 753 52,287 a0 3,994 49,928 62
5 2017 68,806 3273 110,758 771 53,008 a1 3,994 49,928 62
6 2017 65,500 3,306 114,064 638 53,696 a2 3,994 49,928 62
7 017 62,160 3339 117,402 BE5. 54,351 a3 3,994 49,928 62
8 2017 53,765 331 120,776 622 54973 a4 3,994 4592862
3 2017 55,381 3,406 124,182 SEE 55,561 5 3,994 4992862
10 2017 51,941 3,440 127623 554 56,115 a5 3,994 4992862
1 017 48 466 3475 131,098 513 56,634 a7 3,994 49,928 62
12 2017 44 955 3510 134,607 435 57,119 a8 3,994 49,928 62
1 2018 41412 3545 138,152 450 57,568 a9 3,904 49,928 62
2 2018 37,831 3,580 141,732 414 57,982 50 3,994 49,928 62
3 2018 34915 1616 145348 e 58361 51 3,994 4992862
4 2018 30,563 3652 145,000 342 58,703 52 3,994 4992862
5 2018 26,875 3,689 152,689 306 59,008 53 3,994 49,928.62
[ 2018 23,149 3726 156,414 269 59,277 54 3,994 49,928 62
7 2018 19,386 31763 160,177 231 58,509 55 3,994 49,928 62
8 2018 15,586 3,300 163,978 194 59,703 56 3994 49,928 62
3 018 11748 3,838 167,816 156 59,358 57 3,994 49,328.62
10 2018 7,871 3877 171,693 17 59,976 58 3,904 49928 62
1 2018 3,355 1316 175,608 79 60,055 ] 3,994 49,928 62
12 2018 o 3,955 179,563 an 60,054 &0 3,994 49,925 62
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Con base a las estimaciones del cuadro anterior, en el primer afio de operacion la
inversidn minima, para obtener la flotilla de autobuses es de $16, 243, 217.85 pesos. Esta
cifra resulta de pagar un enganche de $7, 256,066.25 y doce mensualidades de $748,929.3
pesos.

Para los 4 afios subsecuentes el monto econdémico anual destinado al pago de los
autobuses es de $8, 987,151.6 pesos.

5.7.2 Depreciacion

El método de estimacion de la depreciacién para las unidades es lineal. Es decir, que todos
los afos las unidades se deprecian en igual monto. El periodo de vida para las unidades
considerado es de 10 afios. Esté periodo de tiempo fue considerado dado que es el fijado
por las ensambladoras como el intervalo de vida util de las unidades. La tasa de
depreciacidn anual es de 0.10 por ciento.

Mensualmente cada unidad se deprecia en $23,380.26 pesos. Esto equivale a una
depreciacidn anual de 280,567.89 pesos.

Para el caso de la flotilla, la depreciacion mensual es de $350,710 pesos. Anualmente la
depreciacién es de $4, 208,518.35 pesos.

5.7.3 Sueldos y Salarios
Para la operacion de la empresa se considera una planta de trabajadores constituida por
43 empleados. De los cuales 32 seran operadores; 4 personal de limpieza; 4

administrativos y 3 supervisores.

Cuadro 70. Planta de trabajadores

Nuimero Puesto Sueldo mensual
32 Operadores de unidad $8000

4 Personal de intendencia $4000

3 Supervisores $12000

4 Administrativos $15000

Fuente: Elaboracion propia

En total se destinaran $368 mil pesos mensuales al pago de ndmina. Anualmente se
pagaran S4, 416,000 pesos al pago de la planta de trabajadores.
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5.7.4 Pago de seguros y fianzas

Alrededor del 1% anual de las utilidades son gastadas en seguros y fianzas para las
unidades.

369,286.43
376,672.16
384,205.60
391,889.71
399,727.51
407,722.06
415,876.50
424,194.03
432,677.91
441,331.47
450,158.10
459,161.26
468,344.49
477,711.37

Fuente: Elaboracion propia

Esto equivale a destinar 24,619.10 pesos por unidad, al afio, para el pago de seguro. El
monto total destinado a este ramo es de 369,286.43 anuales.

5.7.5 Costo de combustible.

Considerando que el horario de servicio es de 5:30hrs a 23:30hrs y el recorrido Santa Fe-
Mixcoac comprende 13km asi como 14.5km el recorrido Mixcoac-Santa Fe. En total se
calcula que cada unidad se desplazard diariamente 166.5km, se considera la cifra de 170
para considerar el desplazamiento hacia el encierro.

Tomando como referencia el consumo de combustible en 1.198km/| (esta cifra puede
variar dependiendo la velocidad a la que se desplacen las unidades) el consumo estimado
por dia por unidad es de 203.66 litros de diésel. Se cierra la cifra a 204 litros. El precio
considerado del diésel es de $12.16 pesos por litro.

El consumo de combustible no es igual todos los dias debido a que el domingo, existe una
menor demanda de transporte lo que obliga a retirar unidades en servicio. Considerando
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52 semanas por afio, entonces existen 52 domingos en lo que se laborard con menor
numero de unidades. Ademas se consideran los dias feriados de Semana Santa asi como
los dias 25 de Diciembre y 1 de Enero. En total 57 dias, del ano, se laborard con 15
autobuses.

En el cuadro siguiente se puede apreciar el consumo de combustible estimado por afio.

Cuadro 72. Estimacion del consumo de combustible

Rendimiento 1.198 (km/l)
Distancia a recorrer 170 (km)
Consumo por dia por unidad 203.66 litros
Consumo estimado flotilla por dia 3054.9 litros

Fuente: Elaboracion propia

Restando a los 365 dias del afio 57 dias de baja captacién obtenemos los siguientes
resultados:

i) En los 308 dias de captacion normal se consumiran 940.909.2 litros de diésel.
ii) En los 52 dias de baja captacion el consumo de combustible de la flotilla serd de
174,129.3 litros.

Al afio se espera un consumo de 1, 115,038.50 litros. Que en pesos equivale a 13 millones
558 mil 868 pesos.

Cuadro 73. Costo de combustible

Dias habiles 308 $940,909.20
Feriados 57 $174,129.30
Total $1,115,038.50
En pesos $13,558,868.16

Fuente: Elaboracion propia
5.7.6 Costo de mantenimiento
El fondo de mantenimiento mayor corresponde a un capital guardado de los ingresos. Se

conforma con el 2 y hasta el 4 por ciento de los ingresos de cada afo. Puede ser utilizado
cada 8 afios y estd destinado al mantenimiento mayor de las empresas.

En el cuadro siguiente se puede observar el monto que debe ser guardado para el fondo

de mantenimiento mayor. Para el afio 2020 se podria hacer uso de estos recursos los
cuales ascenderian a $6, 339,148.01 pesos mas los intereses generados.

150



F. Javier Delgado Valencia

Cuadro 74. Fondo acumulado de mantenimiento mayor.

Afo Fondo de
mantenimiento

mayor
2013 59,085.83
2014 60,267.55
2015 61,472.90
2016 62,702.35
2017 63,956.40
2018 65,235.53
2019 66,540.24
2020 67,871.04
2021 69,228.47
2022 70,613.03
2023 72,025.30
2024 73,465.80
2025 74,935.12
2026 76,433.82

Fuente: Elaboracion propia

Estos recursos pueden ser utilizados para obras civiles, equipos fijos, maquinaria movil,
vehiculos, equipo electrénico, equipo de informatica y telecomunicaciones y equipo de
proteccion ambiental.

Cuadro 75. Mantenimiento preventivo de las Unidades URBUS

Costo estimado de mantenimiento
preventivo

369,286.43
376,672.16
384,205.60
391,889.71
399,727.51
407,722.06
415,876.50
424,194.03
432,677.91
441,331.47
450,158.10
459,161.26
468,344.49

477,711.37
Fuente: Elaboracion propia
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Cabe mencionar que la agencia ofrece un servicio de mantenimiento mensual que
comprende la revisién del sistema de combustible; revision del sistema eléctrico,
monitoreo del motor, revision del sistema de frenos, y transmision y suspensién asi como
el mantenimiento del radiador. El costo de este servicio es de 1100+IVA mensual por
unidad (sin refacciones). De optar por contratarse este servicio, se incurriria en un costo
de $198,000+IVA, lo que es igual a $229,680 pesos. Sin embargo, debe considerarse que el
precio de los servicios de mantenimiento realizados en las agencias suele ser muy costoso
en comparacién con otras opciones. Aunque es importante tomar esta opcién como
referencia.

Para el primer afio de funcionamiento de las unidades se contara con $369,286 pesos para
hacer frente al mantenimiento. Adicional a lo anterior se almacenaran $738,573 pesos

para la reserva de mantenimiento mayor.

La maquinaria y equipo tienen una depreciacidn fiscal del 20% anual. Aun cuando su

periodo de vida es de 10 afios, para el fisco lo es sélo de 5.

5.8 Estado de Resultados proforma URBUS Santa Fe

Cuadro 76. Estado de Resultados

ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4 ANO 5
Acumulado Acumulado Acumulado Acumulado Acumulado
URBUS Santa Fe
Estado de Resultados:
Ingresos:
Nacional:
Ingresos por servicios $36,928,643 $37,667,216 $38,420,560 $39,188,971 $39,972,751
Total Ingresos $36,928,643 $37,667,216 $38,420,560 $39,188,971 $39,972,751
%Gastos variables
Egresos:

Gastos fijos $30,162,534 $24,813,663 $24,904,064 $24,996,274 $25,090,327

Sueldos y salarios $4,416,000 $4,416,000 $4,416,000 $4,416,000 $4,416,000
Total costos $34,578,534 $29,229,663 $29,320,064 $29,412,274 $29,506,327
Utilidad antes de I,I,D,A. $2,350,109 $8,437,553 $9,100,496 $9,776,698 $10,466,424

Depreciacién y -$4,208,518 -$4,208,518 -$4,208,518 -$4,208,518 -$4,208,518
Amortizacion

Utilidad de Operacién -$1,858,409 $4,229,035 $4,891,978 $5,568,180 $6,257,905

Gastos financieros corto $250,754 $207,024 $157,814 $102,427 $40,088
plazo

Gastos financieros largo $507,353 $300,328 $142,514 $142,514 $0
plazo
Utilidad antes de impuestos -$2,616,516 $3,721,682 $4,591,650 $5,323,239 $6,217,818

ISR (30%) $0 $1,116,505 $1,377,495 $1,596,972 $1,865,345

PTU (10%) $0 $372,168 $459,165 $532,324 $621,782
Utilidad (pérdida neta) -$2,616,516 $2,233,009 $2,754,990 $3,193,943 $3,730,691
Margen de utilidades netas: -7.09% 5.93% 7.17% 8.15% 9.33%

Fuente: Elaboracion propia
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En el Estado Financiero de Resultados Proforma se muestra cual es la situacion financiera
de la empresa en los proximos 5 anos. La intencién de este tipo de estados financieros es
mostrar la situacién econdmica por la que atravesard la empresa en el futuro.

5.9 Conclusiones de la Demanda y Oferta de transporte para Santa Fe

5.9.1 Origen y generacion de viajes en la Ciudad de México y su zona Conurbada

Las delegaciones Iztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Coyoacan y Benito Judrez
son las delegaciones que mayor nimero de viajes generan. Todas estas demarcaciones, a
excepcion de lIztapalapa, generan y atraen un gran nimero de viajes debido a la actividad
econdmica que ellas generan. La generacion de viajes de la delegacién Iztapalapa se debe
a su nivel poblacional, pues esta es la demarcacidn mas poblada del Distrito Federal.

Las delegaciones que mayor numero de viajes atraen: Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero,
Benito Juarez y Miguel Hidalgo. La gran cantidad de empresas y comercios que en ellas se
ubican generan el desplazamiento de la poblacién hacia estas demarcaciones.

5.9.2 Intercambios poblacionales de Alvaro Obregén y Cuajimalpa

En el Analisis Gravitacional se pudo observar que dada la vecindad de las delegaciones
Cuajimalpa y Alvaro Obregén existe un importante flujo poblacional entre ambas
demarcaciones. Destacan los flujos poblacionales de la delegacién A. Obregdn con Benito
Judrez, Coyoacan y Cuauhtémoc. En menor grado, la delegacion GAM juega un papel
importante en las rutas de desplazamiento poblacional relacionadas con ésta. En Alvaro
Obregon tienen origen 8.76% de los viajes en la ZMVM.

5.9.3 El transporte en Santa Fe

Cada dia laboral arriban 233 mil trabajadores, estudiantes y visitantes a Santa Fe. El 70%
lo hace en el transporte publico. Es decir, 143 mil pasajeros por dia. Se sabe que la Ruta 15
A.C., en el recorrido Santa Lucia- Mixcoac, cubre una demanda de 17,658 pasajeros, en
cada dia laborable®. Ademas gue 35mil automdéviles y 30 mil pasajeros diariamente
acceden a Santa Fe mediante la Super Via Poniente.

5.9.4 Los viajes en automovil privado en Santa Fe

Cada dia laborable, 69,900 se realizan en transporte privado. De los cuales 30 mil se
realizan a través de la Super Via Poniente.

5
Union de Taxistas Ruta 15 Poniente y Ramales A.C., (2013), Propuesta Empresarial Corredor Comitasa “Corredor Mixcoac-
Tamaulipas, México D.F.
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El nUmero de automdviles ha saturado los estacionamientos de la zona. La ZEDEC Santa Fe
ha estimado que en el centro de Santa Fe se estacionan 400 vehiculos de forma irregular y
1200 en todo el poligono de Santa Fe.

5.9.5 Afluencia de pasajeros en la estacion Mixcoac de la Linea 12 del Metro

La Linea 12 del Metro, cada dia laborable registra 390 mil usuarios (incluyendo
transbordos). La afluencia maxima se registra por las mananas de 6 a 9, direccién Mixcoac.
Por las tardes, la maxima afluencia se da en direccién Tlahuac. En un horario de 17 a 21
has.

De Enero a Marzo de 2013 la Linea 12 del Metro registro una afluencia total de 19
millones 93 mil 979 usuarios. En especifico la estacién Mixcoac recibidé 792,247 pasajeros,
para el mismo periodo. En promedio, cada dia laborable la estacién Mixcoac tiene una
afluencia de 11,375 usuarios”®.

5.9.6 Prondsticos de poblacion para la Zona de Santa Fe

Con base al crecimiento poblacional mostrado en el cuadro siguiente se calcularon las
tasas de crecimiento poblacional de Santa Fe para asi elaborar un escenario de demanda.
Como se podrd observar en el cuadro el PPDU de la Zona de Santa Fe espera que en un
periodo de 10 afios la poblacién pase de 21,774 a 48,339 residentes.

Cuadro 77. Diagnostico Prondstico de la poblacion de la Zona de Santa Fe

ANO 2000 2005 2010 2015 2020
POBLACION 21,774 27,829 | 34,494 41,464 48,339

Fuente: Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe

En el siguiente cuadro se pueden observar las dos tasas de crecimiento poblacional
calculadas. La primera corresponde al periodo 2010-2015, y la segunda al periodo 2015-
2020.

Cuadro 78. Tasas de Crecimiento Poblacional, Media Anual para la Zona de

Santa Fe
Afio Poblacién Tasas
2010 34494
2015 41461 3.7
2020 48339 3.1

Fuente: Elaboracion propia con datos del Plan Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona de Santa Fe.

Las tasas de crecimiento para la zona son de 3.74% y 3.11% para los periodos 2010-2015 y
2015-2020, respectivamente. Es importante considerar estas tasas de crecimiento

“® Respuesta a la solicitud con nimero STC1308027, Gerencia de Ingenieria y nuevos proyectos.
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poblacional pues estos crecimientos repercutiran directamente en la demanda de
transporte.

5.9.7 El incremento de la Oferta de transporte requerida

En el sector transporte el incremento de la oferta tiene fuertes limitantes en el corto
plazo. Incrementar la oferta requiere del desarrollo de proyectos en infraestructura o
adquisicion de nuevo equipo, lo que implica tiempo para la obtencidon de recursos
econdmicos asi como tiempo para las construccién de nuevas arterias viales, ampliacion
de las mismas, puentes y demas elementos en infraestructura que permitan incrementar
la oferta. Practicamente la totalidad de las alternativas para incrementar la oferta
requieren tiempo.

En el caso especifico de este proyecto de transporte incrementar la oferta de transporte
requiere, ademads de la adquisicion de nuevas unidades (en un principio), la agilizacién de
los puntos criticos de transito, eliminaciéon de topes (reductores de velocidad),
confinamientos de carril en puntos estratégicos, entre otros. Estos requerimientos pueden
concretarse en un plazo relativamente corto. A diferencia de la construccién de una
autopista, un aeropuerto, entre otros.
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Conclusiones Generales

Cada dia laboral en busca de empleo, educacién o esparcimiento mas de 233 mil personas
concurren en Santa Fe. Esto equivale a una demanda de transporte de mds de 466 mil
viajes en la zona. Aun cuando el 80% de estos viajes se realiza en transporte publico, la
Zona de Santa Fe experimenta serios problemas de congestionamiento vial. Esta situacion
se ha traducido en horas hombre perdidas diariamente, contaminacién, perdida de
productividad, entro otros.

Ante esta situacion el proyecto URBUS se plantea como una alternativa de transporte
capaz de mejorar la calidad del transporte publico asi como contribuir a reducir la
congestion vial de la zona.

Quince autobuses operados bajo el sistema Bus Rapid Transit, con capacidad para 105
pasajeros y una demanda de transporte, por camién, por dia, de 1177 viajes.
Comprendiendo un trayecto de la estacidn Mixcoac a la Avenida Javier Barros. Esta fue la
propuesta de transporte urbano eficiente para el Distrito Financiero Comercial Santa Fe.

La propuesta URBUS apuesta a un sistema de transporte eficiente, de mediana capacidad,
gue ha resultado exitoso en ciudades como Curitiba, Santiago y hasta hace algunos afios
Bogotd. Las caracteristicas de operacién del servicio URBUS son: sistema de prepago,
distancia minima entre las estaciones, utilizacién de mapas y seializaciones, gestion de la
flotilla via satélite, rapido ascenso y descenso de pasajeros asi como derecho de via
exclusivo en aquellos puntos criticos con congestion vial.

La velocidad promedio de las unidades es de 19.3kph y una tarifa de 6 pesos. El sistema de
transporte pretende ser accesible para toda la poblacidn usuaria de Santa Fe dadas sus
caracteristicas de operacion.

En lo que respecta a la rentabilidad del proyecto, el primera afio de operacidn se espera
un margen de utilidad negativo con -7.09%. La razén de este resultado negativo en el
primer afio se debe al pago del enganche de la flotilla que equivale a $7, 256,066.25
pesos. Sin embargo, en los afios posteriores, el margen de utilidad se incrementa
significativamente para que en el Ultimo afio de operacion, el sistema genere $3, 730,691
pesos de utilidad. Lo que equivale a un margen de utilidad de 9.33%.

Como se puede observar en los afios subsecuentes el proyecto se vuelve totalmente
rentable con margenes ascendentes de rentabilidad que van de 5.93% a 9.33% para el

ultimo afio.

Socialmente el proyecto genera beneficios al reducir el nimero de unidades en
circulacion, lo que se traduce en menor congestién vial. Ademads, como se menciond en el
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Capitulo Il, unidades mas grandes de transporte publico representan mayor eficiencia en
el consumo de combustible.

Finalmente, debe considerarse que el proyecto presentado en esté trabajo representa la
continuidad de la Linea 12 de Metro para conectar el Oriente de la Ciudad con el Distrito
Financiero Comercial Santa Fe. Mds de 17 mil personas se veran beneficiadas diariamente.
Sin considerar la demanda inducida del proyecto.

Conclusiones Especificas

La Zona de Santa Fe guarda una importancia crucial tanto poblacional como
econdmicamente para la Ciudad de Meéxico. Sin embargo, sus problemas de
conectividad limitan su potencial, por lo que se requiere de un sistema de transporte
publico, tipo Bus Rapid Transit, que mejore su conectividad con el resto de la ciudad.

La Zona de Santa Fe es uno de los Distritos Financieros de la Ciudad de México junto con
los corredores Insurgentes y Reforma. Estos tres centros destacan por su generacion de
valor agregado en el sector comercial y de servicios. En el periodo de 1999 a 2004 las
unidades econdmicas, de Santa Fe, enfocadas al comercio crecieron en 2262% elevando el
nivel de empleo en el mismo en 159.5%. En lo que respecta a la produccion de servicios, el
empleo crecid 237.8% y sus unidades econdmicas 6%. El establecimiento de 16 nuevas
empresas generd 16,176 nuevos empleos. Para el afio 2004 el empleo generado en Santa
Fe representaba el 74.8% del empleo en la Delegacion Cuajimalpa.

Cada dia laboral Santa Fe atrae 233 mil viajes de trabajadores, estudiantes y visitantes. De
esos viajes, el 70% se realizan en el transporte publico, esta cifra equivale a una demanda
de viajes de 143 mil pasajeros por dia. A lo largo del 2009, por ejemplo, 78 mil individuos
se emplearon de manera permanente y 40 mil lo hicieron de manera temporal. Cada dia
habil, del afio 2011, mas de 15 mil estudiantes asistieron a las diversas escuelas y
universidades de la zona. Para el mismo afo, el promedio de visitantes diarios a Santa Fe
fue de 100 mil personas. En suma, la poblacién flotante de Santa Fe es de 233 mil
personas”’. Cifra muy por encima del nimero de habitantes cuantificado en el afio 2000.

El Plan Parcial de Desarrollo Urbano para la Zona de Santa Fe resalta la necesidad de
brindar una “conexién efectiva” entre Santa Fe y el resto de la ciudad. Es indispensable
establecer un sistema de transporte que permita hacer frente a las necesidades de
movilidad, en especial en las horas pico. Dado lo anterior se plantea la necesidad de
optimizar las diversas rutas de transporte colectivo que circulan al interior del poligono
Santa Fe y en sus alrededores.

La implantacion de un sistema de transporte publico con caracteristicas utilizadas por el
sistema, BUS RAPID TRANSIT (BRT) o Autobuses de Transito Rapido, contribuira a

4 Asociacién de Colonos de ZEDEC Santa Fe A.C, 2009
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eliminar las deficiencias del actual sistema de transporte de pasajeros ademds de
convertirse en una alternativa eficiente y eficaz para acceder a Santa Fe dado que:

El monto de recursos econdmicos requeridos para ponerse en operaciéon un sistema BRT
es 20 veces menor. Ademas dada la demanda calculada para el sistema (17,658 pasajeros
por dia para el trayecto) proponer un sistema de transporte masivo como lo es el metro
resultaria inviable dados sus costos de construccién, operacidon y mantenimiento. Pues el
metro esta disefiado para transportar 50 mil pasajeros por hora por direccion.

El sistema BRT es apto para la zona de Santa Fe pues utiliza unidades de baja capacidad
para su operacion (105 personas por unidad). Pero con la implementacion de las
caracteristicas BRT hace mds eficiente su operacién permitiéndole transportar hasta 35
mil pasajeros por hora por sentido.

Ademas dadas las caracteristicas de suelo descritas para la Zona de Santa Fe hacer llegar
el metro a la demarcacion generard costos en infraestructura muy elevados.

Como se menciond anteriormente en el presente trabajo, el sistema URBUS es una
alternativa viable para conectar la estacion del Metro Mixcoac con Santa Fe dadas las
siguientes caracteristicas:

1) El derecho de via exclusivo puede ser implementado en aquellos puntos en los
cuales se presenta congestionamiento vial y por lo tanto el actual servicio de
transporte publico se ve entorpecido.

2) El establecimiento de paradas fijas asi como intervalos de tiempo definidos para el
ascenso y descenso de pasajeros, reduce los tiempos de desplazamientos. Ademas
de que contribuye al ordenamiento de las arterias viales.

3) La distancia establecida entre las estaciones permite cubrir la demanda y sobre
todo elimina la posibilidad de dejar tramos sin servicio. Lo anterior reduce los
tiempos de traslado pues evita que los puntos de ascenso y descenso estén muy
préximos entre si 0 muy separados.

4) La implementacion de sistemas de geo localizacion permite gestionar la ubicaciéon
de las unidades a distancia para de esta manera responder en tiempo real a las
variaciones de la demanda de transporte. Con esta alternativa se pueden
aumentar o reducir los intervalos de servicio entre las unidades.

5) La utilizacién de mapas en cada punto de ascenso o descenso facilita a los usuarios
la identificacion de su ubicacién asi como les permite decidir de mejor manera en
todo lo referente a sus desplazamientos.

Un elemento crucial en las decisiones de inversion es el monto de recursos necesarios
para poner un sistema. El sistema URBUS requiere de un monto mucho menor de recursos
a los que se necesitarias para sistemas como lo son el Metro o Trolebus.

158



F. Javier Delgado Valencia

Ademas de que la demanda actual por dia laborable es de 17,658 pasajeros. Esta cifra no
genera los recursos suficientes para sostener los costos de construccidn, operacién y
mantenimiento de proyectos como el Metro o Trolebus.
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Para poder explicar los flujos de transporte en el espacio es necesario describir la
concentracion econdmica y el tipo de actividad que se realiza en el mismo. Es
imprescindible, diferenciar entre los diferentes usos que se le dan al espacio, desde el uso
meramente habitacion hasta el comercial y de servicios. Este tipo de usos determinan el
tipo de desplazamientos que realizard la poblacidon para desempefiar sus actividades
diarias. A continuacién se realiza una breve descripcién de los niveles de ingresos en las
16 delegaciones del Distrito Federal.

En los estudios realizados por el CONEVAL, en 2010, las delegaciones Benito Judrez y
Miguel Hidalgo se ubicaron dentro de los cinco municipios con menor pobreza en el pais.

Mapa 5. Porcentaje de poblacidn en situacién de pobreza en el Distrito Federal, 2010

Rango

Total de
municiplios

Fuente: CONEVAL

Las delegaciones que presentaron los mayores niveles de pobreza fueron: Milpa Alta,
Tlahuac, Iztapalapa, Alvaro Obregdn y Gustavo A. Madero. Estas delegaciones aglutinaron
mas cerca del 65% de la poblacién capitalina en situacion de pobreza [Consejo Nacional de
Evaluacién de la Politica de Desarrollo Social, 2012].

160



F. Javier Delgado Valencia

Las delegaciones Cuajimalpa, Miguel Hidalgo, Azcapotzalco, Cuauhtémoc, Benito Judrez y
Coyoacdn presentaron los niveles de pobreza mas bajos de la capital con porcentajes de
entre 0y 25 por ciento.

Mapa 6. Delegaciones con menor porcentaje de poblacién en situacion de pobreza en el
Distrito Federal, 2010
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Fuente: CONEVAL

Llama la atencién que mientras Cuajimalpa se ubica dentro de las delegaciones con menor
nimero de pobres, Alvaro Obregén se posiciona como una de las demarcaciones con
mayor marginacion. Esta situacion podemos atribuirla a la cantidad de habitantes con que
cuenta cada demarcacién. Mientras en Alvaro Obregén, en el afio 2010, se contabilizé una
poblacion de 727,034 habitantes equivalentes al 8.21% de la poblaciéon del D.F., en la
delegacién Cuajimalpa se contabilizaron 385,431 habitantes. Es decir, la delegacién Alvaro
Obregdn presentd casi el doble de la poblacion de Cuajimalpa. Lo que eleva el nimero de
poblacién en situacidn de pobreza.
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Mapa 7. Delegaciones con mayor porcentaje de poblacidn en situacion de pobreza en el
Distrito Federal, 2010
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Fuente: CONEVAL

El proyecto BRT propuesto en el presente trabajo abarca 3 delegaciones: Benito Judrez,
Alvaro Obregén y Cuajimalpa. Siendo Benito Juarez la demarcacién a la que pertenece la
Colonia Mixcoac, lugar en el que se alberga la estacion del Metro que lleva el mismo
nombre. Por su parte, las delegaciones Cuajimalpa y Alvaro Obregdn se dividen la Zona de
Santa Fe.

Existen tres factores que determinan la demanda de viajes urbanos: la ubicacién e
intensidad del uso de suelo; las caracteristicas socioecondmicas de las personas que viven
en el drea asi como la calidad, el alcance y costo de los servicios de transporte
disponibles. Para entender el factor socioecondmico como generador de la demanda de
viajes en Santa Fe es preciso analizar los diferentes escenarios del nivel de ingresos en los
que se puede encontrar un usuario de Santa Fe.

En el analisis de las caracteristicas socioeconémicas se consideran los estandares de
bienestar establecidos por el CONEVAL asi como los montos de gasto calculados por la
Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares. Con base a esta encuesta se
revisara el monto del gasto destinado al transporte en las familias. Una vez obtenido el
monto se hard discriminacidon con base a las alternativas de transporte existentes en la
zona.

Finalmente, para el calculo de las preferencias de los consumidores respecto al uso del
automovil o el transporte publico se analiza con base a: nivel de ingresos de la zona; la

162



F. Javier Delgado Valencia

poblacién; el numero de viajes realizados en transporte publico y el nimero de
automoviles registrados.

Las definiciones de pobreza realizadas por el CONEVAL se realizan con base al numero de
carencias. Una persona se encuentra en situacién de pobreza cuando tiene alguna
carencia social de seis consideradas: rezago educativo, acceso a servicios de salud, acceso
a la seguridad social, calidad y espacios para la vivienda, servicios basicos en la vivienda y
acceso a la alimentacién.

Es importante ubicar las carencias econdmicas y el nimero de poblacién en situacion de
pobreza pues esta condicién es un determinante importante de la demanda de
transporte.

En el cuadro siguiente se pueden observar las delegaciones con el mayor numero de
personas en situacion de pobreza. La Delegacién Alvaro Obregdn se ubica en la tercera
posicién con 218 mil 317 personas en esta condicion.

Cuadro 79. Delegaciones con mayor numero de personas en situacion de pobreza por
delegacién, 2010

Delegacion Numero de personas en situacion de pobreza Porcentaje
Iztapalapa 727,128 37.4
Gustavo A. Madero 356,328 30.7
Alvaro Obregén 218,537 31.3
Tlalpan 186,853 26.8
Tlahuac 151,715 38.5

Fuente: Elaboracion propia con datos del Coneval.

Con base a los estandares establecidos para las areas urbanas, por el Consejo Nacional de

Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social (Coneval) para el aifio 2012 se establecié la
, ;. , . 4

categoria econdmica mas baja en $2,322.96 pesos 8,

48 . . . ~
Esta cantidad surge del promedio de las cifras de los doce meses que componen el afio.
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Cuadro 80. Lineas de Bienestar México 2012
(valores mensuales per cdpita a precios corrientes)

Bienestar
(Alimentaria
mas no
alimentaria)
Rural Urbano

Ene $1,459.73 | $2,292.23
Feb $1,456.75 | $2,293.98
Mar $1,460.30 | $2,298.94
Abr $1,454.42 | $2,290.64
May $1,449.26 | $2,277.44
2012 Jun $1,467.34 | $2,296.92
Jul $1,484.87 | $2,317.98
Ago $1,489.78 | $2,328.82
Sep $1,509.85 | $2,349.84
Oct $1,516.57 | $2,361.54
Nov $1,523.43 | $2,378.75
Dic $1,532.04 | $2,388.43

Fuente: Consejo Nacional de Evaluacidn de la Politica Social

En el siguiente cuadro se ilustra la clasificacion del nivel de ingreso de las familias en
Meéxico, divididas en diez deciles. Los primeros deciles representan las familias con
menores ingresos, mientras que los deciles mas altos representan las familias con
mayores ingresos. Es asi, que los deciles IX y X acumulan el 51% del total del ingreso
corriente trimestral. En contraste los deciles | y Il, en conjunto, reciben el 4.6% del ingreso
corriente trimestral. Estos niveles de ingresos repercutirdn de manera directa en su
demanda de bienes y servicios, entre ellos el servicio de transporte. Mas adelante se
describird las variaciones en la demanda de transporte segun las variaciones del ingreso.

Se consideran el decil de los ingresos mas bajos, |; el decil de ingresos medios, 5; y el decil
con los ingresos mas altos, X. En la grafica siguiente se puede observar que el decil
numero X aglutina el 34.6% del ingreso total. En contraste, el decil | aglutina solo el 1.6%.

Grafica 12. Distribucion porcentual del ingreso corriente trimestral por decil de hogar

16.4 34.6
0% 20% 40% 60% 80% 100%
®Decill ®Decilll ™Decilll ™Decillv ™ DecilV

B Decil VI M Decil VIl ¥ Decil VIIl * Decil IX DecilX

Fuente: INEGI, Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares
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Los rubros en los que todos los hogares destinan un mayor monto de sus ingresos son:
alimentos, bebidas y tabaco; transporte, adquisicién, mantenimiento, accesorios, servicios
de comunicacién; y educacién y esparcimiento.

Grafica 14. Distribucion del gasto de los hogares por tipo de transporte publico
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Fuente: Evalia DF

La Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares 2010(ENIGH), arrojé que el
17.2% del ingreso de las familias es destinado al transporte y la comunicacion.

Por su parte, el consejo de Evaluacidon del Desarrollo Social del Distrito Federal concluyo
qgue el gasto destinado al servicio de transporte en Metro es menor al 3% del gasto
corriente de los hogares. Llamando la atencién que aquellos hogares ubicados en los
deciles mas altos, son aquellos que mayor uso hacen de este servicio. Este fenédmeno
podemos atribuirlo a los precios de las viviendas que estdn cercanas a las estaciones del

metro.
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Grafica 15. Estructura del gasto por deciles de ingresos seleccionados 2010
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En el afio 2010 cada decil, representado en la grafica anterior, le correspondié el 1.6, 6.3 y
34.6 por ciento, del ingreso trimestral, respectivamente.

El decil I utiliza la mitad de su ingreso en adquirir alimentos; 4.7% en la adquisicidon de
vestido y calzado y 11.5% en servicios de transporte y comunicacion.

El decil V destina 39.5% de su ingreso para la compra de alimentos, bebidas y tabaco; 5.4%
la adquisicion de vestido; y 16.5% es utilizado en los servicios de transporte y
comunicacion.

El decil X, dado el monto mucho mayor de recursos econdmicos con los que cuenta
destina menores porcentajes de su ingreso a los primeros rubros arriba sefialados: 22.9%
a la alimentacidn; 5.9% se destinan al vestido y calzado. En el caso del transporte se
destinan un mayor monto de recursos. Esto se debe a que, tedricamente, la demanda de
viajes es creciente en funcién del nivel de ingresos. Es asi que aquellos hogares con
mayores ingresos demandan un mayor nimero de viajes, lo cual se traduce en un mayor
gasto en transporte. Ademas debe tomarse en cuenta que las familias ubicadas en este
decil realizan sus viajes en automovil privado, modo de transporte de mayor costo.

Otro factor relevante en el gasto en transporte y comunicaciones puede ser el nimero de
integrantes que laboran en el hogar. En el cuadro siguiente se puede observar que el
numero de integrantes que trabajan en los hogares es mayor conforme se incrementan
los deciles. Es asi, que en el 25.4% de los hogares del decil X labora una persona. Contrasta
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esta cifra con el decil | en el cual esta situacion se presenta en el 56.4% de los hogares.
Mas aun, la mayor parte de los hogares del decil X, 40%, tienen dos integrantes ocupados
y 13.3% de los hogares tienen 4 o mas integrantes laborando. A mayor numero de
integrantes laborando mayor sera la demanda de viajes con motivo “trabajo” y “regresar
a casa” asi como se puede incrementar la demanda de viajes por motivos como “ir a

2

comer”, “social-diversién”, entre otros.

Cuadro 79. Distribucién porcentual de los hogares por decil de hogares segiin numero de
personas ocupadas en el hogar 2010

Nimero de ocupados?

Decil de hogares Total

9 0 1 2 3 4ymas
Total 100.0 7.2 40.9 345 1.5 5.8
I 100.0 147 56.4 23.1 46 1.2
Il 100.0 12.2 58.0 23.1 5.0 1.7
11 100.0 9.2 58.4 25.1 54 1.9
v 100.0 8.3 50.1 33.0 6.3 2.3
\% 100.0 6.3 46.6 35.7 8.8 25
Vi 100.0 47 38.1 39.7 13.7 3.8
VII 100.0 59 30.7 411 15.2 7.1
VI 100.0 3.3 28.2 41.5 17.8 9.2
IX 100.0 4.8 241 38.6 19.2 13.3
X 100.0 4.8 254 401 16.4 13.3

Fuente: INEGI

Dentro del gasto en transporte, los hogares gastan alrededor del 25% de sus ingresos,
especificamente, en el uso de camiones de transporte publico (incluye Metrobus,
Trolebus).

En cuanto al servicio de taxi el monto destinado a este servicio de transporte se
incrementa a medida que se cuenta con mayores ingresos. El gasto en este tipo de servicio
de transporte ronda en alrededor 15.7% del gasto corriente total, para los deciles | a VII.
Para los deciles siguientes el gasto se eleva hasta en un 26.6%. Conforme aumentan los
ingresos existe la posibilidad de acceder a un mayor nimero de servicios de transporte en
taxi. Este es el motivo por el cual el monto de ingresos gastados en servicio de taxi se
incrementa en los ultimos deciles.

Aguellas colonias que cuentan con estaciones cercanas a este sistema subterrdneo tienen
precios substancialmente mas altos que aquellas viviendas en la periferia de la ciudad que
estdn lejanas a las estaciones del metro. Mayores niveles de ingreso representan mayor
posibilidad de adquirir una vivienda en aquellas zonas de la ciudad mejor conectadas.
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