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Introduccion

El objetivo del presente trabajo es describir a nivel municipal y delegacional
la movilidad del transporte masivo Tren Suburbano, en la Zona Metropolitana del
Valle de México asi como las caracteristicas urbanas, crecimiento poblacional y el
sistema de Autobls de Transito Rapido (Bus Rapid Transit en inglés, BRT). El
Tren Suburbano es un tren eléctrico de caracter radial inaugurado en 2008 que
corre por el derecho de via de la antigua ruta del ferrocarril México-Querétaro al
norte de la ciudad, en los limites del Distrito Federal y el Estado de México,
comunicando y sirviendo directamente a las delegaciones Cuauhtémoc vy
Azcapotzalco y a los municipios de Tlalnepantla, Cuautitlan lzcalli, Tultitlan y
Cuautitlan México.

El crecimiento poblacional y por ende el parque vehicular también crece en
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, el uso indiscriminado del automavil
particular promovido por una falta de politica integral de movilidad y transporte
esta provocando un aumento de saturacion vial y los tiempos de traslado estan

llevando a un caos total en la metropolis.

El trafico y el tiempo de traslado ésta identificado por los habitantes y
visitantes de la Zona Metropolitana del Valle de México. La saturacion del espacio
vial afecta la productividad de 20 millones de personas (INEGI 2010)

Los automdviles se han convertido en un obstaculo para los
desplazamientos de la mayor parte de la poblacion que es usuaria del transporte
publico. Este sigue siendo dominante, los microbuses son de pésima calidad: baja
capacidad, muestran un deterioro de las unidades, servicio escaso, incomodidad y
gran inseguridad y en gran medida dicho sistema de transporte propicia para el
deseo de adquirir un automaovil particular y desplazarse en él.

Es importante destacar que el transporte masivo tiene como obijetivo
transportar grandes cantidades de personas en tiempos cortos, en largos
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trayectos, con seguridad, comodidad, confiabilidad y abatiendo las emisiones
contaminantes atmosféricas. Y asi darle prioridad a las necesidades de movilidad

de la Zona Metropolitana del Valle de México.

La dinamica del crecimiento urbano de la Zona Metropolitana se caracteriza
por el asentamiento irregular y descontrolado de la poblacién en las éareas
periféricas alejadas de los servicios e infraestructura ya existentes en la
ciudad. Una Zona metropolitana se define como el conjunto de dos o mas
municipios donde se localiza una ciudad de 50 mil o mas habitantes, cuya area
urbana, funciones y actividades rebasan el limite del municipio que originalmente
la contenia, incorporando como parte de si misma o de su area de influencia
directa a municipios vecinos, predominantemente urbanos, con los que mantiene
un alto grado de integracidén socioecondmica. También se incluye a los municipios
gue por sus caracteristicas son relevantes para la planeacién y politica urbanay a
los que contienen una ciudad de un millbn o mas habitantes. (Secretaria de
Desarrollo Social SEDESOL, Consejo Nacional de Poblacion CONAPO e INEGI,
2012).

Con lo ya mencionado la cuestion es ¢ El Tren Suburbano es eficaz, rdpido
y confiables? ¢ Este aminora el problema de movilidad entre la Zona Metropolitana
del Valle de México?, ahora bien, en busca de lograr el objetivo este trabajo esta

divido en cuatro capitulos.

El primero de ellos se titula “Desarrollo y formacion de la Zona
Metropolitana del Valle de México; en la segunda mitad del siglo XX". El objetivo
es mostrar el proceso poblacional que ha ocurrido en la Ciudad de México y en el
territorio colindante es decir el Estado de México, determinando la conformacion

de la Zona Metropolitana del Valle de México.

En el afio 2004, la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL), el Instituto
Nacional de Estadistica, Geografia e Informéatica (INEGI) y el Consejo Nacional de
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Poblacién (CONAPO), publicaron el libro Delimitacién de las Zonas Metropolitanas
de México, el cual constituyé el primer esfuerzo de la Administracion Publica
Federal por contar con una delimitacion exhaustiva y sistematica de las zonas

metropolitanas del pais.

El segundo capitulo, “La problemética del transporte en la Zona
Metropolitana del Valle de México: Transporte masivo”. Es evidente que las
politicas metropolitanas de transporte deben ser canalizadas a mas inversién en
transporte publico de calidad, reduciendo al maximo las inversiones en
infraestructura vial nueva si no esta relacionada con proyectos de transporte
masivo o movilidad no motorizada, esto quiere decir que la construccién de

vialidades no reduce el congestionamiento vehicular.

El tercer capitulo, “El Tren Suburbano en la Zona Metropolitana del Valle de
México”. La expansion fisica y funcional de la Zona Metropolitana del Valle de
México trajo como consecuencia el crecimiento de la demanda de viajes desde y
hacia el Distrito Federal, pero las mejoras en la infraestructura de transporte han
sido insuficientes. La movilidad en la Ciudad de México se ha enfrentado a varios
problemas tanto en los modos de transporte como en la red vial disponible. La
movilidad metropolitana se sustenta en una estructura modal distorsionada, que
tiene su mayor potencial de traslado en transporte de baja capacidad (colectivos,
taxis y autos particulares) con desorden en las rutas y con inseguridad para los
usuarios del transporte que crecientemente tienen residencia en lugares mas
alejados del nucleo urbano metropolitano.

Y por ultimo el cuarto capitulo “Movilidad: municipios y delegaciones que
recorre el Tren Suburbano”. Se muestra el auge de pasajeros del tren suburbano
en un periodo de 2008- 2011 manifestando que la movilidad es exhaustiva.
Basicamente el Tren Suburbano cumple con las expectativas de transportacion

masiva.
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Protocolo de Investigacion

Problema

La expansién de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), ha
sido una combinacién de varios factores econémicos, sociales desde finales de
los afios setentas y primera mitad de los ochentas con la reduccion en la
generacion de empleos sobre todo en la actividad manufacturera, convirtiendo a la
ciudad en un lugar mas caro para vivir; politicas de desconcentracién hacia
ciudades intermedias que tuvieron efecto sobre todo en los afios ochenta. La
ZMVM, se ha caracterizado por la déficit que tiene en el transporte publico, el dato
mas llamativo del transporte es el “colectivo” a lo largo de esta década los taxis
colectivos fueron una impresionante expansion, posteriormente lo fueron los
sedanes y combis, Yy finalmente los autobuses. Lo cierto es que los colectivos
constituyen una realidad en los municipios Tlalnepantla, Cuautitlan Izcalli, Tultitlan

y Cuautitlan México, este transporte colectivo surgié como una solucién transitoria.

El transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México ha constituido
una de las preocupaciones mas significativas de la sociedad y gobiernos
capitalinos del siglo XX. En este periodo se ubicaba, junto con la contaminacién y
la seguridad publica, como uno de los problemas capitales de la metrépoli. Mas
aun su importancia se subraya cuando se vincula como causante principal de la

contaminacién atmosférica de la capital.

Pero mas alla de lo sefialado el Transporte es un vinculador esencial de las
relaciones sociales y los procesos econdmicos que se escenifican en la metrépoli,

asi como también vehiculo posibilitador de la expansion territorial de las urbes.

Sin embargo, el transporte de nuestra metrépoli no puede comprenderse sin
referirlo al conjunto de relaciones sociales, econémicas y politicas que al interior

de la actividad se establecen: vinculos entre choferes, propietarios y usuarios;
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relaciones sindicales y de dependencia econémica asi como las duras relaciones

clientelares corporativas existentes en la actividad.

Objetivo descriptivo.

El tema de la movilidad y el transporte, es uno de los desafios mas
importantes que se enfrenta la Zona Metropolitana del Valle de México, de
acuerdo con datos de la Secretaria de Transportes y Vialidad del Distrito Federal
(SETRAVI) el numero de viajes metropolitanos (aquellos que cruzan el limite entre
el Distrito Federal y el Estado de México.) asciende a 4.2 millones por dia, la
longitud de la red vial en el Distrito Federal rebasa los 10 mil kilbmetros, datos que
dan cuenta del reto en el tema de la movilidad. Cabe destacar que actualmente
existen 12 lineas del metro, se contabilizan 175 estaciones y hay 302 trenes de los
cuales 201 estan en operacion diaria (SETRAVI Distrito Federal, 2010).

Objetivo especifico

Describir las necesidades de movilidad que tiene la poblacién de la region
norte de la Zona Metropolitana del Valle de México (delegaciones Cuauhtémoc y
Azcapotzalco y a los municipios de Tlalnepantla, Cuautitlan lIzcalli, Tultitlan y
Cuautitlan México).

Describir los tipos de transporte masivo que existen en la Zona
Metropolitana del Valle de México.

Describir las caracteristicas del crecimiento poblacional en la Zona
Metropolitana del Valle de México.

Describir las condiciones en que opera el Tren Suburbano y la cantidad de

poblacion que atiende en el periodo (2008-2011)
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Justificacion

Proporcionar accesibilidad y movilidad a los habitantes de la Ciudad de
México constituye un desafio de gran complejidad y magnitud para el gobierno
federal, estatal y municipal. La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) es
la segunda metrépoli mas poblada del mundo, asi como también una de las de
mayor extension territorial. La ZMVM esta conformada por las 16 Delegaciones del
Distrito Federal (DF), 59 Municipios del Estado de México y uno del Estado de
Hidalgo. Abarca 4,715.3 km?, de ellos 1,486 km? corresponden al DF, equivalentes
a 0.1% de la superficie del pais y 31% de la ZMVM.

En el afio 2010 la poblacién de la ZMVM era de 20 millones de habitantes.
Esta es la entidad federativa mas pequefia del pais y al mismo tiempo la de mayor
densidad poblacional. Los procesos sociodemograficos y territoriales
metropolitanos afectan la movilidad, infraestructuras, equipamientos y servicios de
transporte del Distrito Federal. Las transformaciones metropolitanas impactan los
patrones de movilidad de la poblacion de la urbe y en la demanda de servicio de
transporte: Se incrementan las distancias, tiempos y costos de los viajes diarios,
asi como la saturacion y congestion de las vialidades y equipamientos de
transporte, pues el DF mantiene su importancia en la atraccion de viajes en la
ZMVM por la concentracion de empleos, actividades estratégicas y servicios en la
capital nacional. Los medios de transporte, e infraestructura para la movilidad
deben contribuir a mantener e incrementar las condiciones de competitividad de la
ZMVM. Pero al mismo tiempo, deben posibilitar la accesibilidad y movilidad de sus
habitantes. El transporte masivo podria ser un parte aguas en la zona.

Hipotesis
La construccién del Tren Suburbano muestra que el transporte masivo es

una alternativa para atender mdltiples problemas como son la inseguridad, la

distancia y el costo del transporte.

10
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Capitulo 1. Desarrollo y formacion de la Zona Metropolitana del
Valle de México; en la segunda mitad del siglo XX.

11
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1.1Conformacién de la Zona Metropolitana del Valle de México

Una de las revoluciones sociales mas importantes ocurrida en el México
del siglo XX es, sin duda, la que podria denominarse como la “revolucién urbana”.
En efecto, durante ese siglo, México transitd de ser una nacién con una poblacion
predominantemente rural a principios de 1900 a una hegemoénicamente urbana a

finales de ese siglo. (Garza, “Evolucion”, 2002)

Entonces, una caracteristica central del siglo XX mexicano es la
consolidacion de grandes centros urbano-metropolitanos. Este crecimiento urbano
hace referencia y obedece a una ldgica capitalista, en la que el capital tiende a
ubicarse en los territorios donde encuentra las mejores condiciones para su
acumulacion y valorizacion. En este escenario, el Estado aparece como el agente
encargado de establecer las condiciones necesarias para la acumulacion y
valorizacion del capital. Este fendmeno sélo evidencia los cambios
sociodemograficos y espaciales de las ciudades. La pérdida de importancia de la
urbanizacion de las zonas metropolitanas no es fortuita y sin duda alguna las
estructuras de estas grandes ciudades estan pasando por transformaciones

fisicas, sociales y econdmicas que obligan a la reorientacién de sus dinamicas.

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) no ha escapado a
este proceso. Durante las tres Ultimas décadas del siglo XX se ha observado un
cambio importante en las tendencias de urbanizacibn asi como en su
comportamiento demografico. Desde 1970 se identificd el descenso en los ritmos
de crecimiento poblacional pero no en los niveles de expansiéon fisica. Los
resultados del Censo de 1990" permitieron realizar estudios detallados sobre la
dinamica urbana de esta zona metropolitana. La posibilidad de contar con nuevas

tecnologias en los estudios urbanos, como la posibilidad de digitalizar la

! Para esta década, la capital del pais albergaba cerca de 20 millones de habitantes y al finalizar el
siglo supero los 25 millones.

12
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cartografia urbana y de cruzar con ella las unidades censales (Agebs)? con sus
respectivos datos sociodemograficos, ayudé a la realizaciébn de estudios muy

amplios sobre las tendencias del crecimiento urbano y demografico en la ZMCM.

A lo largo del siglo XX, la ZMCM crecio rdpidamente gracias al desarrollo
econdmico y politico que se dio en la ciudad. Dicho desarrollo llevo a la
ocupacion de suelos que anteriormente no estaban urbanizados; la expansién de
la mancha se dio mas alla de lo que comprende el Distrito Federal hasta llegar a

los municipios de estados colindantes, es decir Estado de México e Hidalgo.

En las primeras décadas de la segunda mitad del siglo XX, el DF y los
municipios contiguos a éste mostraron un notable crecimiento, siendo mas notorio
en estos Ultimos afios donde la tasa de crecimiento era mayor a la nacional
(Tablas 1y 2).

Tabla 1. Tasa porcentual de crecimiento poblacién (en millones de habitantes)

Afo Nacional ZMCM DF Municipios
contiguos
1950 25.8% 2.98% 2.92% 0.06%
1960 34.92% 5.16% 4.85% 0.31%
1970 48.23% 8.65% 6.87% 1.78%
1980 66.85% 13.73% 8.83% 4.9%
1990 81.25% 15.05% 8.24% 6.81%
2000 97.35% 17.87% 8.59% 9.28%

Fuente: Molina, 2000

> Se integran todas las AGEB y manzanas urbanas del pais, incluyendo aquéllas que no tienen
viviendas o que sélo tienen viviendas deshabitadas o de uso temporal. Un area geoestadistica
basica (AGEB) es la extension territorial que corresponde a la subdivision de las é&reas
geoestadisticas municipales. Dependiendo de sus caracteristicas, se clasifican en dos tipos: AGEB
urbana o AGEB rural. Un AGEB urbana, es un area geografica ocupada por un conjunto de
manzanas perfectamente delimitadas por calles, avenidas, andadores o cualquier otro rasgo de
facil identificacion en el terreno y cuyo uso del suelo es principalmente habitacional, industrial, de
servicios, comercial, etcétera, y solo son asignadas al interior de las localidades urbanas.
Una localidad urbana es aquélla que tiene una poblacion mayor o igual a 2 500 habitantes o que es
cabecera municipal, independientemente del nimero de habitantes.

13
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Tabla 2. Tasa porcentual de crecimiento poblacional

Periodo Nacional ZMCM DF Municipios
conurbados
1950-1960 3.07% 5.64% 5.2% 17.85%
1960-1970 3.28% 5.3% 3.54% 19.1%
1970-1980 3.32% 4.73% 2.54% 10.66%
1980-1990 1.97% 0.92% -0.69% 3.35%
1990-2000 1.82% 1.73% 0.42% 3.14%

Fuente: Molina, 2000

La Ciudad de México no dej6 de crecer, por el contrario, la expansion de su
mancha urbana siguié su curso invadiendo municipios del Estado de México cada
vez mas alejados del centro urbano principal. Este crecimiento expansivo, en el
contexto de un crecimiento demogréafico que disminuye su ritmo, es posible
gracias a los movimientos intrametropolitanos® que se sucedieron y que motivaron
ritmos de crecimiento diferenciales entre las distintas unidades politico-
administrativas que conforman la ZMCM y fundamentalmente entre el Distrito
Federal y el Estado de México. Por ende el crecimiento poblacional lleva consigo
una mayor demanda por transporte publico, pero dado que el crecimiento se ha
dado sin mayor planeacion, esto se refleja igualmente en el transporte publico.

La fuerza de atraccion de la Ciudad de México, derivada de la expansion de
sus actividades industriales y de servicios, la convierte en el lugar de recepcion de
grandes flujos migratorios y provoca un crecimiento que rebasa los limites politico
administrativo del Distrito Federal. Este se dirige principalmente hacia el norte
para penetrar en los municipios aledafios del Estado de México. Asi, la ZMCM
pasa de comprender 10 delegaciones y 1 municipio mexiquense (Tlalnepantla) en
1950 a 16 delegaciones y 12 municipios del Estado de México en 1970 (Esquivel,
Flores y Medina.1993)

® Es decir, la interaccién e intensificacién del desplazamiento que se presenta entre las distintas
zonas metropolitanas. Estos movimientos se realizan en forma cotidiana y/o semanal repercutiendo
en los &mbitos econdmico y territorial.

14
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Para Soledad Cruz (2001), una zona metropolitana se entiende como la
extension territorial que incluye a la unidad politica administrativa que contiene a la
ciudad central, y a las unidades politico administrativas contiguas a ésta que tiene
caracteristicas urbanas, tales como sitios de trabajo o lugares de residencia de
trabajadores dedicados a actividades no agricolas, y que mantienen una
interrelacién socioecondmica directa, constante e intensa con la ciudad central y

viceversa.

Por tanto Unikel (2001), identifico tres indicadores basicos para delimitar
una zona metropolitana: que la zona de estudio manifiéstese un carécter
predominante urbano, la comunidad politica administrativa y una interconexién
entre el centro y la periferia. Las variables que ayudan a la definicién de las zonas
gue pertenecen a un area metropolitana son: la densidad de poblacién, la tasa de
crecimiento la poblacion, la distancia entre el centro y la periferia. Y de igual forma
los elementos mas importantes en la composicion, definicion y delimitacion de una
zona metropolitana se encuentra, que esta formada por una ciudad con una fuerte
concentracion demografica (ciudad central o ndcleo central), y ésta es la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, la cual gradualmente expande su
supremacia socioeconémica y politica hacia una o varias unidades administrativas
subordinadas (periferia contigua) pues la alta concentracion de actividades
econdmicas, laborales y de servicios las hace dependientes de la primera, por
ende ésta es la Zona Metropolitana del Valle de México.

También se toman en cuenta las unidades administrativas que por su

caracter estratégico forman parte de la ZM, la funcionalidad entre la periferia y el

nacleo central, asi como el volumen de su poblacion.

15
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El crecimiento y la extension mundial de las metropolis, la llamada
metropolizacion®, y la globalizacién, son fenémenos que se han desarrollado con
una dinamica creciente en el ultimo siglo, especialmente durante las dos Ultimas
décadas. Es probable que el impacto de la globalizacion sobre las metropolis en el

futuro sea aun mayor.

Esquema 1. Circulo disipado de la expansién urbana.

Fuente: Elaboracién propia con base en la informacion del Programa General de
Desarrollo Urbano del DF 2003 e| INEGI

* Segin el geégrafo aleméan Dirk Bronger (2004) tanto en los paises desarrollados como en los en
vias de desarrollo, una metropoli se define como una gran ciudad que cuente con un millén de
habitantes como minimo y se extienda en un espacio relativamente compacto, con una densidad
media minima de 2.000 habitantes por kilémetro cuadrado y con una estructura monoceéntrica.

16
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Tabla 3. Proceso de metropolizacion de la Zona Metropolitana del Valle de
México, 1970-1995

Delegaciones y Poblacion Tasa de crecimiento
Municipios 1970 1980 1990 1995 1970-1980 1980-1990 1990-1995

Ciudad Central 2,854,700| 2,350,692| 1,930,267 1,760,359 -1.88 -2.01 -1.65
Benito Juarez 576475 480,741 407811 369956 -1.76 -1.68 -1.73
Cuauhtémoc 923.182 734277 595.960 540382 -2.21 -2.13 =1.71
Miguel Hidalgo 605.560 501.334 406.868 364398 -1.83 -2.13 -1.99
Venustiano Carranza 749.483 634.340 519.628 485,623 -1.61 -2.04 -1.21
Primer contorno 4,563,331| 6,629,882| 7,126,731| 7,368,518|  3.62 0.74 0.58
Azcapotzalco 534,554 557427 474,688 455,131 041 -1.64 -0.75
Alvaro Obregon 456.709 570,384 642,753 676930 2.15 1.22 0.91
Coyoacan 339446 541328 640.066 653489 453 1.7] 0.37
Gustavo A. Madero 1234376] 1384431 1268068 1256913 1.11 -0.9 -0.18
Iztacalco 477331 523,971 448322 418,982 0.9 -1.59 -1.21
Iztapalapa 522,095 1149411 1490499] 1.696.609[ 7.66 2.66 2:3

Cuajimalpa de Morelos 36.200 84.665 119.669 136873 8.25 3.54 2.35
Naucalpan de Juarez 382,184 640,940 786.551 8397231 5.01 2.09 1.15
Nezahualcoyotl 580436| 1177325 1256115 1233868 6.86 0.66 -0.32
Segundo contorno 1,144,024 2,730,465| 4,059,148 4,863,197| 8.41 4.04 3.14
Tlahuac 62419 133,589 206,700 255891 7.39 4.46 3.79
Xochimilco 116.493 197.819 271,151 332314 5.14 3.22 3.6

Tlalpan 130.719 328,800 484.866 552,516) 8.96 3.97 231
Magdalena Contreras 75429 159,564 195,041 211898| 727 2.05 1.46
Huixquilucan 33.527 68.599 131,926 168221 6.95 6.69 4.32
Atizapan de Zaragoza 44,322 177,532 315,192 427444 135 5.87 54

Tlalnepantla de Baz 366.935 683.077 702,807 713.143]  6.03 0.29 0.26
Tultitlan 52317 120.108 246.464 361434  8.07 735 6.79
Coacalco 13,197 85456 152,082 204,674 1821 5.89 5.26
La Paz 32258 87284 134,784 178,538 14.67 9.67 4.44
Ecatepec 216408 688,637 1218,135| 1457124 11.25 5.83 3.17
Tercer contorno 315,179 686,205 1,547,277| 2,181,481 7.55 8.32 6.09
Milpa Alta 33.694 47417 63.654 81.102| 331 3.01 4.29
Atenco 10,616 14412 21219 27988  2.96 3.95 4.88
Chalco 41450 68.813 282940] 462594 492 14.48 8.71
Chicoloapan 8.750 24011 57306 71351 981 8.9 3.89
Chimalhuacan 19.946 54262 242317) 412014 9.72 1533 9.41
Cuautitlan Izcalli 152,520 326,750]  417.647 7.79 4.36
Cuautitlan 41,156 34.697 48.858 57373 -1.65 35 2.85
Ixtapaluca 36,722 68.347 137,357 187.690(  6.03 7.14 5.53
Jaltenco 4,738 6.888 22.803 26238| 3.63 12.26 2.49
Juchitepec 8.301 11446 14270 17487  3.11 2.25 3.61
Tecamac 20.882 73.848 123218 148432 12.29 523 3.29
Tenango del Aire 3.600 7.583 6.207 7282 7.23 -2.04 2.83
Texcoco 65.628 92916 140,368 173,106 3.37 4.22 3.72
Tultepec 11.480 20.110 47.323 75996| 544 8.76 8.36
Tepetlixpa 8216 8.935 12,687 15,181 0.81 3.58 3.18
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Proceso de metropolizacién de la Zona Metropolitana del Valle de México, 1970-
1995 (continuacion)

Delegaciones y Poblacién Tasa de crecimiento
Municpios 1970 1980 1990 1995 1970-1980 1980-1990 1990-1995
4°y 5° contornos 395,970 556,443| 870,081| 1,084,627 3.38 4.58 3.96
Acolman 20,964 28,367 43,276 54,468 293 4.32 4.05
Amecameca 21,945 27,757 36,321 41,671 2.28 2.95 2.44
Apaxco 9.488 13,500 18,500 21,134 3.42 3.22 2.39
Atlautla 11,831 14,782 18,993 22,634 2.16 2.56 3.11
Axapusco 9.256 10,715 15,803 17,848 1.42 3.97 2.15
Ayapango 2,263 2,621 4,239 4858 1.42 4.92 2.41
Chiautla 7,266 9,320 14,764 16,602 241 4.7 2.11
Chiconcuac 8,399 9,981 14,179 15448 1.67 3.59 1.5
Cocotitlan 4,996 6,592 8,068 9290| 2.69 2.06 2.5
Coyotepec 8,888 17,377 24 451 30619]  6.51 3.49 3.99
Ecatzingo 3,637 3,875 5,808 6949] 0.61 4.14 3.18
Huehuetoca 7,958 8,704 25,529 32,718 0.87 11.01 4.4
Hueypoxtla 15,153 16,931 26,189 31,124 1.07 4.46 3.06
Isidro Fabela 2,598 3.444 5,190 6,606) 2.73 4.19 4.26
Jilotzingo 4,240 5,535 9,011 12412 2.58 4.98 5.65
Melchor Ocampo 10,834 15,792 26,154 33455 3.65 5.16 4.34
Nextlalpan 4,360 6,478 10,840 15,053 3.84 5.26 5.82
Nicolas Romero 47,504 98,879 184,134 237,064 7.12 6.36 4.48
Nopaltepec 2,681 3,449 5,234 6,492 2.44 4.26 3.8
Otumba 12,349 12,736 21,834 25415 0.3 3:.5i 2.69
Ozumba 11,026 16,905 18,052 21424 4.14 0.67 3.04
Papalotla 1,088 1,553 2,387 2,998 3.45 4.39 3.98
San Martin de las P. 7,242 9,313 13,563 16,881 2.44 3.84 3.88
Temamatla 2421 3,215 5,366 1,7120) 275 5.24 6.45
Temascalapa 8,892 11,146 19,099 24440( 2.19 5.51 4.39
Teoloyucan 15477 25,312 41,964 54454 4.77 5.17 4.62
Teotihuacan 16,283 26,457 30,486 39,183 4.71 1.45 4.45
Tepetlaoxtoc 7,068 8,795 16,120 19380 2.12 6.2 3.27
Tepotzotlan 21,902 23,787 39,647 54419 0.8 5.22 5.6
Tequixquiac 10,276 13,594 20,784 24766 2.71 4.34 3.11
Tezoyuca 4,770 6,642 12,416 16,338 3.21 6.4 4.85
Tlalmanalco 20,655 29,907 32,984 38,396 3.59 1 2.7
VilladelCarbon 16,155 17,869 27,283 30,726 1.01 4.32 2.14
Zumpango 36,105 45,113 71,413 91,642 2.16 4.7 442
Subtotal DF 6,874,165| 8,029,498 8,235,744 8,489,007 1.5 0.26 0.53
Subtotal Edomex 2,399,039| 4,924,189| 7,297,760| 8,769,175| 7.01 4.02 3.26

Fuente: Solis Sanchez, 2013
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De acuerdo con el INEGI, SEDESOL y CONAPO, una zona metropolitana
es “el conjunto de dos o0 mas municipios donde se localiza una ciudad de 50 mil o
mas habitantes, cuya area urbana, funciones y actividades rebasan los limites del
municipio que originalmente los contenia, incorporando como parte de si misma o
de su é&rea de influencia directa a municipios vecinos, predominantemente
urbanos, con los que mantiene un alto grado de integracién socioeconémica; en
esta definicibn se incluyen ademas a aquellos municipios que por sus
caracteristicas particulares son relevantes para la planeacién y politicas urbanas”
(INEGI,SEDESOL, CONAPO, 2004; Facultad de Ciencias Sociales, Sede México.
FLACSO)

En este sentido, la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) es una
de las 44 zonas metropolitanas del pais y abarca tres entidades federativas:
Distrito Federal (D.F.), Estado de México y el estado de Hidalgo, y 75
jurisdicciones; las 16 delegaciones del DF, 59 municipios conurbados del Estado
de México y 1 municipio de Hidalgo (Tizayuca)®

Para explicar el proceso de expansion urbana de la ZMVM, Javier Delgado
considera adecuado emplear el “modelo de crecimiento por conurbaciones” (idea
original de Burgues, quien explica el crecimiento de la ciudad moderna con base a
anillos concéntricos que rodean un distrito central) modelo que hace “posible
identificar a los municipios de la proxima conurbacion y estimar su probable
volumen de poblaciéon con base a la tendencia de las densidades™. La
transformacion histérica de ZMVM, desde la ciudad central hasta la integracion de
los municipios metropolitanos, ha sido un proceso historico que ha tenido lugar
durante varias décadas. Uno de los factores que influy6 en la conformacién de la
ZMVM se debe a la dinamica demografica interna, dando como resultado una
configuracion territorial compleja en el centro del pais, con areas urbanas

conurbadas entre las diferentes entidades federativas.

® En 2003 el municipio de Jaltenco es dividido en dos y se forman los municipios de Jaltenco y
Tonanitla, pasando este Ultimo a formar parte también de la ZMVM.

6 Delgado, Javier (1991): “Valle de México: el crecimiento por conurbaciones”, en Revista
Interamericana de Planeacion, nim. 94, Vol. XXIV, p. 227.
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1.2Crecimiento Poblacional ZMVM

El rdpido crecimiento de los ultimos 50 afios se ha caracterizado tanto por la
expansion de areas urbanas y residenciales planeadas para las clases media y
alta, como por las invasiones ilegales de tierra y los asentamientos no planificados

en las areas periféricas’.

De 1950 a 1980, periodo de la metropolizacion, la ciudad triplicé su
poblacién y superficie. Aproximadamente una tercera parte de su poblacién se
ubicé en los municipios conurbados; la superficie del area urbana pas6 de 117
km2, en la primera fecha, a mas de 1,000 km2 en la segunda. Se inici6o la
conurbacion con el Estado de México, perfilandose lo que seria la ZMVM (INEGI,
2005) (Revista Digital Universitaria, 2009)

Para la década del noventa fue la de Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM), en la que fue contemplada como un &rea de influencia socio-
econdmica y fisico-espacial en relacion de la integracién de diversas zonas
urbanas adyacentes a la ciudad de México, y que resultaban del proceso de
conurbacién que venia dandose desde la década del cincuenta. Este nuevo
territorio, dada una dindmica transformadora, impulsaba a todas las autoridades y
sujetos que intervenian para dar pauta al ordenamiento urbano de la regién, sobre
todo pensando ya no en responsabilidades locales. A diferencia de otros estudios
que delimitan la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) en funcién
de las caracteristicas urbanas de las delegaciones y municipios que la conforman,
la ZMVM comprendia un espacio mas amplio, en la cual ahora se integraban un
namero importante de municipios que presentaban caracteristicas rurales, urbanas
y metropolitanas, pero que dada su localizacion espacial se veian sujetas a fuertes
presiones de poblamiento y a sus diversos fenémenos que se derivaban de ello®

"La periferia hace referencia a la extension mas alla de la frontera metropolitana formal, y que adn
se encuentra bajo influencia directa de la ciudad central, y cuyo probable limite se puede definir por
los movimientos diarios de caracter laboral de la poblacion.

8 El limite territorial de la ZMVM, coincide con el de la “Cuenca Econémica de México”,
formulada por Angel Bassols y cuyos antecedentes datan de 1966. Para mayores detalles
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En la tabla 4 se puede observar la incorporacion de unidades territoriales a

la ZMVM por décadas durante el

periodo 1940-1995. Se puede advertir que, a

partir de los afios cincuenta, el crecimiento de la mancha urbana rebasa el limite

con el Estado de México, cuando se conurba el municipio de Tlalnepantla.

Tabla 4. Incorporacion de unidades territoriales a la ZMVM, 1940-1995

Unidad Afo
Territorial 1940 1950 1960 1970 1980 1990 1995
Cuauhtémoc | Iztapalapa | Cuajimalpa Tlahuac Milpa Alta
Miguel
Hid%lgo Tlalpan
Be’nlto Xochimilco
Juarez
Venustiano
Carranza
.. | Azcapotzalco
Delegacion -
Coyoacan
Gustavo A.
Madero
Iztacalco
Alvaro
Obreg6n
Magdalena
Contreras
Tlalnepantla NaLcha,Ipan de Ecatepec Chalco Acolman Papalotla
uarez
Afizapan de Nezahualcdyotl | Chicoloapan| Texcoco | Teotihuacan
Zaragoza
Chimalhuacan La Paz Ixtapaluca Atenco | Tepetlaoxtoc
Cuautitlan glcolas Jaltenco Tezoyuca
L omero
MURICIPO Tultitlan Tecamac Melchor Valle de
Ocampo Chalco S.
Coacalco Tepotzotlan | Nextlalpan Chiautla
Huixquilucan CL:zzul(L:ngtllian Teoloyucan | Chiconcuac
Tultepec
Zumpango

Fuente: Iracheta, “Estado”, 2004.

Ahora bien, el proceso histérico de urbanizacién de la ZMVM puede ser

comprendido a través de dos tipos de ciclos: la densificacion y consolidacién de

las areas urbanas y los procesos de expansion urbana. (Duhau, Emilio, Habitat,
1998, pp. 136-137).

véase A. Bassols y G. Gonzalez (coords.), Zona Metropolitana de la Ciudad de México:
Complejo geografico, socioecondmico y politico Instituto de Investigaciones Econdémicas
UNAM - Departamento del Distrito Federal, México, 1993, pp. 14 -49.
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Siguiendo a Emilio Duhau, las décadas de 1930-1940, 1960-1970 (de forma
menos evidente) y 1970-1980 constituyen periodos en que los fenbmenos de
densificacion y consolidacion urbana predominan sobre la expansion, y en las
décadas de 1940-1950 y 1980-1990 predomina

densificacion y consolidacién urbana.

la expansion sobre la

A continuacién se muestra en la tabla siguiente el ritmo de crecimiento
poblacional entre las diferentes unidades territoriales que conforman la ZMVM y la

poblacién del pais durante el periodo 1970-2010.

Tabla 5. Crecimiento Poblacional en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
1970-2010.

Unidad Territorial licselicheteie bl bl
1970 1990 2000 2010 1970- 1990 1990-2000 | 2000-2010|1970-2010
Republica Mexicana | 48,225,238 81,249,645(97,483,412| 112,336,538 2.64 1.84 1.43 2.14
ZMVM* 9,062,875| 14,900,942(17,656,153| 20,553,726 2.52 1.71 1.53 2.07
Distrito Federal 3,971,196 6,305,477 6,913,060 6,725,152 2.34 0.92 -0.28 1.33
Centro de la Ciudad 2,902,969 1,930,267 1,692,179 1,705,166 -2.02 -1.31 0.08 -1.32
Municipios perifericos | 2,188,710 6,665,198 9,050,914 12,123,408 5.73 3.11 2.97 437

*La Zona Metropolitana del Valle de México comprende la totalidad de la Ciudad de México, incluyendo el Distrito Federal y los municipios

perifericos del Estado de México.

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (1970- 2010)

El crecimiento y conformacion de la Ciudad de Meéxico y su zona
metropolitana, ha sido influido por distintas dindmicas que han provocado un
crecimiento que para muchos investigadores es considerado como desordenado y
cadtico, lo que ha generado que muchas zonas no sean aptas para ser habitadas
la Zona

en la actualidad cuentan con una gran cantidad de poblacion

Metropolitana del Valle México.

El crecimiento de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) en las
Ultimas décadas se ha dado de manera dispersa en la periferia del area urbana,
tanto en el territorio del Distrito Federal como del Estado de México, sobre tierras

rurales, terrenos de alto riesgo como cafiadas y sobre las areas verdes de la
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ZMVM, ya sean éstas legales o no, lo cual ha generado un crecimiento anarquico
depredador del ambiente. Este proceso ha producido una extension del area
metropolitana, incrementando las distancias entre las zonas céntricas y la

periferia.

De esta manera, la ZMVM se compone de 16 delegaciones politico
administrativas del Distrito Federal, 59 municipios conurbados del Estado de

México y el municipio de Tizayuca, perteneciente al Estado de Hidalgo.
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Mapa 1. Zona Metropolitana del Valle de México

D Estados integrantes de la ZMVYM
[ ] vLimites Estatales

| Limites Municipales

| I Area Urbana

[ 59 Mpios. del Estado de México
> g > || 16 Delegaciones D.F.

?4‘ v ’ ?ﬁ + Ay I 1 Municipio de Hidalgo
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Fuente: Elaboracion propia con base en “Conformacién de las Zonas

Metropolitanas” México 2009.

{
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Sin embargo, hoy en dia los efectos de la metropolizacién han trascendido
sus limites territoriales, y han alcanzado un municipio del estado de Hidalgo,
resultado de los procesos de intercambio econdémico, traslado de personas, asi
como de la continuidad geogréfica y urbana. El crecimiento poblacional en la
ZMVM, obedece a factores estructurales de la economia mexicana, la cual ha
concentrado una alta proporcion de PIB, en apenas el 0.2% de su territorio, lo que
ha servido como polo de atraccién a la migracion en la basqueda de mejores
oportunidades. Sin embargo este crecimiento poblacional tuvo como consecuencia
la incorporacién constante de territorio llevando a la ZMVM a un contexto de
megalopolizacién® a costa de la perdida de innumerables servicios ambientales y
la destruccion de extensas areas verdes. (Revista Digital Universitaria 2009)

El crecimiento de la poblacién también se present6 por la migracion interna,
ya que el auge de la industria en esta zona significO una gran oportunidad de
mejorar las condiciones econdmicas de la poblacion proveniente de otros estados.
Pero a pesar del desplazamiento de poblacion de diversos lugares de origen, en
los afos sesenta empieza a notarse un cierto despoblamiento, principalmente de
la zona central y de algunas delegaciones periféricas, ademas de municipios como
Netzahualcéyotl, Naucalpan y Tlalnepantla, pero empieza a presentar un
crecimiento poblacional importante la delegacién Iztapalapa. En los afios ochenta
también hubo disminucion poblacional especialmente en la ciudad central, donde
uno de los principales factores que intervino considerablemente en esta

disminucién fue el sismo ocurrido en 1985.

El crecimiento poblacional de la ZMVM se encuentra concentrado en los
municipios mexiquenses periféricos, fendmeno incentivado por las politicas

habitacionales y el auge inmobiliario en la entidad mexiquense. Estos nuevos

®La ZMVM es el principal escenario econdmico y social del pais y lo sera al menos por unos afios
pues cabe mencionar que el Estado de México es la entidad mas poblada, seguida por el Distrito
Federal. Asimismo, la alta densidad de poblacion y concentracion de actividades productivas,
implica la presencia de factores de presién ambiental y es , por tanto un ecosistema crucial para la
sustentabilidad.
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residentes, una vez establecidos, requieren de una serie de servicios, de entre los
cuales destaca el transporte, sobre todo cuando a escala regional existe una

disociacion entre el trabajo y la vivienda.

Grafica 1.
ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO, POBLACION 1950-2020
(Miles-hab)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1960

1970

1980 '

1990 |g!!! —
1995 8,489

2000
2010 '
O Poblacion Distrito Federal @ Poblacion Municipios Metropolitanos del Estado de México

Fuente: Distribucion de crecimiento de la ZMVM entre Distrito Federal y Estado de
México (Covarrubias, 2000).

El mercado de suelo, es el principal motivo por el cual a la gente le
conviene comprar terrenos y comenzar asentamientos en zonas periféricas y
marginadas donde llegan los incentivos del desarrollo y donde no existen normas
regulatorias para el cuidado del medio ambiente o para el uso de suelo en terrenos
caracteristicos por ser zonas de riesgo, resultando en una acelerada

descentralizacion.*°

' Buscando solucionar los problemas de congestién vehicular, el Estado de México busca

descentralizar la economia construyendo nuevos espacios habitacionales, sin embargo, éstos no
cuentan con centros laborales, comerciales, educativos o de salud, por lo que los desarrollos
urbanisticos son puramente habitacionales. Esos tipos de proyectos habitacionales son el
resultado de inversiones publicas y privadas que no estan relacionados con las necesidades e
intereses de la sociedad y que a final de cuentas debe asumir los altos costos de infraestructura
urbana y de transporte que implica este modelo suburbano de desarrollo
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1.3 Crecimiento Urbano ZMVM

Como refiere Garza (2005), existe una relacion entre el desarrollo
econémico y el crecimiento urbano; la crisis de los ochentas no produjo una
desaceleracién de la dinamica urbana, como podria esperarse, dada esta relacién
desarrollo econémico-urbano. Lo que indica que no solo en periodos de auge
econdmico se potencializan los procesos urbanos, sino también en épocas de
crisis, agudizando los procesos de desarrollo desordenado y depredador del

ambiente®®.

Tabla 6. Crecimiento urbano de la ZMVM por conurbaciones (1930-1986)

Etapa Delegaciones o Municipios

Ciudad interior o ciudad central (1900-1930) Cuauhtemo%el?]ir;ttizr\]]gaézfr,al\r/]l;%uel Hidalgo y

Alvaro Obreg6n, Azcapotzalco, Coyoacan, Gustavo A.

Areas intermedias (1930-1950) Madero, Iztacalco e Iztapalapa.

Naucalpan, Tlalnepantla, Ecatepec, Magdalena

SRS GEMUTaE et (et e ) Contreras, Nezahualcoyotl, Tlalpan y Xochimilco.

Cuajimalpa, Tldhuac, Milpa Alta, Chalco, Ixtapaluca, La

Paz, Chimalhuacan, Chicoloapan, Tecamac, Coacalco,

Tultitlan, Cuautitlan lzcalli, Nicolas Romero, Atizapan y
Huixquilucan.

Metropolizacién (1970-1986)

Tepotzotlan, Coyotepec, Melchor Ocampo, Tultepec,
Nextlalpan, Jaltenco, Teoloyucan, Texcoco, Chiconcuac,
Municipios en proceso de conurbacion Papalotla, Chiautla, Tezoyuca, Atenco, Acolman,
Teotihuacan, San Martin de las Piramides, Cocotitlan,

Temamatla y Tlamanalco.

Huehuetoca, Zumpango, Tizayuca, Temascalapa,
Otumba, Axapusco, Nopaltepec, Amecameca,
Ayapango, Tenango del Aire, Juchitepec, Tepetlixpa,
Ozumba, Atlautla, Ecatzingo y Tepetlaoxtoc.

Municipios del resto del Valle de México

Fuente: Soledad, 2001, pag.123

Gustavo Garza (1990) distingue cuatro etapas del crecimiento urbano de la
ZMVM: la primera etapa denominada “crecimiento del nacleo central (1900-1930)”,

se caracteriza por el crecimiento de la poblacién de la “ciudad central” y para 1930

1 Es en los afios setenta que la Ciudad de México se desborda y comienza a colonizar lo que hoy
conocemos como Zona Metropolitana; pero para la década de 1980, entre crisis econdmicas, altos
indices de inflacién, subidas de precios, aumento en las tasas de desempleo, el terremoto de 1985
y la migracion interna, por primera vez el estado de México comienza a crecer a ritmos mas
acelerados que el Distrito Federal y es entonces que el estado adquiere suma relevancia en el
crecimiento econdmico nacional, llegando a conformar, junto con la Ciudad de México, la Zona
Metropolitana mas grande del pais y del continente.
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ya se podia observar el crecimiento urbano hacia las actuales delegaciones de
Coyoacan y Azcapotzalco, en donde destaca la expansién urbana hacia
Tacubaya, La Villay San Angel. En la segunda etapa, definida como la “expansion
periférica (1930-1950)", se empieza a localizar el comercio y los servicios fuera de
la ciudad central, con direccidn a las delegaciones periféricas y los municipios del
norte del Estado de México (esto ultimo ocurre a partir de 1950).

En una tercera etapa, denominada “dinamica metropolitana (1950-1980)", la
ZMVM rebasa definitivamente los limites del Distrito Federal por el norte, ya que
en 1950 se agrega Tlalnepantla a la zona metropolitana, y en 1960 lo hicieron
Naucalpan, Chimalhuacan y Ecatepec. De 1960 a 1970 se agregaron a la ZMVM
otros siete municipios y para 1980 seis municipios mas. En los afios ochenta,
entonces, la ZMVM estaba integrada por las 16 delegaciones del Distrito Federal y
17 municipios conurbados del Estado de México. Finalmente, la cuarta etapa
(“megaldpolis emergente, 1980-2010") tiene lugar a partir de 1980, y se
caracteriza por la creciente articulacion interregional entre las distintas zonas

metropolitanas del centro del pais. (Solis Sanchez, 2013)

Cabe mencionar que en el Distrito Federal se implementé desde 1955 una
politica de restriccion para la construccion de nuevos fraccionamientos
residenciales e industriales en su territorio, proceso que fue acompafiado de la
creacion de amplias areas comerciales. En el Estado de México, en cambio, se
otorgaron mayores facilidades para el desarrollo de fraccionamientos'? y el
establecimiento de nuevas industrias, factores que incidieron en el alto crecimiento

poblacional de los municipios mexiquenses durante las siguientes décadas.'® En

'2 para una revision amplia de las politicas de vivienda en el Estado de México, el lector debera
consultar la siguiente fuente: Corona, “Actores”, 2003, pp. 112-115.

¥ Ya desde el Gobierno de Isidro Fabela (1942-1945) se favorecid e impulsé el proceso de
industrializaciéon de la entidad mexiquense, a través de la exencion de impuestos o reduccion de
los mismos. De esta manera, la “Ley de Proteccion a la Industria en el Estado Libre y Soberano de
México”, firmada por Fabela en 1944, establecid lo siguiente: “Art. 2°. Las personas fisicas o
morales que establezcan en el Estado de México industrias nuevas o necesarias para el desarrollo
industrial del Estado dentro de las Zonas Industriales expresamente aprobadas para tal objeto, por
las Juntas Regionales de Planificacién y Zonificacion en el Estado, gozaran por el término de 8 a
20 afios de las siguientes franquicias [exencién o reduccion de impuestos de diverso tipo] tomando
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este sentido, Peter Ward sefiala que: “entre 1960 y 1980 se dio un movimiento
general de los establecimientos industriales del centro hacia la periferia, de modo
gue las delegaciones centrales perdieron importancia relativa frente a
Azcapotzalco (hasta 1970) y Tlalnepantla, Naucalpan y Ecatepec (hasta 1975); y a
partir de entonces todavia mas lejos hacia Cuautitlan lIzcalli y Cuautitlan de
Romero Rubio.” (Ward, México, 2004)

A partir de estos factores —el despoblamiento de la Ciudad Central y la
migracion hacia los municipios mexiquenses recién conurbados, asi como la
expansion industrial de éstos— puede inferirse que desde los afios sesenta el
crecimiento urbano dentro de la ZMVM es preminente en el Estado de México.

Para Maria Soledad Cruz, el crecimiento urbano de la ZMVM estd4 marcado
en gran medida por un tipo de poblamiento de caracter popular de bajos ingresos
(colonias populares),*® propiciado por la oferta de terrenos baratos en los
municipios mexiguenses. Las colonias populares son asentamientos que tienen
origen en un proceso de poblamiento caracteristicamente irregular e ilegal, tales
como la invasion, la venta fraudulenta de lotes urbanos, la urbanizacion ilegal de
terrenos ejidales, entre otros, y en el que inicialmente se carece de los servicios
basicos. Asi, Maria Soledad establece que “durante los afios setenta las colonias
populares ocuparon el 56% del area urbanizada, le siguieron en importancia los
conjuntos habitacionales con 18% y las colonias residenciales medias
representaron el 8%. Para la década de los ochenta las colonias populares
representaron el 61% del crecimiento total, siguiéndole los pueblos conurbados
con el 19%, los conjuntos habitacionales con 8.5% y las colonias residenciales tipo
medio con el 6%". En la década de los noventa, siguiendo a la autora,
aproximadamente el 40% de area urbana es ocupada por colonias populares, en

en consideracion el capital invertido y el nimero de trabajadores, en la forma en que determine el
reglamento de esta Ley”.

4 Aclara la autora que el “poblamiento” es un concepto que intenta articular la dinamica espacial
con su dinamica demografica y socioecondmica, esto es, toma en cuenta “las distintas formas de
produccidon del espacio habitable asi como la estructura demografica y socioeconémica
diferenciada de la poblacion”. Remitase a Soledad, “Crecimiento”, 2000b.
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las que habitan cerca del 63% de la poblacion distribuida en los territorios del
Distrito Federal y el Estado de México. (Cruz Rodriguez, 2001)

Como consecuencia de todos estos procesos, a partir de los afos setenta,
en las areas centrales del Distrito Federal cobr6 mayor importancia el uso de suelo
de tipo comercial sobre el uso habitacional y, por el contrario, en los municipios
mexiquenses conurbados empezd a tener mayor relevancia el uso del suelo

habitacional e industrial.

Ahora bien, son al menos dos las caracteristicas que distinguen la
estructura urbana actual de la ZMVM: en primer lugar, el crecimiento urbano se
ha “estabilizado”, sobre todo a partir de los afios noventa, en donde el crecimiento
poblacional tiende a ser bajo y estable respecto a décadas anteriores, proceso
acompafado de la densificacion de las areas ya urbanizadas. No obstante, cabe
sefalar que a diferencia del Distrito Federal, cuya tasa de crecimiento poblacional
es menor a uno, el crecimiento demografico seguira estando concentrado casi
exclusivamente en el territorio mexiquense, que debido al mejoramiento de la
infraestructura del Distrito Federal y sus efectos sobre el encarecimiento del suelo
y los edificios, seguira recibiendo poblacion proveniente de la capital, fenbmeno
con consecuencias en la inversion publica y el otorgamiento de servicio. (Iracheta,
Cenacorta, 2003)

Y en segundo la ZMVM ha pasado de tener una estructura urbana
monocéntrica, caracterizada por la concentracion de las actividades econdmicas
en unas cuantas delegaciones del Distrito Federal y algunos municipios a una
estructura urbana jerarquica policéntrica. (Graizbord y Santillan, 2005)
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Tabla 7. Zona metropolitana del Valle de México: Poblacién, tasa de
crecimiento y densidad media urbana, 1990-2010

Tasa de crecimiento

; . | 2
Del\l/lel?r?izliori]c?ss y Poblacién medio anual (%) Su?lfrzqflz?e (h%'\tg/l-ria)
P 1990 2000 2010 | 1990-2000 | 2000-2010
Zona metropolitana del'| | ; 54 795 | 15 396 677 | 20 116 842 17 0.9 7 866.1 160.1
Valle de México
1 [ Azcapotzalco 474688 | 441008 | 414711 0.7 0.6 33.5 189.0
2 Coyoacan 640 066 | 640423 | 620 416 0.0 0.3 53.9 194.4
Cuajimalpa de
3 i 119669 | 151222 | 186391 2.4 2.0 71.5 89.5
4 | CusiavoA 1268068 | 1235542 | 1185772 | -0.3 0.4 87.9 200.2
Madero
5 Iztacalco 448322 | 411321 | 384326 0.9 0.7 23.1 210.4
6 Iztapalapa 1490499 | 1773343 | 1815786 18 0.2 113.2 215.4
Magdalena
7 Contreras 195041 | 222050 | 239086 1.3 0.7 63.4 162.3
8 Milpa Alta 63 654 96 773 130 582 4.3 2.9 298.2 47.3
9 | Alvaro Obregén | 642753 | 687020 | 727034 0.7 05 95.9 193.5
10 Tlahuac 206 700 | 302790 | 360 265 3.9 1.7 85.8 135.8
11 Tlalpan 484866 | 581781 | 650567 1.9 1.1 314.5 119.9
12 Xochimilco 271151 | 369787 | 415007 3.2 1.1 114.1 93.8
13| BenitoJuarez | 407811 | 360478 | 385439 12 0.7 26.7 157.1
14| Cuauhtémoc 595060 | 516255 | 531831 14 0.3 32.5 215.6
15 | Miguel Hidalgo | 406 868 | 352640 | 372 889 14 05 46.4 186.7
Venustiano
16 Carransa 519628 | 462806 | 430978 1.2 0.7 33.9 209.5
17 Tizayuca 30 293 46 344 97 461 4.4 75 76.8 57.5
18 Acolman 43276 61 250 136 558 36 8.1 86.9 78.8
19| Amecameca 36 321 45 255 48 421 2.2 0.7 176.2 45.9
20 Apaxco 18 500 23 734 27 521 25 14 75.7 40.3
21 Atenco 21219 34 435 56 243 5.0 4.9 87.7 52.1
pp | lZEREDEE 315192 | 467886 | 489937 4.1 0.4 92.9 130.8
Zaragoza
23 Atlautla 18 993 25 950 27 663 3.2 0.6 167.7 37.7
24 AXapusco 15 803 20516 25 559 2.7 2.2 286.5 23.6
25 Ayapango 4239 5 947 8 864 35 3.9 50.7 29.0
Coacalco de
col - 152082 | 252555 | 278064 5.2 0.9 35.0 161.2
27 Cocotitlan 8 068 10 205 12 142 2.4 1.7 14.8 52.3
28 Coyotepec 24 451 35 358 39 030 3.8 1.0 39.9 48.6
29 Cuautitlan 48 858 75 836 140 059 4.5 6.1 40.8 125.0
30 Chalco 282940 | 217972 | 310130 2.6 35 225.2 96.5
31 Chiautla 14 764 19 620 26 101 2.9 2.8 20.3 22.8
32| Chicoloapan 57 306 77579 175 053 3.1 8.2 42.1 150.4
33| Chiconcuac 14 179 17 972 22 819 2.4 2.3 6.8 51.4
34| Chimalhuacan | 242317 | 490772 | 614453 7.4 2.2 54.5 159.1
Ecatepec de
35 i 1218135 | 1622697 | 1656107 2.9 0.2 156.2 164.6
36 Ecatzingo 5 808 7916 9 369 3.2 16 53.2 11.2
37| Huehuetoca 25 529 38 458 100 023 4.2 9.7 119.8 76.8
38| Hueypoxila 26 189 33343 39 864 25 1.7 234.5 20.2
39 | Huixquilucan 131926 | 193468 | 242 167 3.9 2.2 140.9 100.4
40 | lIsidro Fabela 5190 8 168 10 308 4.7 2.3 79.7 17.6
41 Ixtapaluca 137357 | 297570 | 467361 8.1 4.5 324.0 142.4
42 Jaltenco 22 803 31629 26 328 3.4 18 4.7 157.7
43 Jilotzingo 9011 15 086 17 970 5.3 1.7 116.5 20.8
44 Juchitepec 14 270 18 968 23 497 2.9 2.1 1325 72.7
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45 | Melchor Ocampo | 26 154 37 716 50 240 3.8 2.8 14.0 65.9
46 Na“fjé!‘fgzn de 786551 | 858711 | 833779 0.9 0.3 157.9 192.8
47 | Nezahualcoyotl | 1256 115 | 1225972 | 1110565 02 1.0 63.3 226.8
48 Nextlalpan 10 840 19 532 34 374 6.1 5.6 61.0 313
49 | Nicolds Romero | 184 134 | 269546 | 366 602 3.9 3.0 232.6 86.5
50 Nopaltepec 5234 7512 8 895 3.7 1.7 82.6 15.8
51 Otumba 21834 29 097 34 232 2.9 16 141.9 22.0
52 Ozumba 18 052 23592 27 207 2.7 14 475 26.1
53 Papalotla 2 387 3469 4147 3.8 1.7 3.2 19.4
54 La Paz 134782 | 212694 | 253845 4.7 17 36.6 134.7
55 | San Martin delas’) 5 qo 19 694 24 851 3.8 2.3 69.9 43.0
Piramides
56 Tecamac 123218 | 172813 | 364579 35 75 156.9 98.2
57 Temamatla 5 366 8 840 11 206 5.2 23 29.2 37.2
58 | Temascalapa 19 099 29 307 35 987 4.4 2.0 164.6 21.7
59 | Tenango del Aire | 6 207 8 486 10578 3.2 2.2 38.0 41.0
60 Teoloyucan 41 964 66 556 63 115 4.8 05 31.0 44.2
61| Teotihuacan 30 486 44 653 53 010 3.9 1.7 83.2 37.1
62 | Tepetlaoxtoc 16 120 22 729 27 944 35 2.0 1785 155
63 Tepetlixpa 12 687 16 863 18 327 2.9 0.8 43.1 32.2
64 | Tepotzotlan 39 647 62 280 88 559 4.7 35 207.1 55.4
65 | Tequixquiac 20 784 28 067 33907 3.1 18 1225 18.7
66 Texcoco 140368 | 204102 | 235151 38 14 428.1 459
67 Tezoyuca 12 416 18 852 35 199 43 6.2 16.5 37.0
68 | Tlalmanalco 32984 42 507 46 130 2.6 0.8 160.2 535
69 T'a'”egg‘;‘”a d® 1 702807 | 721415 | 664225 0.3 -0.8 80.4 155.4
70 Tultepec 47 323 93 277 91 808 71 02 15.6 84.7
71 Tultitian 246 464 | 432141 | 524074 5.8 1.9 70.8 155.6
72 | Villa del Carbén 27 283 37 993 44 881 3.4 1.6 303.4 216
73 Zumpango 71413 99 774 159 647 34 4.7 223.6 45.0
74 | Cuautitlan Izcalli | 326 750 | 453298 | 511675 3.4 12 110.1 126.5
75 Vagglgzricdr;%co n.a. 323461 | 357645 n.a. 1.0 46.6 158.7
76 Tonanitla n.a. n.a. 10 216 n.a. n.a. 9.0 56.4

Fuente: Elaboracién propia con base en la informacion del INEGI 1990, 2000 y 2010.

32



http://www.novapdf.com/

Capitulo 2. La problemética del transporte en la Zona
Metropolitana del Valle de México: Transporte Masivo
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2.1Transporte Urbano en la Zona Metropolitana del Valle de México

El acelerado crecimiento urbano se ha realizado en condiciones
econdmicas y técnicas precarias, de escasa planeacion, llevando a un descontrol
del uso del suelo y, con ello, a una desarticulacion entre las complejas formas

urbanas y su movilidad.

Montezuma (1999), sefiala que el transporte urbano ha jugado un papel
muy importante en el proceso de urbanizacion; aunque este papel nunca ha sido
el mismo porque ha evolucionado y se ha transformado de acuerdo al contexto
socioeconémico, técnico y politico. El transporte es un instrumento para la
transformacion urbana, pero éste no posee efectos propios, ellos varian de
acuerdo a la coyuntura. El rol del transporte en el proceso depende principalmente
de la importancia que le asignan los actores administracion, constructores,
poblacion, etc.- que intervienen en la transformacion espacial. El transporte ha
cumplido diferentes papeles en el proceso de transformacion urbana éste ha
contribuido, sucesivamente, a orientar, acompafnar fomentar e inclusive frenar la
expansion de la ciudad. “A cada transformacion de la estructura urbana le
corresponde una forma de transporte predominante. Asi es como el asentamiento
colonial, compacto y peatonal, ha sido reemplazado por la ciudad lineal, orientada
por el tranvia. Luego viene la aglomeracion tentacular, atomizada, acompafada
por el autobus. La actual metropoli semi-compacta se caracteriza por el déficit de
infraestructura de transporte, el aumento explosivo del automévil y el deficiente

servicio de transporte colectivo” (Montezuma, 1999; 2).

La situacién de movilidad actual en el Estado de México y su Zona
Metropolitana del Valle de México es el resultado de haberle otorgado prioridad al
transporte individual sobre el colectivo desde hace décadas, ademas los patrones
de asentamiento y el modelo de desarrollo urbano son ajenos a la relacion lugar
de vivienda a lugar de trabajo, lo que significa que la poblacion econémicamente
activa se asienta cada vez mas lejos de sus centros laborales, principalmente en

fraccionamientos habitacionales de la periferia, con pocas conexiones de
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transporte colectivo y con poca o nula infraestructura para peatones y ciclistas.
Aunado a las dificultades de movilidad y transporte®, cabe decir que la calidad de
vida de los mexiquenses se ve disminuida también por el crecimiento demografico
acelerado y el avance urbanizador dislocado que une al Distrito Federal con el
Estado de México. Entre las distancias y una alta inversion de tiempo y dinero
dedicado a los traslados simples, hogar-trabajo-hogar, en transportes inseguros y
de baja calidad, la gente cuenta con menos tiempo para dedicar a la familia, a la
recreacion o al descanso, ademas de que su medio ambiente se encuentra
sumamente polucionado y el aire que respira contiene altas cantidades de
emisiones contaminantes. Las condiciones adversas que enfrenta la gran mayoria
en el Estado de México, tienen implicaciones directas sobre el ensanchamiento de
la brecha de desigualdad social, pues gente de bajos recursos invierte un
porcentaje importante de sus ingresos para transportarse en una movilidad

insegura y desarticulada.

Tabla 8. La Zona Metropolitana del Valle de México cuenta con una
poblacion de 20 millones, segun el INEGI 2010

Viajes diarios 49 millones (Elaboracion CTS EMBARQ México basado en la Encuesta Origen-Destino,
2007)

53% en transporte publico

17% en transporte privado

30% en transporte no motorizado (29% a pie, 1% en bicicleta)

Flota vehicular en 2008 4.5 millones de vehiculos (SMA -DF, 2010)

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del Centro de Transporte
Sustentable CTS, EMBARQ México 2007, Secretaria del Medio Ambiente SMA-DF, 2010.

La Zona Metropolitana del Valle de México tiene una movilidad fragmentada
porque el servicio de transporte publico se presta a través de diferentes gestiones

'% | a situacion actual complica el panorama de los gobernantes para poder tomar decisiones que
reviertan la coyuntura: la misma estructura institucional centralizada obstaculiza la participacion
social y el involucramiento colectivo en asuntos comunes. Asimismo, hay una importante pérdida
de competitividad econdmica a causa de los crecientes niveles de congestion vehicular, las altas
tasas de inseguridad vial y muertes por accidentes.
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gue no se articulan entre si. Es decir, se planea, opera y regula de distintas formas
y bajo diversos esquemas tarifarios, lo cual impacta la calidad de la prestacion del
servicio: para el usuario, reflejado en mayores tiempos de viaje, altos costos,
incomodidad e inseguridad. Lo ideal es contar con un transporte publico que
tienda a integrar los modos de trasporte existentes a través de esquemas
institucionales, infraestructura, tecnologia, servicios y modelos tarifarios para

garantizar cobertura y calidad.

El transporte publico concesionado (aproximadamente 70.000 concesiones
individuales en la ZMVM) que atiende el 61% de los viajes, presenta problemas de
planeacion, regulacién y control, asi como en el modelo de negocio bajo el cual
operan. Esto se ve reflejado en un servicio que los usuarios catalogan como

inseguro, ineficiente y peligroso.

. Ausencia de planeacion: No existe una planeacion estratégica,
tactica ni operativa para la prestacion del servicio, no hay criterios
establecidos para que la infraestructura, vehiculos, operacién o
tecnologia utilizada permitan que el servicio se preste de manera
homogénea.

o Regularizacion y control: En el esquema institucional intervienen
multiples entidades sin responsabilidades claramente definidas, ni
procesos de articulacion o coordinacion para regular y controlar la
adecuada operacion del transporte concesionado. Asi mismo, el
marco legal no ofrece reglas claras para el otorgamiento de las
concesiones ni define las obligaciones, derechos y garantias de los
operadores. Esta situacidbn genera que se opere bajo diversas
reglas negociadas como pueden ser los sobornos y de esa forma
debilitar el cumplimiento de la norma, tanto por parte de las
autoridades, como por parte de los prestadores del servicio.

o Modelo hombre-camién, éste modelo de negocio conocido como
hombre—camién se caracteriza por la prestacion del servicio a

través de concesiones individuales y ganancias por pasajero. Este
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se refleja en una serie de problemas en la operacién, como son la
competencia entre unidades para ganar pasajeros y la inadecuada
prestacion del servicio. Por otra parte, el esquema financiero no es
sostenible, lo que impide la renovacién periddica de la flota y la
mejora continua del servicio. Este modelo vuelve vulnerable al
transporte publico al no generar confianza en el sector financiero y
encarecer, limitar e impedir el otorgamiento de créditos. (Acuerdos
para la Movilidad en la Zona Metropolitana del Valle de México,
abril 2012)

Montezuma enfatiza la importancia que tiene, por un lado, analizar la forma
de organizacion y gestién del transporte, y, por el otro, romper con la visién
sectorial en el estudio de transporte y en la planificacion urbana. La reducida
capacidad de gestidon y organizacion de las compafiias, cooperativas, comités o
empresas de transporte, basadas en organizaciones artesanales y gremiales, con
escasa capacidad de evolucién, pero que han acaparado y hecho cautiva a gran
parte de la poblacion y permitido la expansion de la ciudad, impiden planear,
ejecutar y controlar no solo al sistema de transporte sino también su influencia en
la estructura urbana. En teoria el Estado es el encargado de la planificacion,
organizacion y control del servicio, pero en la practica son las cooperativas,
sindicatos o comités de transporte, integrados por propietarios individuales, y
basados en un sistema de explotacion abierta de los choferes y vehiculos, las que
definen rutas, frecuencias de paso, tipos de vehiculos utilizados y demas formas
de organizacion y gestion. De la misma manera, los trabajos sectoriales sobre
transporte, vivienda, servicios publicos, equipamiento y medio ambiente, impiden
ver la interaccién que existen entre estas dimensiones de la ciudad. No observar
esta mdultiple interaccion provoca que muchas de las iniciativas para mejorar el
transporte o fracasen o simplemente muestren otra dimension del problema sin

resolverlo realmente (Montezuma, 1999; 7).
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La baja calidad en el transporte publico, las inversiones enfocadas en la
expansion de la capacidad vial y modelos de desarrollo urbano alejados y
habitacionales, y el aumento de la capacidad de compra de los capitalinos,
producen juntos una tendencia hacia la motorizacion y una mayor proporcion y
magnitud de los viajes de la zona realizados en automovil privado a partir de la
encuesta origen-destino de 1994 el aumento en el nimero de viajes realizados en
auto particular en el Estado de México — ZMVM sobrepaso la tasa de crecimiento
poblacional, donde de 1994 a 2007 se registra un aumento en el nimero de viajes
de auto de 40%, comparado con solo el 24% para el nUumero de habitantes. Un
uso elevado del automévil no necesariamente viene correlacionado con niveles
mas altos de adquisicion del vehiculo por persona, donde en ciudades como
Zuarich, Boston, y San Francisco existen esquemas de compartir el uso de
automoviles publicos por un precio, o car sharing. Pero esto no es el caso en el
Estado de México, donde el numero de automoviles adquiridos por los

mexiquenses aumenta a la par con la utilizacién de estos.*®

Tabla 9. Viajes por dia para la Zona Metropolitana del Valle de México en el
tiempo.

Ao Total Viajes | Participacion | Viajes Auto | Aumento Aumento
Encuesta [Millones] Modal Auto [Millones] | Viajes Auto | Poblacion
oD Privado
12.1 15% 1.8 - -
13.6 17% 2.3 27% 34%
17 19% 3.2 40% 24%

Fuente: Encuesta Origen Destino ( EOD") para la ZMVM 1983, 1994 y 2007.

16 Estrategias de Movilidad para un Estado de México Competitivo, Seguro y Sustentable: Hacia
una Red Integrada de Transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México, junio 2011.

7 La Encuesta Origen-Destino para la ZMVM 2007 reporta un total de 21.9 millones de viajes al dia
para el area cubierta. Se utiliza la definicion de “viaje” en este reporte igual a la de la EOD 2007
para consistencia metodoldgica y precision. Sin embargo, es importante aclarar que un “viaje” en la
EOD 2007 es un viaje motorizado, y es solo para 3.6 de los 11 millones de habitantes en los
municipios conurbados del Estado de México en la zona metropolitana. Esto se debe a que solo se
considera la poblacién econémicamente activa, y no se incluyen viajes a pie. El indice de movilidad
es de 2.5 viajes al dia por habitante bajo estas correcciones, elevando el total de viajes en el
Estado de México a 27.5 millones de viajes diarios. La distribucion modal se obtuvo del
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Uno de los principales impactos que tiene la movilidad basada en el
automovil privado, es que incrementa el gasto del sector publico para atender
necesidades individuales afectando negativamente a los usuarios de transporte
colectivo, a los transportistas y empresarios, y ultimadamente a la ciudadania en
general. Desde el punto de vista del sector publico se ha encontrado que existe
una relacion inversa entre el porcentaje de viajes realizados en transporte publico
y el porcentaje del producto regional bruto dedicado a proporcionar la oferta
necesaria para la movilidad urbana. Esta relacién lo que demuestra, es que en
términos netos, para la sociedad resulta mas costoso tener un modelo de

transporte urbano basado en el automévil privado.

Este efecto se puede entender desde la perspectiva de que cada peso
invertido en infraestructura para transporte masivo, por ejemplo el sistema
de Autobus de Transito Rapido (Bus Rapid Transit en inglés, BRT), mueve hasta
cinco veces el nUmero de personas que esa misma inversion logra en autopistas
urbanas, requiriendo del sector publico mayor inversion para mover al mismo
namero de personas en automovil privado. Si se toma en cuenta que en la ZMVM
s6lo menos de un tercio de los viajes motorizados son atendidos por el automovil
privado, contra dos tercios a través del transporte publico, queda clara la
ineficiencia de invertir en expandir el primer tipo de sistema modal. Mas aun, las
inversiones del gobierno en el transporte publico, como industria, tienden a
generar hasta 8 veces mas empleos que la misma inversién en el sector

automotriz (Litman, 2002).

Desde el punto de vista del usuario el sistema de transporte publico, existe
un impacto desfavorable bajo la tendencia de motorizacién masiva, pues las tarifas
de los colectivos son altas y abarcan un porcentaje importante del total de
ingresos de las personas.

Observatorio de Movilidad de la Corporacién Andina de Fomento (CAF, 2007), arrojando 34% de
viajes a no-motorizado.

39


http://www.novapdf.com/

En un estudio comparativo a nivel internacional entre las principales
entidades de América Latina, las areas urbanas del Estado de México aparecen
como los complejo citadinos con mas altos costos en el transporte colectivo.
(Estrategias de Movilidad para un Estado de México Competitivo, Seguro vy
Sustentable, junio 2011)
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Costo de 50 Tarifas minimas de Transporte Publico como porcentaje del Salario Minimo
(CAF, 2007).

Las elevadas tarifas del transporte publico en el Estado de México se
deben, en gran parte, a las grandes distancias que recorre el mexiquense en
promedio, pero también por las ineficiencias estructurales que posee ese servicio

en particular, como ya se ha mencionado.

Con una oferta fragmentada en términos de altos indices de trasbordos,
tarifas elevadas en promedio por tramo y una nula integracion entre modos, y altos
costos para los transportistas en la provision del servicio, la tarifa que paga el
mexiquense resulta como un peso cada vez mayor en su economia personal, con
un costo minimo por tramo de $7.00 pesos en promedio®®, y un costo promedio de
casi $13 pesos para viajes dentro del Estado de México y hasta $30.00 pesos para

viajes metropolitanos en un solo sentido. La siguiente fotografia 1 muestra a un

'® Hoy dfia junio 2015, el pasaje minimo es de $ 8 pesos en el Estado de México, equivalentes a
0.50 centavos de ddlar.
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estudiante de administracion en la estacion Cuautitlan del Tren Suburbano, cuya
residencia se ubica en el municipio de Teoloyucan, y dice gastar hasta $70 pesos
diarios para poder llegar a su lugar de estudio, representando casi el 30% de sus
ingresos.

Fotografia 1. Estacién Cuautitlan Tren Suburbano

Salida
R autobuses,]

Fuente: Citlali Estrada Hernandez, junio 2015
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Grafica 3. Costo promedio por viaje en Transporte Publico en ZMVM
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Fuente: Encuesta Origen Destino, 2007

El alto costo de viajes entre el Estado de México y el Distrito Federal, o
viajes metropolitanos, tiene un impacto a nivel global significativo si se considera
gue cada vez hay mas viajes de este tipo, donde actualmente el 13% y el 25% de
los viajes que empiezan en el Estado y el Distrito, respectivamente, son de esta
naturaleza (EOD, 2007).

Un usuario promedio dentro de la ZMVM invierte alrededor 2 horas y o mas
para llegar a su destino razén por la cual es una de las Zonas Metropolitanas en
Latinoamérica, donde sus habitantes dedican la mayor parte de su dia a viajar, en
transporte publico. (Hacia una Red Integrada de Transporte en la Zona
Metropolitana del Valle de México, junio 2011)
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Grafica 4. Tiempo de viaje promedio por persona — Comparativo
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Fuente: CAF, 2007

Los tiempos de viaje promedio se pueden incrementar de forma significativa
al desglosar las rutas de la ZMVM del Estado de México por region, donde
podemos encontrar tiempos de traslados de hasta 180 minutos en trayectos
menores a los 16 km, por motivos de congestion vehicular, principalmente, donde
la velocidad del traslado se ve reducida tanto para el transporte publico, como
para los automdviles privados. Segun datos del Fideicomiso para el Mejoramiento
de las Vias de Comunicacion del Distrito Federal (FIMEVIC), “el 85% de las
vialidades primarias tienen mala fluidez, que obliga una velocidad entre 20 y 21
km/hr., mientras que los vehiculos de transporte publico se desplazan a 17 km/hr.
Solo el 15% de las vialidades restantes tienen una fluidez estable (FIMEVIC,
2011).
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2.2Politicas Metropolitanas de Transporte

El ordenamiento territorial en México ha sido un aspecto ambiguo dentro de
las politicas de planificacion regional; es por ello que se requiere de instrumentos
gue garanticen el desarrollo del territorio a partir de todos sus componentes y
actores. Asimismo, es de suma relevancia la coordinacion entre los diferentes
organos de gobierno, en sus diferentes niveles, para lograr acuerdos conjuntos y

transversales.

Dada la problematica y la complejidad del fendbmeno metropolitano en el
Valle de México se cre6 en 1970 la Coordinaciéon Metropolitana en el Valle de
México, carente de bases juridicas instrumentales. En este mismo periodo se
promulga la Ley General de Asentamientos Humanos (LGAH)'® que fija las bases

en materia de desarrollo urbano.

Se decretaron reformas y adiciones al articulo 27 Constitucional, donde se
faculté al Estado Mexicano para dictar las medidas necesarias para ordenar los
asentamientos humanos; al articulo 73, donde se faculté al Congreso Federal para
expedir las leyes que establezcan la concurrencia del Gobierno Federal y los
gobiernos locales; y al articulo 115, donde se estableci6 que los estados y
municipios, en el &mbito de sus competencias, expediran las leyes, reglamentos y
disposiciones administrativas en lo que se refiere a centros urbanos. Sin embargo,

aun no se reconoce el @mbito metropolitano en la esfera legislativa.

También se constituyé la Comision de Conurbacion del Centro del Pais
(CCCP) con el objeto de coordinar y concertar acciones entre las dependencias
federales correspondientes, pero no se llegd a complementar la implementacion
de las propuestas. Se aprobé el Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada
(POZC). Posteriormente se cred el Consejo del Area Metropolitana (CAM) del

¥ Mientras tanto la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, ofrece las definiciones

diferenciadas de Zona Conurbada de la Ciudad de México y Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM); ofrece un tratamiento al fendmeno de conurbacion similar al dispuesto por la Ley
General de Asentamientos Humanos (LGAH). Asume en buena medida las perspectivas de la
figura juridica de las conurbaciones y sus mecanismos de coordinacién voluntaria como esquema
béasico para enfrentar la problematica metropolitana.
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Distrito Federal y del Estado de México, seguido de la Creacién del Consejo de
Transporte del Area Metropolitana de la Ciudad de México (COTAM), en materia
de contaminacién ambiental, disposicién final de residuos sélidos y de seguridad
publica.

Es imprescindible destacar lo siguiente; La Comision Metropolitana de
Transporte y Vialidad (COMETRAVI) fue creada el 27 de junio de 1994 mediante un
convenio suscrito por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y los
Gobiernos del Estado de México y del entonces Departamento del Distrito Federal,
con el objeto de: Establecer mecanismos para estudiar y resolver en forma
coordinada, integrada y complementaria los problemas relacionados con el
transporte y la vialidad; mejorar los servicios de transporte y la estructura
vial en la zona conurbada; propiciar la homologacién de los marcos juridicos
del transporte y la vialidad, y aportar informacion necesaria para el disefio
del Plan Rector de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana.

Grupos de la COMETRAVI instalados a partir de 1994

Aspectos Juridicos.
Normas Técnicas
Operacion de los Servicios.
Tarifas y Aspectos Financieros.
Supervision y Vigilancia.
Infraestructura.

Ahorro de Energia.
Transporte de Carga.

Plan Rector de Transporte.
10 Prevencion de Accidentes.
11. Transporte Masivo

©COoONoOORA~WNE
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La COMETRAVI tiene los siguientes convenios y bases de coordinacién

vigentes, en materia del transporte masivo tomar en cuenta el nimero 11.

1.

o gk

Convenio de concertacion de acciones para la operacion del servicio
publico de autotransporte de pasajeros y carga en la Zona Metropolitana,
firmado el 7 de febrero de 1991.

Acuerdo para establecer las medidas a que se sujetaran la prestacion de
los servicios publicos de pasajeros en el area metropolitana, firmado el 24
de octubre de 1991.

Convenio de coordinacion de acciones para fijar las bases a que deberan
sujetarse la expedicion, vigencia y condiciones de operacion de la
autorizacion metropolitana para la prestacion del servicio publico del
transporte de pasajeros y carga en el area metropolitana, firmado el 12 de
septiembre de 1993.

Convenio de zonas aledafas, firmado el 12 de septiembre de 1993.

Convenio de creaciéon de la COMETRAVI, firmado el 27 de junio de 1994.

Convenio modificatorio al convenio de modificacibn que crea la
COMETRAVI, firmado el 27 de junio de 1994.

Reglas de operacion de la COMETRAVI, firmadas el 1 de enero de 1995.

Convenio para la creacion de la comision ejecutiva de coordinacion
metropolitana Distrito Federal-Estado de México, firmada el 13 de marzo de
1998.

Convenio de coordinacién de acciones para la determinacion de obras e
infraestructura vial que servirdn para la intercomunicacion metropolitana,
firmada el 23 de junio de 2000.

10. Convenio de coordinacion con el objeto de llevar a cabo las acciones de

sustitucién de unidades del transporte publico de pasajeros concesionado,
firmado el 11 de diciembre de 2001.

11. Convenio especifico de ejecuciéon que tiene por objeto formular e

instrumentar las acciones entre la SCT y el D.F., para el proyecto del
ferrocarril suburbano de la ZMVM de la linea Cuautitlan-Buenavista del
2004.%°

12. Convenio de coordinacion para la elaboracion del Programa de Corredores

Metropolitanos, de fecha 22 de septiembre del 2006.

13. Convenio de coordinacion para la elaboracion del estudio para resolver la

vialidad de las zonas poniente y norte del Distrito Federal, de fecha 22 de
septiembre del 2006.

22 E| 20 de diciembre de 2001 se publicé en el Periédico Oficial del Estado de México “Gaceta del
Gobierno” el Acuerdo del Poder Ejecutivo, por el que se crea la Secretaria de Desarrollo
Metropolitano, facultada para coordinar los trabajos de las Comisiones Metropolitanas en el ambito
de la competencia que corresponda a las dependencias y 6rganos de la Administracion Publica del
Estado de Meéxico. Acuerdo PC.IV.4. Establecer las figuras de Presidencias conjuntas,
Secretariados Ejecutivos Conjuntos y Secretariados Técnicos Conjuntos en las Comisiones
Metropolitanas: Ambiental; de Agua y Drenaje; de Asentamientos Humanos; de Transporte y
Vialidad; de Seguridad Publica y Procuracion de Justicia; y de Proteccion Civil, para la modificacion
de sus respectivos convenios de creacion y reglas internas de operacion.
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14. Convenio de coordinacion para la elaboraciéon del estudio y proyecto de
puentes en la Av. Adolfo Lopez Mateos, de fecha 22 de septiembre del
2006.

15. Convenio de coordinacion para la elaboracién de la encuesta de Origen y
Destino de los viajes de los residentes del Area Metropolitana del Valle de
México 2007, y los estudios complementarios, de fecha 22 de septiembre
de 2006. (COMETRAVI, 2014)

El 23 de junio de 1995 se signd el Convenio de Coordinacién mediante el
cual se cre6 la Comision Metropolitana de Asentamientos Humanos
(COMETAH)?**como un érgano de coordinacién para la planeacién y ejecucién de

acciones relacionadas con los asentamientos humanos del Valle de México.

En sesién plenaria de la COMETAH, en la que participaron conjuntamente
el gobierno federal y los gobiernos del Estado de México y del Distrito Federal, se
aprobd el Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México
(POZMVM)?#, mismo que fue publicado el 23 de marzo y el 4 de mayo del mismo
afio en las gacetas oficiales del Estado de México y del Distrito Federal,
respectivamente; asi como el 1° de marzo de 1999 en el Diario Oficial de la
Federacion.

El POZMVM es a nivel metropolitano, el instrumento de planeacién que
articula las disposiciones en materia de desarrollo urbano establecidas en el
Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenamiento del Territorio (PNDUOT)
(2001-2006) con los Planes y Programas de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal, del Estado de México y del estado de Hidalgo.

%! Las funciones de COMETAH son las siguientes: coordinar la adopcion de criterios homogéneos
para atender la problematica metropolitana que en materia de desarrollo urbano y vivienda
presentan el Estado de México y el Distrito Federal; plantear estrategias de control al crecimiento
urbano y para la adecuada localizacién de los asentamientos humanos en los territorios de ambas
entidades; proponer mecanismos técnicos, administrativos y financieros que coadyuven al fomento
y proteccién de las areas de conservacion ecoldgica; asi como sugerir la adopcion de mecanismos
que propicien el desarrollo ordenado de la infraestructura y el equipamiento urbano del area
metropolitana.

2 En virtud de gue la zona metropolitana es un organismo dinamico, el POZMVM es un
instrumento de planeacion analogo a los procesos urbano-ambientales y econdmico-sociales que
en ella se presentan y estdn en permanente transformacion, motivo por el cual es importante su
periddica actualizacion.
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El objetivo del POZMVM es establecer los mecanismos de coordinacion
metropolitana que permitan comprometer a las entidades involucradas en una
estrategia comun de ordenacién del territorio y constituir un marco de actuacién
interinstitucional que incluya los programas y acciones de los sectores publico,
social y privado en el desarrollo integral-sustentable de la Zona Metropolitana del
Valle de México (ZMVM).

En el ambito de las politicas e inversiones en materia de transporte,
también se ha visto una contribucién a la situacién precaria de movilidad que se
vive hoy en dia en el Estado de México —ZMVM. Por un lado, el deterioro y la falta
de inversion en la calidad del transporte publico inducen a los usuarios a aspirar
por la compra de un automdvil privado, sobreviviendo la demanda actual del
sistema mas por falta de poder adquisitivo de la poblacion que por una eleccién
consciente de conveniencia y utilidad. Esto irA cambiando a medida que el nivel de
ingresos econdmicos en la region aumenta y las personas optaran por una
movilidad privada, pero contribuyendo a una mayor congestion y eventual colapso
del sistema de transporte.

En el Estado de México — ZMVM, el transporte publico se presta por

vehiculos de baja capacidad tipo “Combi”®?

, Inapropiados para dar servicio en los
corredores de mayor demanda porgue generan mayor congestion, son ineficientes
y generan altos costos a los transportistas y eventualmente a los usuarios a través
de la tarifa, y porque emiten mas emisiones contaminantes por pasajero que otros
modos de servicio publico. Esta proliferacion de vehiculos de baja capacidad en el
Estado de México se debe a factores de mercado, modelo actual que prevalece de
asociaciones de transportistas conformadas por propietarios individuales, u

hombre-camién como se le denomina cominmente, un vehiculo pequefio tiene

%8 49% de los usuarios del transporte publico considera que los microbuses y combis ofrecen el
peor servicio. (Encuesta ElI Poder del Consumidor, 2011) A pesar que bajo el Articulo 16 del
Reglamento del Transporte Pablico y Servicios Conexos del Estado de México, todas las rutas son
ahora servicios de concesion, en la practica muchas operan de la forma tradicional, donde un
concesionario opera y administra su propia unidad.
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menores barreras de entrada que vehiculos modernos, menos contaminantes, y
mas eficientes. (SMA, 2008)**

El Decreto de Presupuesto de Egresos de la Federacion para el Ejercicio
Fiscal 2008 ha destinado recursos publicos federales para la operacién del Fondo
Metropolitano®, orientado al desarrollo y ejecuciéon de estudios, planes y
programas de desarrollo urbano, evaluaciones, programas, proyectos, acciones y
obras publicas de infraestructura y su equipamiento en el ambito territorial que
conforma las zonas metropolitanas del pais. Los objetivos que persigue son los

siguientes:

» Avanzar en la coordinacion publica inter-institucional, asi como inter-

estatal e intermunicipal en las zonas metropolitanas;

» Planificar las zonas metropolitanas desde perspectivas integrales, con
vision de largo plazo y con la participacion efectiva de la ciudadania organizada;

e Avanzar hacia una estructura fisica mas ordenada, compacta y

sustentable en las zonas metropolitanas;

* Priorizar la movilidad de las personas a partir de trasporte masivo y no
motorizado (bicicletas, peatonal); punto importante para la realizaciéon de este
presente trabajo.

» Avanzar en el tratamiento integral del agua;

* Reducir los riesgos que provocan los fenomenos naturales vy

antropogénicos;

2 Estrategias de Movilidad para un Estado de México Competitivo, Seguro y Sustentable: Hacia
una Red Integrada de Transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México, junio 2011.

%% Los recursos del Fondo Metropolitano se asignan a los planes, programas, proyectos, estudios,
evaluaciones, acciones y obras de infraestructura y su equipamiento, que acrediten su beneficio en
el desarrollo econémico de las zonas metropolitanas, en el mejoramiento social de su poblacion, en
el ordenamiento del territorio metropolitano, asi como en el mejoramiento de sus condiciones
ambientales. Dicho Fondo se administra en las entidades federativas a través de fondos
concursables, mediante un fideicomiso de administracion e inversion, sujeto a las Reglas de
Operacion del Programa.
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* Dar un manejo integral, sustentable y de nivel metropolitano a los

desechos sdlidos, particularmente los peligrosos e industriales;

» Avanzar hacia la limpieza, recuperacion y aprovechamiento sustentable

de las cuencas atmosféricas e hidraulicas desde perspectivas metropolitanas; y
* Desarrollar infraestructura productiva de nivel metropolitano.

En 2011, el Centro de Transporte Sustentable EMBARQ México (CTS
EMBARQ Meéxico) y el Instituto de Politicas Publicas para el Transporte y el
Desarrollo (ITDP) plantearon en el documento “Movilidad EDOMEX 2025” la
siguiente propuesta de Red Integrada de Movilidad: 180 km de BRT para atender
1.4 millones de viajes 151 km de Tren Suburbano para atender 1 millén de viajes
al dia Transformar 5 centros de transferencia modal (CETRAM) ya existentes y
construir uno nuevo 15 estacionamientos a distancia o “park-n-ride” con capacidad
para 1,000 coches 360 km de ciclovias Reestructurar el 66% del transporte
concesionado. Reestructurando 9 mil unidades reemplazadas en transporte

masivo y 13 mil constituidas en empresas formales.?

Es importante mencionar que el Fideicomiso para el Mejoramiento de las
Vias de Comunicacion del Distrito Federal (FIMEVIC), es un organismo que se
encarga de estudiar y proponer planes para el mejoramiento de las vias de
comunicacion en la ciudad de México. Desde 2001, este organismo se ha
encargado de estudiar “La tendencia al incremento de los viajes en toda la zona
metropolitana” y los déficits, insuficiencias y distorsiones que enfrenta de la red
vial y de la red de transporte. Se habla de que las causas del transito tienen que
ver con el aumento de la poblacion, el incremento constante de automotores, la
deficiente capacidad del sistema de transporte publico y frente a estos problemas
los gobiernos han realizado algunas acciones para garantizar la movilidad a los
ciudadanos ampliando la capacidad de algunas vialidades y aprovechando las

% Acuerdos para la Movilidad en la Zona Metropolitana del Valle de México , Ciudadanos con
vision acuerdos para la movilidad, en su presente documento estas metas no son parte de los
acuerdos estipulados en la plataforma Ciudadanos con Visién, dada la falta de representatividad de
actores del Estado de México. Sin embargo, el Grupo Convocante las considera pertinentes en
funcién de la movilidad metropolitana.
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infraestructuras ya existentes, ordenando e integrando los modos de transporte,

mejorando la regulacién de automotores.

“Algunas de las estrategias que se han puesto en marcha para mejorar la
movilidad de los habitantes de la Ciudad de México y la Zona Metropolitana son:

1. Transporte publico: Segun en FIMEVIC Algunas de las medidas que el gobierno
ha puesto en marcha mejorar la movilidad y el uso eficiente del transporte publico
en la Zona Metropolitana del Valle de México son:

e Sustitucidon de microbuses por autobuses y renovacion de taxis

e Evaluacién de nuevas tecnologias (como parte del compromiso con el medio

ambiente, utilizando vehiculos que emitan cero o la minima contaminacion).

» Regulacion del transporte de carga (para liberar las vialidades en las horas de

maxima demanda)

* Promocion y mejoramiento del transporte escolar y de personal (Conjuntamente
con la Asociacién Nacional de Transportistas Escolares y de Personal (ANTEP) y
los centros escolares, se ordenard la operacion de este servicio)
* Proyecto coordinado del Tren Suburbano Buenavista-Hueheutoca para mejorar
la movilidad de la poblacién que habita en la Zona Metropolitana del Valle de
México.

» Expansion de las redes de transporte Metrobus y Metro.
» Expansion del transporte publico para incrementar su capacidad.

2. Suma de esfuerzos entre el Gobierno del Distrito Federal y el Gobierno del
Estado de México: En materia de obras publicas, el gobierno capitalino en union
con el gobierno del Estado de México, realizaron un plan de mejoramiento de las
vias principales para la movilizacion en la ciudad de México, como es el Caso del
Anill6 Periférico que se logré su ampliacion por medio de un segundo piso y se
tiene programada la conexién de desde Cuautitlan Izcalli hasta Xochimilco.
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3. Programas que contribuyan con el mejoramiento de la calidad del aire: Por otro
lado se pretende analizar y evaluar el programa (secc. 2.1.3 Administraciéon de la
demanda).

4. Educacion vial: Las medidas deben acompafarse de un sistema de educacion
vial que mejore la convivencia entre los habitantes de la ciudad y promueva el uso

racional de las vialidades.

5. Obras: Para resolver el problema del transito vehicular en Periférico poniente y
Av. San Antonio, principalmente en los cruces con Patriotismo y Revolucion, se
construyé el Distribuidor Vial San Antonio” (Estrategias para la reduccion del

trafico vehicular, 2012)
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2.3Transportes masivos en la Zona Metropolitana del Valle de México.

En el caso de la ZMVM el transporte publico tiende a ser dominado por
modelos de concesion conocidos como “hombre- camidon” que no constituyen un

verdadero sistema de transporte publico.

Lo anterior genera servicios de baja calidad que no son alternativa al uso de
automdviles®’. La situacion para el transporte no motorizado suele ser similar, las
condiciones para el uso de la bicicleta o la accesibilidad peatonal no son las mas
adecuadas para estos medios. Por tales motivos, las medidas para crear una
modalidad sostenible en la Zona Metropolitana del Valle de México implican tanto
mejorar como crear los servicios e infraestructura necesaria para el transporte
publico y no motorizado. Es necesario transformar los servicios de hombre-
camién en verdaderas empresas de transporte crear servicios integrados y
multimodales de transporte publico; ampliar su oferta; crear infraestructura ciclista,

mejorar la accesibilidad universal y peatonal, entre otras tantas medidas.

Es evidente que las politicas publicas deben ser canalizadas a mas
inversion en transporte publico de calidad, reduciendo al maximo las inversiones
en infraestructura vial nueva si no esta relacionada con proyectos de transporte
masivo o movilidad no motorizada. La construccion de vialidades no reduce el
congestionamiento vehicular. Es decir, la congestion vial no se resuelve creando
mas espacios para automoviles. La experiencia nacional e internacional indica que
la demanda aumenta 1 a 1 con su oferta (es decir al construir un 1% adicional de
vialidades se induce un aumento de 1% en los kilbmetros-vehiculos recorridos).
(El poder del Consumidor, 2014)

?" La libertad de movimiento qgue real y simbdlicamente implica poseer un automovil dado el
enorme crecimiento que se ha dado en los paises desarrollados y también ahora en los paises en
desarrollo, ha llevado a que las velocidades de desplazamiento en las horas de maxima demanda
se vean reducidas en algunos casos a menos de 20 Km; por hora, afectando no sélo a los
propietarios de éstos, sino también al desplazamiento de los usuarios del transporte colectivoy a la
poblacion en general. E incluso, a pesar de los avances tecnoldgicos que se han dado en los
medios de transporte masivo o de mayor capacidad, asi como de diversas politicas o planes para
reducir la utilizaciéon del automovil privado, éste ha ido creciendo sin que al parecer pueda
revertirse dicha tendencia. (Cervero, 2001; Lizarraga, 2006)
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En promedio cada vehiculo particular circula por la Ciudad de México
transporta 1.2 pasajeros. Los autos privados ocupan mucho mas espacio
contaminan mas y provocan congestionamiento en las vialidades, que se traduce

en importantes pérdidas de tiempo y dinero.

El transporte hace la ciudad, espacial y socialmente: posee una fuerte
influencia en la vida cotidiana de las personas, condicionando en gran medida los
procesos de exclusion o integracion en la ciudad. Comprender la movilidad y los
desplazamientos que en ella se llevan a cabo significa también comprender la
ciudad y a quienes la habitan, tomando en cuenta sus necesidades, percepciones,
opiniones. De esta manera no son solo los planificadores e ingenieros quienes

hacen la ciudad sino que también sus habitantes.

Por ende surge el Sistema de Transporte Colectivo-Metro (STC-Metro) %
en 1967, con la intencién de ser la columna vertebral del transporte publico y de
ayudar a solucionar los problemas de transportacion, integracion vy
congestionamiento vial de la ciudad. Y el 4 de septiembre de 1969 Gustavo Dias
Ordaz y Alfonso Corona del Rosal, Regente del Distrito Federal inauguraron
formalmente el servicio entre las estaciones Chapultepec y Zaragoza. Un tren
construido por la compafiia francesa Alsthom, modelo MP-68, decorado con
franjas tricolores y el escudo nacional mexicano a sus costados, realizé el
recorrido inaugural entre las estaciones Insurgentesy Zaragoza. (Sistema de
Transporte Colectivo 2007).

Principalmente porque la cantidad y longitud de los viajes con la expansion
de la ciudad se incrementaron de una forma muy importante, no sélo en la zona
central de la metrdpoli sino también en la zona conurbada, pero por la rigidez
técnica, financiera e incluso politica del STC- Metro, éste se vio imposibilitado para
responder a dicho aumento. No fue, sino hasta 1991 y 1999 cuando se

8 El 29 de abril de 1967, se publico en el Diario Oficial de la Federacion el decreto presidencial que
crea el Sistema de Transporte Colectivo, dada la demanda de transporte publico, se instituy6é un
organismo publico descentralizado con personalidad juridica y patrimonio propios, denominado
Sistema de Transporte Colectivo con el objetivo de construir, operar y explotar un tren rapido con
recorrido subterraneo y superficial en el Distrito Federal.
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construyeron las lineas A y B del STC-Metro que salian de los limites del D.F. y
conectaban, a través de un medio masivo de esta magnitud, a éste con la zona

conurbada del estado de México (Programa Integral de Transporte y Vialidad, n.d).

En este sentido el proyecto del Tren Suburbano, hacia el 2008, busca
satisfacer también esta necesidad de interconexion entre el estado de México y el
D.F., una vinculacién que se planteaba necesaria desde las décadas de los
setenta y ochenta, y que incluso actualmente parece estar en descenso.

El Metro realiza el 18% de los 20.6 millones de viajes que se generan en el
DF y su zona conurbada. Transporta a unos 4.2 millones de pasajeros en dia
laborable a través de 11 lineas que recorren 201.4 kilbmetros de vias dobles; 175
estaciones y 324 trenes con 2 mil 799 carros, cada uno, y segun su tipo, con
capacidad para 170 o 178 pasajeros. (Secretaria de Movilidad SEMOVI 2013)

Mientras que un autobus convencional caben hasta 60 pasajeros, si cada
uno de ellos quisiera viajar en auto, se necesitarian 46 coches estos formarian una
linea de 184m, contra los 15m del autobus. La proporcién se amplia en el caso de
las unidades articuladas del Metrobtis®, con capacidad para 160 el cual equivale a
126 autos, 504 metros.

A continuacidon expondré los trasportes masivos representativos de la
ZMVM del STC-Metro, Metrobus y Tren Suburbano en el periodo de 2008-2011.
Recordando que la inauguracién del Tren Suburbano fue en el afio 2008.

 E| MetrobUs, sistema de transporte basado en autobuses que corren por carriles exclusivos,
inicié sus operaciones en junio del 2005 con la linea A que corre de Indios Verdes, en Gustavo A
Madero, a Dr. Galvez, en la delegacion Benito Juarez. Estos corredores confinados (Metrobus)
permite la separacion del trafico y la designacién de paradas establecidas, con lo que aumenta la
velocidad promedio, se reducen los tiempos de traslado y disminuyen las emisiones de
contaminantes.
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Tabla 10. Afluencia anual de pasajeros Red de Transporte Colectivo — METRO
por Linea en el periodo 2008-2011(millones)

247,791,631 232,066,859 237,806,822 245,117,424
282,628,258 266,681,914 265,896,165 287,010,107
236,206,555 235,355,746 232,802,078 234,041,911
22,853,519 23,762,060 24,726,370 27,102,072
78,223,448 76,335,400 74,196,780 78,303,218
43,441,487 40,284,270 40,581,746 43,798,981
86,850,093 80,285,617 78,122,193 81,880,005
124,501,386 127,628,685 129,739,741 136,022,114
107,484,704 107,758,501 101,834,711 107,875,321
97,693,110 83,196,255 76,506,958 89,491,224
132,470,377 141,552,491 147,907,587 156,882,799
1,460,144,568 1,414,907,798 1,410,121,151 1,487,525,176

Fuente: Elaboracion propia con base en el Sistema de Transporte Colectivo de la
Ciudad de México, Metro, 2008-2011

Grafica 5.
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Fuente: Elaboracién propia con base en el Sistema de Transporte Colectivo de la Ciudad

de México, Metro, 2008-2011.
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El cambio modal tras la implementacion de sistemas Bus Rapid Transit
(BRT)* es positivo, las estadisticas comprueban que la Ciudad de México 17%
de los usuarios del Metrobus deja el automovil en casa propiciando mejor calidad
del aire, segun el poder del consumidor.

Contar con servicios de transporte eficientes se ha convertido en un asunto
prioritario para los gobiernos de la Zona Metropolitana del Valle de México ya que
mejorar la movilidad se traduce finalmente en una mejor calidad de vida los BRT,
se han consolidado como una opcién viable y eficiente de movilidad, sin embargo
en horas pico es un verdadero caos abordarlo. Por otro lado los gobiernos de
América Latina conscientes de esta situacién han promovido la construccion de
sistemas BRT, en este continente especificamente se ha registrado un aumento

significativo en la implementacion de éstos.

El primer sistema de BRT del mundo fue constituido en la ciudad de
Curitiba, en Brasil, y fue denominado “Rede Integrada de Transporte”. Esta
formado por 72 km de vias exclusivas para autobuses que corren los cinco ejes
principales de la ciudad. Para dimensionar su importancia basta decir que es
utilizado por el 85% de la poblacion y fue la fuente de inspiracion para el resto de
los sistemas implementados en el mismo Brasil y, por supuesto para los sistemas
mas importantes del continente como: TransMilenio de Bogota, el MIO de Cali, el
Metropolitano de Lima, el Transantiago de Chile, la Orange Line de Los Angeles,
el SIT de Leén Guanajuato y el Metrobus de la Ciudad de México. (Rita Segura,
“Transportes y Turismo”, 2015).

El Metrobus de la Ciudad de México, hoy dia consta de 5 lineas, 171
estaciones y una extension total de 105 km con lo que se ubica como la red méas

larga de América Latina. Inicio operaciones en el afio 2005 con el servicio del

¥ Jos BRTs renuevan la ciudad. Son un transporte de calidad con un bajo costo de

implementacién. Su financiamiento podria estar a cargo de las entidades federales y de la
participacion privada. Ademas, estos sistemas permiten una vinculacion con las lineas del metro,
bicicleta publica, trenes suburbanos, trolebuses, teleféricos y trenes eléctricos, que otro tipo de
infraestructura de transporte, como las autopistas urbanas y los segundos pisos, no lo permiten,
Proyecciones de demanda de transporte publico masivo en la Zona Metropolitana del Valle de
México al 2024 , Abril 2014
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Corredor Insurgentes, entre las estaciones Indios Verdes y Doctor Galvez. Cuenta
con una capacidad para atender altas demandas de pasajeros y un sistema de
peaje totalmente automatizado por medio de una tarjeta inteligente (Rita Segura,
2015).

El 19 de junio de ese afio, el Metrobus inicid con un servicio de prueba que
abarco hasta el 10 de julio el cual se brind6é de forma gratuita. A partir del 11 de
junio del 2006, el costo del pasaje fue de $3.50 pesos y el pago se realiza
mediante una tarjeta inteligente que es infalsificable y el control de su venta es

automatizando lo que evita fugas de dinero. (SEMOVI, DF, 2015)

La tarifa de un viaje en el Sistema de Corredores de Metrobus es de $6.00
pesos. Los transbordos entre Linea 1, Linea 2, Linea 3, Linea 4 y Linea 5 son
gratuitos siempre y cuando se realicen dentro de las primeras dos horas de haber
ingresado al sistema. La tarifa de un viaje en el Sistema de Corredores Metrobus
de la terminal San Lazaro a las Terminales 1 y 2 del Aeropuerto de la Ciudad de
México es de $30.00 pesos m.n. El pago se realiza por medio de la tarjeta
inteligente Metrobus, la cual puede ser adquirida en las maquinas de venta y
recarga de tarjetas, presentes en todas las estaciones de Metrobus. (Metrobus,
México, 2014)
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Tabla 11. Afluencia anual de pasajeros en el Sistema Metrobus

2008-2011
Metrobus 2008-2011
Linea 2008 2009 2010 2011
1 89,201,679 93,455,128 99,342,235 113,046,246
2 1,891,080 33,869,530 38,187,092 43,469,130
3 * * * 32,954,167
Total 91,094,767 127,326,667 137,531,337 189,471,554

Fuente: Elaboracion propia con base en INFOMEX, 2015 * inicio de operaciones

Grafica 6.
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Esquema 2. Disminucion en el tiempo del recorrido con la creacion del Metrobus.
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Fuente: Elaboracion propia con base al documento “BRT in Latin America: Metrobuls experience”,
Abril 2011.

La actualizacién tecnolégica® es sin duda un paso estratégico para lograr
bajas emisiones de gases de efecto invernadero y contaminante. Segun datos del
Gobierno del Distrito Federal (GDF), tras las puesta en marcha 5 lineas BRT, se
han dejado de emitir 122,000 toneladas de CO2 al afio con la destruccion de méas

L El hecho de que el Tren Suburbano sea tecnolégicamente avanzado, por si mismo implique una
mejora en la organizacion y prestacion del servicio de transporte, por su tecnologia y disefio de su
ruta tenga un impacto significativo en la reduccién de tiempos de traslado, no dice mucho sobre los
beneficios y limitaciones que este proyecto puede tener en la problematica general de movilidad,
accesibilidad y transportacion de estas delegaciones y municipios. Incluso al comparar este tren
eléctrico con la situacion en la que se encuentra el STC-Metro, un medio de transporte
tecnolégicamente analogo, se observa que a pesar de las potencialidades de este tipo de
transporte, de los beneficios que brinda en la conectividad y la reduccion de tiempos de traslado,
asi como de las fuertes inversiones que implican, dado el contexto sociodemografico, urbano y de
transporte en el que se insertan, son rebasados por la problemética de movilidad y transportacion
en la ciudad.
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de mil unidades obsoletas sustituidas por 400 autobuses de alta tecnologia EURO
I, IV,V e hibridos** equivalente a la usada en Europa y Estados Unidos.

La accesibilidad en un sistema de transporte publico semi masivo como el
Metrobus es garantizada para personas con discapacidad a través de diversos
elementos como: guia tactil, placa braille para ciegos, ingresos a nivel a
autobuses, espacios exclusivos para sillas de ruedas en estaciones y autobuses,
boton de sefal de alerta en estaciones, elevadores para sillas de ruedas, alarma

acustica en autobuses y rampas para ingreso a estaciones.

Otro buen ejemplo en nuestro pais de BRT es el Metrobus cuya linea 1 es
el corredor que va de Ciudad Azteca- Tecamac y tiene una longitud de 16.5 km, 23
estaciones, tres terminales y seis estaciones de transferencia modal. Las
estaciones se encuentran en el Estado de México (Ecatepec, Tecamac,
Nezahualcoyotl, Chimalhuacan) y en el Distrito Federal en la delegacion
Venustiano Carranza. Su Flota Vehicular es de 63 autobuses articulados con
capacidad maxima para 160 pasajeros. (Rita Segura, “Transportes y Turismo”,
2015).

% Euro 1l (2000), Euro IV (2005) y Euro V (2008) como lo sefiala el Ing. Fernando Jiménez,
Coordinador del Area de Energia y jefe del Servicio de Andlisis Energético y Ambiental de la
Pontifica Universidad Catélica del Perti (PUCP). Los fabricantes de los motores de los vehiculos
han venido desarrollando tecnologia para que los productos de la combustién que salen por el
ducto de escape cumplan con estos estandares, lo cual ha sido posible solamente porque el
combustible que se emplea también satisface los estandares que se desarrollaron en forma
paralela a las normas de emisiones. Por tanto, es evidente que la reducciéon de emisiones
vehiculares es un proceso compartido entre fabricantes de vehiculos y refinerias de petréleo. En la
actualidad, en el pais las normas sobre calidad del combustible diesel estdn muy desfasadas
respecto al avance de las especificaciones Euro y corresponden a una calidad inferior a lo
exigido a un combustible para el cumplimiento de Euro Ill. Por tanto, la reduccion de emisiones de
material particulado, que es la justificacion de la reciente administracion municipal aprobada para
imponer emisiones del nivel Euro IV en el bus patron, no podra ser lograda si la exigencia del tipo
de motor en el bus no estd acompafiada indefectiblemente con especificaciones apropiadas
en el combustible, por lo que no sera posible lograr el efecto deseado de reduccion de emisiones
mientras no se exija un combustible acorde con esta tecnologia.
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Aun los BTR son considerados como sistemas de mediana capacidad, si se
les compara con el sistema Metro, sin embargo se han convertido en una

alternativa real de movilidad urbana sustentable.

Sin embargo para lograr entrar al Metrobus en horas pico necesitas esperar
20 o 30 minutos porque éste no tiene filas para los autobuses, ademas desde el
inicio de su inauguracion ningun vehiculo ha sido sustituido por uno nuevo, por $ 6
pesos tarifa actual del Metrobls los usuarios viajan en unidades que no
funcionan sus ventiladores, puertas que no abren automaticamente, con la

marquesina sin luces o con gomas rotas en la zona articulada.

El Metrobus tiene capacidad para 160 pasajeros y éstos viajan hacinados
situacion que es aprovechada por ladrones de 2011 a 2012, la incidencia de robos
en el Metrobls aumento de 57% a un ritmo de 7.5 delitos denunciados por mes
principalmente por sustraccion de carteras o teléfonos celulares. (El Universal,
mayo 2013)

Ademas dentro de una unidad de cualquier linea 1,2, 3, los usuarios saben
gue el viaje puede ser turbulento, con cualquiera de los 43 mil conductores ex
conductores de microbuses acostumbrados a frenar con un microbads de 3.5 de
toneladas y ahora encargado de un autobds de 30, o algunos con experiencia de
apenas 3 afios puede haber frenados inoportunos que han dejado a muchos
usuarios heridos desde contusiones hasta fracturas expuestas, pero para el
director del Metrobus, Guillermo Calderdn los lesionados no tienen relacién con la
capacitacion a los conductores, el 99% de los accidentes que hay en el Metrobus
es culpa de los automovilistas, la famosa vuelta prohibida a la izquierda, casi
ningun accidente es culpa de los conductores del Metrobus, sino de un tercero. El
director menciono los choferes deben cumplir con una capacitacién de 160 horas
50% tedricas y 50% practicas que incluye un aparato estratégico llamado “Manejo

a la defensiva” sobre como frenar ante una emergencia sin lastimar a los usuarios.
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La automatizacion en el sistema de pasajes en este tipo de transporte
publico ha sido un paso importante para lograr una integracion tarifaria
metropolitana que aun no se ha conseguido al 100%.

Lo anterior tiene que aterrizarse con la consolidacion de un marco
institucional y legal, que puede traducirse en la creacion de un ente de
colaboracion metropolitana que se encargue de la expansion del sistema, la
integracidon fisica, institucional, regulatoria y financiera. Se propone que esta
integracion contemple dos etapas; la primera a nivel de cada entidad;

e Para el Distrito Federal (Metro + Metrobus+ Sistema de Transporte
Eléctrico+ RTP + Transporte colectivo.
e Para el Estado de México (Mexibus + Tren Suburbano + Transporte

colectivo).

La segunda etapa consta de la integracién del DF y Edo de México con la
creacion de una medio Unico de pago (tarjeta inteligente) con el que los usuarios
puedan realizar sus viajes cambiando de un modo de transporte a otro con un solo

pago en toda la ZMVM (EI poder del consumidor, 2014)

En la actualidad la red de Metrobus y Mexibus cubre 137 kilbmetros y la red
del metro 225, dando un total de 362 kilbmetros de rutas troncales. Esto beneficia
a aproximadamente 6 millones de pasajeros al dia. (Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo, ITDP 2014).

Los largos tiempos de recorrido se atribuyen no solamente a las distancias
o al trafico vehicular, sino también a la carencia de oferta de transporte masivo de
calidad en la ZMVM.

En la Zona Metropolitana se han construido desde el 2006 alrededor de 16
km de BRT y 27 km de Tren Suburbano, lo cual es un avance importante pero no

suficiente aun para alcanzar los niveles de cobertura y conectividad necesarios.

Una comparacion ilustrativa con el Distrito Federal revela este déficit de
capacidad del transporte masivo en el Estado de México dentro de la Zona
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Metropolitana: mientras en el Distrito Federal se cuenta con 294 km de transporte
masivo para 9 millones de personas, resultando en una capacidad de 31 mil
personas por kilbmetro de transporte masivo, en el Estado de México hay 193 mil
habitantes por cada kildmetro de transporte, pues solo cuenta con alrededor de 57
kilbmetros destinados al transporte masivo para 11 millones de personas. (Instituto
de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, ITDP 2014).

Para solventar el requerimiento espacial para trasladar a los once millones
de mexiquenses, se tendrian que construir aproximadamente unos 300 km de
transporte masivo adicionales. Esto es cinco veces mas que los kilbmetros
existentes. Otro impacto importante de la construccion de las lineas de Transporte
Masivo, afecta directamente a los proveedores de la oferta, o transportistas, al
permitir reemplazar el servicio actual de vehiculos de baja capacidad tipo “Combi”,
por un servicio masivo, con operacion y recaudo centralizado y electrénico, y con
una programacion eficiente con vehiculos de alta capacidad en las troncales, y de
mediana capacidad en la alimentacion. Este cambio de paradigma en el modelo
de la provision del transporte publico tiene, entre otros beneficios, la reduccion del
costo de operacion, liberando recursos de la sociedad para invertir en otros
proyectos productivos. En el caso de la ZMVM del Estado de México, la
implementacion de los corredores reducira el costo de operacion vehicular anual
en $3.1 mil millones de pesos: un ahorro de casi el 42% para los transportistas
gue se integran al nuevo esquema de operacion y un 11% de reduccion en el
costo global de la provisiébn del transporte publico. Posiblemente este ahorro
permita cambios en la tarifa para el beneficio del usuario también. La creacion de
un Sistema de Transporte Masivo provoca una deflacién importante al nivel de
contaminantes criterio, ademas de reducir las emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI) al disminuir el nimero de vehiculo-kilbmetros minimizando los
factores de emision por pasajero, al utilizar una flota eficiente y con tecnologias
modernas de combustible. Si para las 10 lineas de BRT Mexibus se utiliza una
tecnologia de combustible limpio (i.e. Euro V), se podrian reducir las emisiones
locales entre un 15% y 26%, teniendo consecuencias positivas para la salud

respiratoria de los mexiquenses. Este impacto no incluye la contribucion de las
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lineas de Tren Suburbano tanto a emisiones locales como de GEI debido a la
complejidad de su medicién por ser eléctrico.” (Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo, ITDP 2014).
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Mapa 2. Tren Suburbano y su conexién con la Red de STC-Metro y Metrobus
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Fuente: Elaboracion propia con informacion del Metrobus de la Ciudad de México
y Tren Suburbano 2014.
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Capitulo 3. El Tren Suburbano en la Zona Metropolitana del Valle
de México
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3.1Antecedentes de la construccion.

El Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle de México o
Tren Suburbano es un proyecto del Gobierno Federal de México para crear un
sistema de ferrocarriles de pasajeros en la Zona Metropolitana del Valle de
México. En él participan los Gobiernos Federal, del Distrito Federal y Estado de
México. La linea principal del sistema 1 (Buenavista Cuautitlan) fue inaugurada el
1 de junio de 2008. (SCT, Ferrocarril Suburbano, 2010).

Ferrocarril eléctrico México-Querétaro

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes plantea en 1978 la
construccion del primer ferrocarril eléctrico mexicano de via doble alimentado por
catenaria. A partir de un estudio elaborado por la dependencia gubernamental se
determiné que la ruta Ciudad de México-Querétaro era la mas viable de electrificar
debido a su alta afluencia de pasajeros y de carga, topografia casi carente de
pendiente y localizacion estratégica en el centro del pais. (Delgado Javier, 1998).

En 1979 como parte de los trabajos de construccion el gobierno mexicano
incluye dentro del proyecto participacion japonesa, inglesa y francesa. Las
locomotoras empleadas fueron disefiadas y armadas por la compafia General
Electric en el estado mexicano de Aguascalientes entre 1980 y 1982. El modelo de
locomotoras fue denominado General Electric E60-C2. Hacia 1983 la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes decide suspender el proyecto debido a cambios
en el trazo de las rutas y las politicas de operacion. En 1986 se reinicia la
electrificacion Unicamente con la participacion del personal técnico de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Ferrocarriles Nacionales de México
y la compaiiia francesa Société Francais d’Etudes et de Réalisations Ferroviaires
(Sofrerail), hoy SYSTRA, S. A. (Revista digital, Mirada Ferroviaria “Los trenes hoy”
2011)
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El 14 de febrero de 1994 fueron inaugurados los viajes regulares entre las
estaciones Buenavista (ciudad de México)-Querétaro (Querétaro).

En 1996, Ernesto Zedillo Ponce de Ledn, presidente de México de 1994 a
2000, desincorpora del Estado a la empresa paraestatal Ferrocarriles Nacionales
de México y se dan por finalizadas las operaciones de transporte de pasajeros en
todo el pais. En afos posteriores a la privatizacion se crearon tres rutas de
transporte de pasajeros para fines turisticos: el Ferrocarril Chihuahua-Pacifico
(Chepe), el Tequila Express y el Expreso Maya.*

Proyectos sin concretar en el afio 2000, para el norponiente de la ciudad de
México y sus limites con el Estado de México se propusieron diversos proyectos
gue tenian como meta satisfacer la demanda de transporte de pasajeros, pero
ninguno logré concretarse, a pesar de lo cual sirvieron para sentar las bases para

el actual proyecto de trenes suburbanos.

% Ferrocarril Chihuahua-Pacifico, “Chepe: Presentacion”. Chihuahua, México, Ferrocarril Mexicano,
2005. Consultado el 27 de febrero de 2008; Tequila Express, “Historia del tequila express ‘La
leyenda™, Jalisco, México, Camara Nacional de Comercio, Servicios y Turismo de Guadalajara,
2005. Consultado el 27 de febrero de 2008, y Expreso Maya, “;Quién es Expreso Maya?".
Yucatan, México, Expreso Maya 2007. Consultado el 27 de febrero de 2008.
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3.1.1 Proyectos sin concretar

Los trenes radiales

En 1990 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes elabor6 estudios
de factibilidad técnica y econdmica para la construccién de un sistema de trenes
rapidos en la Zona Metropolitana del Valle de México. El objetivo principal de este
sistema consistiria en agilizar el transporte de los residentes de la periferia que

trabajan en la Ciudad de México,

Las rutas que se propusieron fueron:

Buenavista (Cd de Méx) - Pachuca (Hidalgo)
Martin Carrera (Cd de Méx) - Apan (Hidalgo)
Observatorio (Cd de Méx) - Coatepec (Edo de Méx)
Ixtlapantongo (Edo de Mex) - La Paz (Edo de Méx)
Amecameca (Edo de Méx) - Cuautla (Morelos).

Todas ellas con conexion al Metro de la ciudad de México.

El 13 de marzo de 1998 en la sesién plenaria de la Comisién Metropolitana
de Asentamientos Humanos, Cuauhtémoc Cardenas Sol6rzano, Jefe de Gobierno
del Distrito Federal de 1997 a 1999; César Camacho Quiroz, Gobernador del
Estado de México de 1995 a 1999 y Carlos Rojas Gutiérrez, secretario de
Desarrollo Social del gobierno federal de 1993 a 1998, firmaron el Programa de
Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México. Uno de los objetivos de
este programa fue establecer las condiciones en el &mbito territorial para mejorar
los niveles de calidad de vida de la poblacién metropolitana ademas de mejorar la
accesibilidad y movilidad espacial de la poblacion. Para lograr este objetivo de
nueva cuenta se propuso la construccion de un arco ferroviario de trenes radiales

gue dispondria de los derechos de via en desuso:

Buenavista-Tizayuca (via México-Pachuca y Veracruz);
Martin Carrera Otumba (antigua via a Veracruz);
México-Chalco (via México-Cuautla)

Los Reyes-Otumba (ferrocarril de Texcoco).
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El programa indic6 que no existian proyectos ejecutivos ni programas de
ejecucion en el mediano plazo y el Programa de Obras del Distrito Federal

consider6 su ejecucion en el afio 2000.3

Mapa 2. El Ecotren *

La ruta del Ecotren fue una

propuesta del Grupo Concesionario Proyecto: Tren elevado o Ecotren
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Después de realizar una serie de estudios, desde 1989, las autoridades de
la ciudad de México concluyeron que un moderno sistema de ferrocarriles podria

solucionar el saturado transito vehicular de la zona norponiente de la ciudad.

% Secretaria de Desarrollo Social, “Programa de ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de
México”. Ciudad de México, Secretaria de Desarrollo Social, 13 de marzo de 1988. Consultado el 2
de abril de 2008.

% El proyecto comenzd a ser llamado tren elevado o tren ecolégico (Ecotren) debido a que
sustituiria a cerca de 158 000 viajes-vehiculo, evitando asi el consumo de hidrocarburos.

Miguel Angel Aguilar, César Cisneros, Eduardo Nivén, “Cultura y territorio”, en Diversidad, t. 2,
Aproximaciones a la cultura en la metropoli. México, Plaza y Valdés Editores / Universidad
Auténoma Metropolitana, pp. 76-82.
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En mayo de 1992, la empresa espafiola “Eurotren Monoviga” entregé a las
autoridades del Departamento del Distrito Federal el estudio para la construccién
del tren elevado Valle Dorado-Cuatro Caminos-Monumento a la Madre. Los
Gobiernos del Departamento del Distrito Federal y el Estado de México emitieron
la Declaratoria de Utilidad Publica en noviembre de 1992 y el 5 de abril de 1993 se

emitio la licitacion publica internacional para su construccion.

El Ecotren partiria de un costado del Palacio de Bellas Artes, en el centro
histérico de la Ciudad de México, hacia la colonia Valle de Santa Mdnica, en el
municipio de Tlalnepantla, Estado de México. El 15 de noviembre de 1994, a fin
de llevar a cabo la construccion del Ecotren, el Departamento del Distrito Federal y
el gobierno del Estado de México otorgaron la concesion, por un periodo de 18
afos y ocho meses, al Grupo Concesionario Metropolitano, integrado por las
compafias Grupo Tribasa, Bombardier-Concarril, Riobo6 y Grupo Mexicano de
Desarrollo, SAB.*® Al término de este intervalo de tiempo la administracién del
Ecotren pasaria al Departamento del Distrito Federal. La ruta tendria una
extension de 20.3 kilbmetros y 18 estaciones. (Reforma. México, 1996)

Ante la falta de noticias al respecto, los vecinos de Polanco comenzaron a
realizar una serie de movilizaciones para solicitar informacion detallada sobre el
proyecto. El Departamento del Distrito Federal presentd un estudio de impacto
ambiental el cual fue cuestionado por los vecinos de la zona. Esto provocod una
serie de manifestaciones en contra del proyecto, mediante boletines,
comunicados, declaraciones a la prensa, marchas, plantones, cierre de calles y
avisos a las autoridades de la Ciudad de México. Paulatinamente buscaron el
apoyo de otras colonias circunvecinas y afectadas por el proyecto. En el Estado de
México, en el municipio de Tlalnepantla, la situacion fue similar. Los habitantes de
la zona declararon estar preocupados por el impacto urbano desfavorable que

podria traer el Ecotren y ejercieron tal presion que el tema tomd un caracter

% Gobierno del Estado de México, “Licencias y concesiones”. Estado de México, Portal de

transparencia del gobierno del Estado de México, 6 de marzo de 2009. Consultado el 16 de
diciembre de 2009.
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politico y en diciembre de 1994 se discutié en la Asamblea de Representantes del

Distrito Federal.

Hacia 1996 el Sistema de Transporte Colectivo presentd un proyecto
alternativo al Ecotren en su Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros 1996
horizonte 2003. En este proyecto la ruta del Ecotren era reemplazada por la linea

11 del metro, institucién que se haria cargo de su administracién y operacion.®’

En 1997, ya con el estatus de Gobierno del Distrito Federal y sin la
administracién directa de la Presidencia de la Republica, el proyecto fue
promovido en la administracion de Cuauhtémoc Cardenas Sol6rzano, jefe de
gobierno del Distrito Federal, de 1997 a 1999, por el arquitecto Roberto
Eibenschutz Hartman, secretario de Desarrollo Urbano y Vivienda del Gobierno del
Distrito Federal (1997-2000).

Después de varias modificaciones a la ruta original los gobiernos del Distrito
Federal y Estado de México analizaron revocar la concesion otorgada y proceder
juridicamente contra el Grupo Concesionario Metropolitano, entre junio y octubre
del 2001, por incumplimiento de la obra. El consorcio adjudicé a causas ajenas al
grupo (el no iniciar la obra en el tiempo establecido).

En 2005 Grupo Tribasa cambié su nombre por el de Promotora y Operadora
de Infraestructura, S. A. de C. V., pero a pesar de ese cambio conservlé su
participacion del 50 % dentro del Grupo Concesionario Metropolitano para la
construccion del Ecotren. La concesion continua vigente hasta el afio 2013.
(Promotora y Operadora de Infraestructura, PINFRA, 2006).

En 1997 el gobierno Federal propuso la creacion de un Tren Suburbano
sobre el derecho de via del antiguo ferrocarril a Cuernavaca. Esta ruta tendria 24
kilbmetros entre la Av. Ejército Nacional y la colonia Pedregal de San Nicolas.

¥ Sistema de Transporte Colectivo (21 de febrero de 2001), “Red al afio 2009”. Ciudad de México,
Sistema de Transporte Colectivo. abril 2008.
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3.2 Proyecto Federal y Estatal: Tren Suburbano.

Segun el Instituto Mexicano de Transporte, se resume el proceso de

concesion en tres etapas distinguibles.
Etapas del proceso de concesion.

1. Primera aproximacion, a través de una mayor participacion de equipo de
arrastre privado, durante la creciente demanda de trasporte de carga por el
comercio exterior (1988-1991).
2. Reestructuracion del Sistema Ferroviario Mexicano (SFM) y privatizacion de
algunos servicios auxiliares, acompafiado de politicas enfocadas a la apertura
comercial y al saneamiento de finanzas (1992-1994).

3. Concesion del servicio de transporte, se adapta la legislacion a la participacion
de capital privado en el servicio ferroviario de transporte. (1995-1999)

La primera etapa es la de aproximacion del capital privado al servicio
ferroviario, a finales de la década de los afios ochenta. Esta etapa inicié bajo una
severa crisis ferroviaria, con la presencia de subsidios a los flujos de carga de sus
principales clientes mientras se daba el inicio al crecimiento de la demanda
transporte relacionado con los flujos de comercio exterior. La respuesta a esta
demanda fue la reorientacibn de las politicas de Ferrocarriles Nacionales
Mexicanos (FNM), de una manera informal, hacia el apoyo a los flujos de comercio
exterior, principalmente a través de subsidios, trenes unitarios y preferencias de
paso; es decir, los limitados recursos del ferrocarril se movieron hacia la atencién
del comercio exterior, debido a la creciente presion de sus embarcadores por un
mejor servicio. Asi, aun cuando se requeria de un mayor financiamiento al servicio
ferroviario, las barreras a la entrada de capital privado al Sistema Ferroviario
Mexicano (SFM) aun eran enormes y hasta 1991 la participacion privada se limito
a la aportaciéon de equipo de arrastre de carga por parte de usuarios y
arrendadoras. Sin embargo, los intereses de poderosos usuarios (industria
automotriz y usuarios de contenedores entre otros) hacian cada vez mas urgente
la inyeccion de mayor inversion al ferrocarril; lo que llevdé a que en 1991 se

realizard un Convenio de Concertaciéon de Acciones del Gobierno Federal con el
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sector privado, para la modernizacion del SFM, que daria frutos en los siguientes
afios. (SCT, Evolucién reciente de algunos indicadores operativos y de eficiencia
del ferrocarril mexicano, 2009).

En la segunda etapa, iniciada en 1992, las politicas operativas fueron
adecuadas al contexto de creciente apertura comercial, mayor competencia y
mayor demanda por servicios de calidad; estas nuevas politicas fueron
oficialmente reconocidas en el Programa de Cambio Estructural de Ferrocarriles
Nacionales de México, 1992-1994. La puesta en marcha de este programa
permitio la participacion del capital privado nacional e internacional en actividades
ferroviarias no basicas tales como construccion y modernizacién de terminales
(ferropuertos, intermodales, especializadas en granos Yy automotrices),
arrendamiento de talleres de reparaciéon de equipo y la contratacion del
mantenimiento de las vias. Con la entrada del programa de reestructuracion, el
crecimiento de trafico ferroviario fue retomado en 1992; principalmente en el trafico
de comercio exterior, impulsado por la industria automotriz. (SCT, Evolucion
reciente de algunos indicadores operativos y de eficiencia del ferrocarril mexicano,
2009).

La tercera y Ultima etapa inicié en 1995, con el proceso de adecuacion
legislativa para la participacion de capital privado en el servicio de transporte
ferroviario, con la modificacion al articulo 28 de la Constitucion Politica
Mexicana®, promulgacién de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario y del
Reglamento del Servicio Ferroviario. El resultado fue un esquema de concesiones
de lineas regionales. Desde junio de 1996 y hasta finales de 1999 se efectuaron
los procesos de concesidén de las principales rutas del SFM. (SCT, Evolucién
reciente de algunos indicadores operativos y de eficiencia del ferrocarril mexicano,
20009).

¥ el cual permitia la explotacion del servicio ferroviario por empresas privadas, aunque

manteniendo la rectoria del desarrollo del SFM como una facultad del Estado.
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Durante esta ultima etapa, se continué con la privatizacion de los talleres
ferroviarios, aunque con poco éxito. También, dentro del marco de la
reestructuracion del SFM, se iniciaron los estudios para dotar a la Zona
Metropolitana del Valle de México de un servicio de transporte ferroviario de
pasajeros suburbano que fuese confiable, eficiente, moderno y de bajo impacto
ambiental. En este sentido, se configuraron tres corredores principales:
Buenavista-Cuautitlan-Huehuetoca, Naucalpan-Ecatepec y Los Reyes-San Juan
de Aragon, de ellos un tramo del primer corredor entré en operacion en junio de
2008.

En 1999, el Ingeniero Oscar Santiago Corzo Cruz, entonces director de la
Direccidén General de Tarifas, Transporte Ferroviario y Multimodal de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, plante6 la posibilidad de construir una red de
ferrocarriles suburbanos en los 242 kildmetros de red férrea del Valle de México.
La red contaria con tres sistemas troncales: de la antigua estacion de ferrocarriles
de Buenavista en la ciudad de México al municipio mexiquense de Cuautitlan; del
municipio de Ecatepec al municipio de Naucalpan, ambos en el Estado de México,
y del municipio mexiquense de La Paz al Bosque de San Juan de Arago6n en la
Ciudad de Meéxico. Los dos ultimos itinerarios cruzarian por la estacidon
Buenavista. Cada sistema troncal contaria con ramales para atender la demanda
en los municipios aledafios: Nextlalpan, Tecamac, San Juan Teotihuacan,
Texcoco y Chalco. (‘Reforma”. México, 16 de marzo de 1999)

El funcionario destacé que el proyecto del Tren elevado o Ecotren requeria
de la expropiaciéon de predios y la creacion de nuevos derechos de via. El proyecto
del Ferrocarrii Suburbano no requeria esas medidas, ya que se emplearia
derecho de via propiedad del Gobierno Federal. Ademas, el Ferrocarril Suburbano
estaria dirigido hacia sectores de la poblacion de ingresos bajos. En su primera
etapa daria servicio a 465 mil pasajeros en 27 kilbmetros entre la antigua estaciéon

de ferrocarriles de Buenavista y el municipio mexiquense de Cuautitlan.
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A

Fotografia 2. Presidente de la Republica Mexicana Vicente Fox Quesada (2000-2006), Andrés
Manuel Lopez Obrador (Jefe de Gobierno del Distrito Federal 2000-2005) y Arturo Montiel Rojas
(Gobernador del Estado de México 1999-2005), durante la firma del convenio para la construccién
del ferrocarril suburbano 11 de junio de 2003. (Revista digital mayo-agosto, Mirada Ferroviaria
“Los trenes hoy” 2011)

En el afio 2000, cuando Vicente Fox Quesada llega a la Presidencia de
México, las autoridades de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
propusieron de nueva cuenta crear una red de ferrocarriles suburbanos que

atendiera la demanda de transporte de la zona metropolitana del Valle de México.

En junio de 2001, Victor Flores Morales, secretario general del Sindicato de
Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana, dio a conocer a los
medios de comunicacion que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
realizaba estudios de factibilidad para la construccion de un ferrocarril suburbano
en la zona norte del Distrito Federal. Declard que el ferrocarril permitiria agilizar el
transporte de pasajeros en la zona, ademas de representar una ruta alterna al
Metro de la Ciudad de México. Una de las terminales estaria ubicada en la antigua
terminal de trenes de Buenavista y contaria con 15 trenes en servicio. Carlos

Velasco, (“El Universal”. México, 2008).

Tras una serie de discusiones y acuerdos entre el gobierno federal y los
gobiernos locales del Distrito Federal y el Estado de México se decidid construir el
primer sistema de ferrocarriles suburbanos con base, en gran parte, en el proyecto
de trenes radiales propuesto en 1998.
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El 11 de junio de 2003, en la antigua esta estacion de trenes de Buenavista,
Vicente Fox Quesada, presidente de México de 2000 a 2006, asistio a la firma del
convenio de colaboracion suscrito entre Pedro Cerisola y Weber, secretario de
Comunicaciones y Transportes de 2000 a 2006; Andrés Manuel Lépez Obrador,
jefe de gobierno del Distrito Federal de 2000 a 2005 y Arturo Montiel Rojas,
gobernador del Estado de México de 1999 a 2005, para la construccion del
proyecto Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle de México.
(Proyecto del Ferrocarril Suburbano de la ZMVM, Presidencia de la Republica
Mexicana 2000-2006, 2005)

El proyecto buscd reactivar el antiguo sistema ferroviario y mejorar el
bienestar social de los habitantes de la Zona Metropolitana del Valle de México
mediante el ahorro en tiempo de transporte, la disminucidn del congestionamiento
vial, la contaminacion ambiental y el excesivo consumo de energéticos. Se
aprovecharian los 242 kilometros de vias existentes en la zona, distribuidos en
tres sistemas troncales y lineas de menor densidad. Los tres sistemas troncales
serfan: Buenavista-Cuautitlan-Huehuetoca, Ecatepec- Martin Carrera® y San Juan
de Aragén Los Reyes™. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes contraté
al Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos, SNC (BANOBRAS, SNC) como
agente financiero a fin de realizar la estructuracion del financiamiento, la

organizacion de las licitaciones, los estudios de analisis de factibilidad y el

¥ El sistema 2 del Tren Suburbano estaba programada inicialmente para ir del trayecto de
Jardines de Morelos en Ecatepec a Martin Carrera en la delegaciéon Gustavo A. Madero, por lo que
con los nuevos tramos se ampliaria para cubrir la ruta Buenavista-Martin Carrera-Jardines de
Morelos-Tepexpan en Acolman, disponible en:
http://www.eluniversaledomex.mx/chalco/nota20579.html, 10 de agosto 2011.

0 El sistema 3 del Tren Suburbano, el cual sera licitado a finales de diciembre de 2011 tendra
una nueva ruta Chalco-Constitucion de 1917, asi lo informd la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. A finales de 2010, el entonces titular de la SCT, Juan Molinar Horcasitas, hablé en su
momento que la dependencia se encontraba redisefiando el sistema, ya que serd un proyecto
combinado con una red de autobuses articulados. “La idea es modificar su ruta para traerlo desde
Chalco hasta Los Reyes y de aqui, en lugar de llevarlo hacia Nezahualcoyotl, bajarlo hacia a la
estacion del Metro Constitucién de 1917, lo que lo vincula con otra red gigantesca de transporte de
personas, urbano y suburbano, y eso le daria mucho mas viabilidad”. Entonces se anuncié que
seria durante el primer trimestre de 2011 cuando la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
licitara esta linea; sin embargo, esto no ocurrio.
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desarrollo del sistema ferroviario. La estructura de financiamiento disefada

permitio la participacion de capital privado.

Mapa 3. EL Tren Suburbano

~~~~~ — Proyecto de red del Ferrocarril Suburbano de la
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Se planeé con conexidn con 4 lineas del metro y transportaria diariamente a 42
000 pasajeros. (Revista digital mayo-agosto, Mirada Ferroviaria “Los trenes
hoy” 2011)

Esta Obra forma parte del proceso de conurbacion metropolitana del Valle
de México, asignandose un presupuesto original de $ 624 millones de ddlares
(segun estudio-diagnéstico elaborado por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) en febrero de 2001), por lo que en julio del afio 2005*, se

** pPreviamente, el 11 de junio de 2003, se celebro el “Convenio de Coordinacién de Acciones”,
entre la SCT, el Estado de México y el GDF. A raiz de dicho convenio se integré el Comité del
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aprobaron mediante licitacién los primeros 128 millones de dolares concesionando
el primero de los troncales (Buenavista-Cuautitlan) adjudicada, el 24 de agosto del
mismo afio, a la empresa de capital mayoritariamente espafiol Construcciones
Auxiliares de Ferrocarriles S. A. (CAF), predeterminandose los gastos inmediatos
de expropiacion de predios, estudios técnico-constructivos y de impacto ambiental,
gue deben erogar los gobiernos locales del Distrito Federal (GDF) y el Estado de
México, los cuales segun los célculos iniciales serian, para estas dos entidades,
del orden de los 401 millones de dodlares, desglosados con una formula
convencional de 75 millones de dolares en especie, mediante vias ferroviarias, y el

equivalente a los 326 millones de délares en recursos econémicos.*?

Las politicas y coordinacién integral que afectan los beneficios de un
transporte masivo es, de acuerdo con Cervero (2000; 390-393), el caso del Metro,
en la Ciudad de México ya que si bien, este sistema de transporte se encuentra
entre los mads amplios y usados del mundo, la desarticulacion entre politicas
urbanas y sistema de transporte, asi como la desatencion a los nichos de mercado
de transporte de baja capacidad, ha provocado altos y crecientes niveles de
motorizacion, congestionamiento y contaminacion, afectando los tiempos de
traslados, las velocidades de circulacion y en general la calidad de vida de la
poblacién.

Cervero (2001) sefiala que una de las maneras como se puede dar formay
orden a las tendencias crecientes de la urbanizacion, que se ha dado a nivel
mundial, con su impacto en el aumento, tanto en cantidad como en distancia y

diversificacion de los desplazamientos, es a través de la inversion en transporte,

Ferrocarril Suburbano con representantes de las tres expresiones de gobierno referidas y se
constituyeron también tres subcomités: el juridico-administrativo, el Financiero y el Técnico. Sin
gue se tengan, de manera oficial, reportes e informes de las sesiones realizadas y los trabajos
desarrollados por los mismos. So6lo se conocen parcialmente algunos aspectos que se han tratado
en el subcomité técnico. Dichos Comité y Subcomités, deben sujetarse a los lineamientos de
transparencia en la informacién y a la rendicién de cuentas ante las autoridades competentes.

*2 punto de acuerdo relativo a la construccién del Tren Suburbano Buenavista-Cuautitian, respecto

de los asuntos graves, anomalias e irregularidades en el municipio de Tultittan de Mariano
Escobedo, Estado de México.
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gue no significa inversién en carreteras y autopistas sino en transporte colectivo ya
gue éste mejora la accesibilidad, es decir la oportunidad de llegar a distinto
lugares de manera eficiente, beneficiando al desarrollo fisico y econémico de
cuatro formas: a través de la localizacion, la intensidad, la composicién y los
valores del suelo. Ya que las personas e instituciones buscaran minimizar, por un
lado, los costos de traslado y, por el otro, maximizar a través de su localizacion los
beneficios de sus viviendas o inmuebles, y una inversién en transporte colectivo
brinda los mejores elementos para ello. Debido, por ejemplo, a las ventajas de
accesibilidad que proporcionan la instauracion de un tren, y a diferencia de lo que
representa la dispersién de una autopista, éste funciona como iman para una serie
de actividades economicas y de crecimiento. En general, por ejemplo, el valor del
uso del suelo alrededor de las estaciones del tren, asi como su rentabilidad,
aumenta promoviendo el establecimiento de comercios y oficinas, atrayendo
consigo otra serie de servicios auxiliares. En poco tiempo, esa inversion en
transporte producird el desarrollo de un suelo intensivamente utilizado, de usos de
suelo mixto y de alta rentabilidad, y promoviendo el fortalecimiento de centros
urbanos, e incluso pueden servir como catalizadores para el desarrollo de areas
urbanas deprimidas o deterioradas. Al contrario, la inversién en autopistas puede
también fomentar el crecimiento y desarrollo urbano pero éste sera mas disperso;
las actividades comerciales mas importantes tendran a localizarse a varios
kilbmetros de distancia de dichas autopistas, tanto por un menor costo del suelo
como para evitar y/o protegerse de las externalidades del trafico de automéviles y
camiones, y el comercio a pequefia escala, si es que existe, se tendra que
establecer en complejos mas grandes con conexiones a la autopista y rodeado de
automoviles (Cervero, 2001). En general, se ha demostrado que la inversion en
transporte y la mejora en la estructura vial existente promueven y focalizan el
crecimiento. Los centros urbanos con buena infraestructura de transporte colectivo
suelen promover el crecimiento de nuevas empresas e industrias, tanto por
disminuir el costo de localizacibn como por el impacto que tiene en la

productividad de los trabajadores y las posibilidades de comercializacion.
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El Tren Suburbano, expresa muchos de estos problemas y desequilibrios
con el transporte publico concesionado de la ZMVM, ya que la metropoli crecio y
se expandi6 de una forma escasamente planeada, que llevd, por un lado, a la
configuracion de espacios con una fuerte concentracion de actividades, empleos,
equipamientos e infraestructura, entre ellas de transporte, y por el otro, al
surgimiento de area densamente pobladas pero con escasos servicios urbanos
cuyos habitantes necesitan trasladarse a otras partes de la ciudad, y lo ha hecho
en medios de transporte de baja capacidad — colectivos y automoviles privados -,
sumamente probleméticos, costosos e ineficientes tanto en su gestion,
organizacion y servicio, en una infraestructura vial escasa, desarticulada,
problematicas y de malas condiciones. Situacién que en conjunto ha producido el
alargamiento de distancias y sobre todo tiempos de traslado, fuertes niveles de
congestionamiento y contaminacion ambiental y el deterioro significativo del
espacio urbano, tanto en su imagen como en el uso, e incluso que medios de
transporte como el STC-Metro, a pesar de su mayor eficiencia y calidad de

servicio, ocupe el tercer lugar como medio de transporte.
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3.2.1 Tren Suburbano: Movilidad de transporte masivo en la ZMVM.

Para Alfonso Sanz (1997), la movilidad es un concepto vinculado a las
personas 0 mercancias que desean desplazarse o que se desplazan; se utiliza
indistintamente para expresar la facilidad de desplazamiento o como medida de
los propios desplazamientos realizados (pasajeros-km, toneladas, km). En este
sentido, las politicas o propuestas que buscan tener un impacto en la movilidad se
centran principalmente en medidas para ampliar y mejorar la oferta de

infraestructura vial y de transporte, y con ello facilitar los desplazamientos.

La expansion fisica y funcional de la Zona Metropolitana del Valle de
México trajo como consecuencia el crecimiento de la demanda de viajes desde y
hacia el Distrito Federal, pero las mejoras en la infraestructura de transporte han
sido insuficientes. La movilidad en la Ciudad de México se ha enfrentado a varios
problemas tanto en los modos de transporte como en la red vial disponible. La
movilidad metropolitana se sustenta en una estructura modal distorsionada, que
tiene su mayor potencial de traslado en transporte de baja capacidad (colectivos,
taxis y autos particulares) con desorden en las rutas y con inseguridad para los
usuarios del transporte que crecientemente tienen residencia en lugares mas
alejados del nlcleo urbano metropolitano®® Este modo de transporte tiene escasa
integracién con la gran infraestructura de transporte de alta capacidad —como
Metro, Metrobls y Mexibus- y utiliza de manera desventajosa las vialidades
primarias, que también son saturadas por los autos privados. La red vial es
deficitaria y rebasada en su capacidad con fallas de integracién para facilitar
transferencias en los modos de transporte y entre las vialidades primarias y las
secundarias, donde a su saturacion se le suman las deficiencias en la
administracion, control y regulacién del trafico, asi como una escasa cultura vial

gue colaboran a acentuar los congestionamientos. El resultado es una sistematica

3 Programa Integral de Transporte y Vialidad (2001-2006). SETRAVI. Reparto modal estimado
para la Zona Metropolitana del Valle de México 1986-2009 (porcentaje de viajes).
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saturacion y la consiguiente reducciéon de velocidad junto a un mayor impacto
ambiental. De esta forma la tendencia al incremento de los viajes en toda la zona
metropolitana se enfrenta a insuficiencias y distorsiones de la red vial y de la red
de transporte.

En el modelo de movilidad metropolitano, en general, predomina el uso del
automovil privado que ha crecido por una mayor oferta a precios bajos, asi como
importantes facilidades de endeudamiento, y la demanda de colectivos
concesionados vinculados a agentes transportistas. En esta logica se saturan
vialidades por el aumento del parque vehicular y la dotacion de espacios viales y
estacionamientos se mantiene por debajo de las necesidades crecientes. Por su
parte, aunque hay avances en el Distrito Federal, ain es insuficiente el sistema de
transporte publico de pasajeros de mayor capacidad con importantes diferencias
de cobertura por zonas de la ciudad.

Cada afio ingresan a la circulacién 250 mil automdviles adicionales a la
ZMVM, lo que implica un crecimiento exponencial en comparacién con el
incremento poblacion.

Grafica 7.

Automoviles y poblacion en el Distrito Federal
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Fuente: El poder del consumidor, INEGI 2007, Vehiculos de motor Registrados en
circulaciéon y CONAPO 2014.
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Se estima que el parque vehicular en la ZMVM no alcanza los 2 millones de
vehiculos en 1990; para el 2008 ya rebasaba los 5 millones. Se calcula que para el
2020 el parque vehicular en la megaldpolis llegara a 7.5 millones de coches y a
9.5 millones el 2030. El crecimiento promedio del parque automatizado ha
alcanzado un 5%anual. Se estima que el crecimiento de automoviles sedan llegara
a 36, 629, 732 en el 2030. Las camionetas particulares tipo SUV* han
presentado un aumento acumulado del 8.5% aproximadamente, en los ultimos
afios. Los compradores de este tipo de vehiculos normalmente tienen un mayor
poder adquisitivo y forman parte de un nicho de mercado diferente. El incremento
acelerado de unidades SUV, mas pesadas, con motores mas grandes y por lo
tanto, mucho menos eficientes que los autos ligeros, supone un motivo de
preocupacion en términos de emisiones y ocupacion vial. En conjunto, con todos
los tipos de vehiculos, se estima que para el 2030 el parque vehicular en el pais
ronde los 70,192,669 vehiculos. De estos, el automovil privado sera el rubro mas
numeroso. (El poder del Consumidor, 2014)

La produccién de la industria automotriz, el uso del automovil urbano y la

rigueza no tienen una relacién directa. Por el contrario, existe evidencia

* De las 119 mil 970 camionetas estilo SUV que se vendieron en el periodo enero-julio de
2014 en Meéxico, cinco modelos acaparan el 36% de las ventas. Informacion de la
Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automotores (AMDA) muestra que de esta
cantidad, cinco unidades acumulan 36 por ciento del total de lo que se vende en México
de este tipo, convirtitndose en las favoritas del mercado nacional.
El primer modelo es la CR-V de Honda, con una comercializaciéon de 12 mil
853 camionetas en el periodo enero-julio de 2014, por lo que ostenta 11 por ciento de
la venta total. El seqgundo vehiculo es el Trax de General Motors, al venderse en
México 10 mil 654 vehiculos de este modelo; lo cual la coloca con una participacién de
mercado en su categoria de 9 por ciento. CX-5 de Mazda es el tercer lugar de
las camionetas tipo SUV en México, al comercializarse 6 mil 943, alcanzando una
participacion de mercado de 6 por ciento de enero a septiembre de 2014. El cuarto lugar
es la Renault Duster, modelo que ha alcanzado ventas de 6 mil 439 unidades, 11.6 por
ciento mas que lo obtenido en igual lapso del afio pasado; con esto mantiene una
participacion de mercado de 5 por ciento. Journey de Chrysler es la quinta camioneta
SUV que mas se compra en México, al alcanzar ventas por 6 mil 266 unidades, 8.3 por
ciento debajo de los 6 mil 837 que logré de enero a julio de 2014.
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internacional de paises con alta produccién automotriz, bajo uso del auto y alto

nivel de vida.

Un ejemplo emblematico al respecto es la ciudad de Tokio que cuenta con
13 millones de habitantes (2011), una densidad de 6 mil personas por km?y en la
cual aproximadamente el 12% de sus viajes se realizan en automovil (2008). Esta
ciudad tiene una elevada tasa de motorizacion de 450 vehiculos/1000 habitantes
(no incluye zona metropolitana) y es considerada como una de las capitales
financieras a nivel global, una de las mas competitivas en todo el mundo, y cuenta
con un PIB per capita de 29 mil dolares (PPP-base 2002). Incluso tiene una de las
politicas mas restrictivas para la compra de automdviles, que requiere comprobar
gue se cuenta con un lugar de estacionamiento fuera de la calle para albergarlo.

(Transformando la movilidad urbana en México, ITDP, marzo 2012)

Si esto se compara con el Distrito Federal, las diferencias sefialan un mayor
uso del auto (20% de los viajes segun el INEGI, 2007), a pesar de contar con
poblaciones y densidades similares (8.8 millones de habitantes y densidad de
5,862 personas por km2 en 2010), menores tasas de motorizacién (353
vehiculos/1000 hab. en 2009) y menores ingresos per capita (14 mil délares PPP
base 2002). Actualmente no existe ninguna medida de caracter local que limite la
compra de automdviles. (Transformando la movilidad urbana en México, ITDP,
marzo 2012)

En este sentido, las politicas encaminadas a la gestion de la movilidad con
objetivos de reduccion del uso del automdvil, no implican que se genere un efecto
nocivo para la economia. Por el contrario, tienen el objetivo de eficientar la
movilidad de las ciudades, lo que genera beneficios para todos sus habitantes,
incluyendo empresas y gobierno. (Internacional Organization of Motor Vehicle
Manufacturers y Encuesta Origen- Destino ZMVM 2007, véase en Poder del

Consumidor)
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Por ello, es indispensable tomar varias medidas para impulsar un modelo
de transportacion publico seguro, eficiente y eficaz, que pueda satisfacer la
demanda de la poblacion. Es decir un transporte masivo. (Secretaria de
Comunicaciones del Edo México, 2012)*

Los problemas que enfrentan la Zona Metropolitana del Valle de México en
la actualidad se encuentran en la movilidad o el desplazamiento cotidiano de la
poblacién, pues debido a los cambios econdémicos, sociales, tecnoldgicos y
espaciales que han sufrido la ZMVM, dicha movilidad se caracteriza, entre otras
cosas, por el aumento en la cantidad de viajes asi como en las distancias y
tiempos de recorrido, por la dispersion de motivos y destinos de los viajes, y por la
utilizacion creciente de vehiculos motorizados de baja capacidad, en especial del
automdovil privado, con sus consecuencias ambientales, sociales, economicas y de

funcionalidad tanto para la ciudad y sus habitantes.

Las Zona Metropolitana del Valle de México, en las ultimas décadas no ha
dejado de crecer y su configuracién espacial fragmentada, dispersa, segmentada,
tanto social, como econdmica ha provocado que grandes contingentes de
poblacion que viven en la periferia urbana; una periferia, con escasa oferta de
infraestructura y equipamiento entre ellos de transporte, se tengan que trasladar
hacia el centro de la ciudad para trabajar o estudiar y que lo hagan a través de
medios de transporte de baja capacidad, altamente consumidores de espacio e
hidrocarburos, y en horarios y vias de comunicacion fuertemente concentradas,
provocando importantes niveles de congestionamiento, contaminacion y utilizacion
de tiempo y recursos para los traslados, afectando también la capacidad de las
areas centrales para atender la demanda de espacio y viajes (Cervero, 2001;
Lizarraga, 2006).

5 Segun la Secretaria de Comunicaciones del Estado de México, es aquel que permite transportar
grandes cantidades de personas en tiempos cortos, en largos trayectos, con seguridad,
comodidad, confiabilidad y abatiendo las emisiones contaminantes atmosféricas.
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La movilidad urbana, la habilidad de trasladarse de un lugar a otro es
fundamental para el desarrollo y la calidad de vida de los habitantes de una
ciudad. Durante mucho tiempo asociar la movilidad con el uso del automévil fue un
distintivo de progreso. Pero hoy esta asociacion es imposible. El uso creciente e
indiscriminado del automdvil —incentivado por politicas publicas de movilidad
sostenible mal enfocadas— genera grandes impactos negativos a nivel econémico,
ambiental y social en la ZMVM, focalizando estas y otras necesidades los
gobiernos de la Zona Metropolitana del Valle de México se ven involucrados en
crear un transporte masivo Tren Suburbano (TS). Este inicio operaciones el 24 de
mayo de 2008 en el tramo comprendido de Buenavista a Lecheria (19 km), y el 5
de enero de 2009 entr6 en operaciones el tramo completo de Cuautitlan a
Buenavista (27 km). Con la puesta en operacion del TS se cumplié también con el
objetivo de proporcionar un servicio de transporte masivo de pasajeros, seguro y
eficiente, que contribuy6 a mejorar el bienestar social de los habitantes de la Zona
Metropolitana del Valle de México. (SCT, Direcciéon General de Transporte
Ferroviario y Multimodal 2012)

El Tren Suburbano Cuautitlan-Buenavista se constituyd como un proyecto
precursor en nuestro pais al igual que el Sistema Colectivo Metro es un medio de
transporte masivo de pasajeros pretendiendo tener rapidez, seguridad en las
instalaciones. Para su realizacion y ejecucion requirié coordinacion y concertacion
del Gobierno Federal, por medio de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), con los gobiernos del Distrito Federal y del Estado de México,
labor que inicié desde principios de la administracién anterior y que culminé en
enero de 2009 con la puesta en operacion del servicio de la Estacién de
Buenavista, en el Distrito Federal a la Estacion de Cuautitlan, en el Estado de

México, en un tramo de 27 km.

El Tren Suburbano es un proyecto precursor en nuestro pais, sus logros y

resultados marcan el florecimiento del transporte ferroviario de pasajeros, y se

“® En el mes de junio del 2008 comienzan los estudios en la afluencia de pasajeros en este
medio de transporte masivo, mas adelante se mostrara.
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constituye como una alternativa estructural para resolver la probleméatica de
transportacion masiva y de reduccion de emisiones contaminantes al medio
ambiente en la ZMVM.

El Tren actualmente transporta 134 mil pasajeros diarios, o que significa un
promedio de 40 millones de pasajeros al afio, siendo su principal aportacion el
ahorro 2 horas 40 minutos de tiempo de traslado. (SCT, Direccién General de
Transporte Ferroviario y Multimodal 2012)

Asimismo, el Tren Suburbano es una referencia para desarrollar futuros
proyectos de transporte masivo en otras ciudades del pais que cuentan con
demanda suficiente, infraestructura ferroviaria y derechos de via. Sin embargo, por
ser un proyecto precursor en materia de transporte masivo, el Tren Suburbano
presentd algunos contratiempos, estos se registran desde los procesos de
licitacion, hasta su puesta en operacion, derivado de malos célculos de aforo e
inversion, falta de rentabilidad, la necesidad de elevados subsidios, la ubicacién,
asi como diferencias con las empresas que buscan los contratos. El Tren
Suburbano es muy emblematico en la estacion Buenavista, ya que tiene una gran

carga histérica.

El aplazamiento de la puesta en operacion del servicio y la baja o nula
efectividad de un programa de rutas alimentadoras por parte del Gobierno del

Estado de México, derivd en una insuficiencia de aforo.

Tabla 12. Tren Suburbano- Cuautitlan - Buenavista

4.8 millones de habitantes beneficiados,

Beneficiarios de los cuales 3 millones son del Estado
de México.

Longitud en la entidad 20 kildmetros

Ahorro en tiempos de viaje Hasta 70% de reduccion en los tiempos de
viaje.

Reduccién de contaminantes Reduccién de un 14 % en emisiones
contaminantes en la region por la operacion
del tren.

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del Gobierno del Estado de México,
transporte masivo, Tren Suburbano.

89



http://www.novapdf.com/

Lo anterior, provocd que desde el inicio de operaciones los ingresos
obtenidos por la prestacion del servicio fueran insuficientes para pagar en el
arranque los gastos de operacién y mantenimiento, asi como los compromisos de
pago del servicio de la deuda. La problematica de la situacién financiera se torné
mas compleja debido a las demandas legales interpuestas por el Concesionario en
contra de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT). Para finales de
2011, la situacion financiera del proyecto del Tren Suburbano Cuautitlan
Buenavista se torné insostenible, por lo que se analizaron diferentes soluciones.
La SCT opté por gestionar ante las partes interesadas la solucién mas viable,
desde el punto de vista operativo y financiero, hecho que culminé el 30 de
diciembre de 2011.

Teniendo en mente el objetivo de garantizar la prestacion del servicio de
transporte, la SCT gestion6 ante BANOBRAS, el FNI y el concesionario el proceso
de reestructura financiera. En este Ultimo rubro, las principales acciones
promovidas por BANOBRAS, en su papel de agente financiero, fueron las

siguientes:

e Conversion del Fondo Contingente para la Deuda, equivalente a 1,629
millones de pesos.

e Otorgamiento de un apoyo recuperable como linea de crédito por un monto
de 2,340 millones de pesos, para el pago del principal e intereses del
Crédito “A”. (SCT, Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal
2012).

En este contexto, el reto para la SCT es seguir aprovechando la
infraestructura de via férrea y los derechos de via existentes a lo largo del territorio
nacional, para dotar a la poblacion de transporte seguro, eficiente, moderno y no
contaminante, como es el caso del Tren Suburbano, que pese a la problematica
inicial hoy es una realidad. Las acciones relevantes a considerar para la préxima

administracién, en el marco de la reestructura financiera y conforme a los
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convenios de coordinacion de acciones firmados con el Gobierno Federal, el

Gobierno del Estado de México y el Gobierno del Distrito Federal, son:

e La implementacion de un programa de rutas alimentadoras efectivo

con integracion operativa y tarifaria al tren, incluyendo el seguimiento

y puesta en marcha del Mexibus Ecatepec-Coacalco-Lecheria; la

conclusién de las obras complementarias que actualmente se estan

ejecutando;

e La identificacién de acciones de mejora adicionales que contribuyan

al incremento del aforo del Tren Suburbano. (SCT, Direccion General

de Transporte Ferroviario y Multimodal 2012).

El ano 2010, hubo un incremento en la tarifa del Tren Suburbano, esto

evidentemente produjo cierta inconformidad, pero no significo el abandono del

usuario.
Tabla 13. Costo por Viaje
Estacion o . San . "
terminal Buenavista | Fortuna | Tlalnepantla Rafael Lecheria | Tultitlan
Fortuna $6.50
Tlalnepantla $6.50 $6.50
San Rafael $15.50 $6.50 $6.50
Lecheria $15.50 $15.50 $6.50 $6.50
Tultitlan $15.50 $15.50 $6.50 $6.50 $6.50
Cuautitlan $15.50 $15.50 $15.50 $6.50 $6.50 $6.50

Fuente: Elaboracién propia con base en la informacién del Tren Suburbano 2015.

Fotografia 4. Tarjeta Tren Suburbano
$13 pesos tarjeta recargable
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Fuente: Citlali Estrada Hernandez, 2015
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Horarios de servicio del Tren Suburbano

Lunes a viernes, de 5:00 hrs a 0:30 hrs.
Sabados, de 6:00 hrs a 0:30 hrs.
Domingos, de 7:00 hrs a 0:30 hrs.

Tabla 14. Frecuencias de trenes

5a6 10 min
6a7 8 min 15 min
7a8 6 min 10 min 15 min
8a9 6 min 10 min 15 min
10a11 10 min 10 min 15 min
11a12 15 min 10 min 15 min
12a13 15 min 10 min 15 min
13a14 10 min 10 min 15 min
14 a 15 10 min 10 min 15 min
15a16 10 min 10 min 15 min
16 a 17 10 min 10 min 15 min
17a18 10 min 10 min 15 min
18 a19 8 min 10 min 15 min
19a20 8 min 10 min 15 min
20a?21 8 min 15 min 15 min
21a?22 10 min 15 min 15 min
22a23 10 min 15 min 15 min
23a00 15 min 15 min 15 min
00 a 00:30 15 min 15 min 15 min

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacién del Tren Suburbano 2015
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En el Estado de México, el transporte se sustenta en muchas ocasiones en
el auto particular y el servicio concesionado es caro y deficiente. Un habitante de
las zonas mas alejadas del Estado de México y que trabaja en el D.F, gasta entre
$70 y $80 pesos al dia para movilizarse, o que equivale a la mitad de su salario

en el caso de que gane tres salarios minimos.

Fotografia 3. Estacién Cuautitlan del Tren Suburbano

/I
Fuente: Citlali Estrada Hernandez, 2014
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Capitulo 4. Movilidad: Municipios y delegaciones que recorre el
Tren Suburbano.
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4.1Movimiento de pasajeros*’

Hacia la década de los sesenta y setenta la ciudad se expande hacia el
norte, oriente y sur debido, entre otras razones, al desarrollo de zonas industriales,
a la prohibicibn de nuevos fraccionamientos en el DF, a la apertura formal e
informal de reservas territoriales en el Estado de México y a la fuerte intervencién
e inversion en materia vial y de transporte. En la década de los sesentas y
setentas se construyen, por ejemplo, las primeras lineas del Metro que buscaban,
entre otras cosas, ordenar el sistema de transporte y combatir los problemas de
congestionamiento que ya provocaba el automodvil privado en el centro de la
ciudad. Asi mismo se forman los corredores industriales a lo largo de la autopistas
México-Querétaro y la carretera México-Pachuca, al nororiente y norte, y se
urbaniza aun mas las zonas contiguas a Av. Zaragoza y la carretera México
Puebla, al oriente de la ciudad. En estas décadas se integran las jurisdicciones de
Ecatepec, Nezahualcoyotl e Iztapalapa al oriente, Atizapan, Coacalco, Tultitlan,
Cuautitlan, al norte, y las delegaciones de Tlahuac, Tlalpan, Xochimilco, sur, y se
consolidan los municipios de Tlalnepantla y Naucalpan (CONAPO, 1998; 27- 40).

La conformacion del corredor industrial a lo largo de la autopista México-
Querétaro en estas Ultimas décadas es de gran importancia para el caso que nos
ocupa pues de manera general ésta es el area de influencia del Tren Suburbano.
Cuautitlan, Tultittan y Cuautilan lIzcalli forman parte de este corredor y expresan el
caracter industrial, y posteriormente habitacional, de esta zona que tuvo su origen
en Azcapotzalco, Tlalnepantla y Naucalpan hacia las décadas de los cuarenta y
cincuenta, y, que marcé de manera importante la configuracion urbana, vial y de

transporte.

El Tren Suburbano es un tren eléctrico de caracter radial inaugurado en
2008 que corre por el derecho de via de la antigua ruta del ferrocarril México-

*" Personas movilizadas por via férrea registradas en sus puntos de origen, destino e intermedios.
De acuerdo a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT)
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Querétaro al norte de la ciudad, en los limites del Distrito Federal (DF) y el Estado
de México, comunicando y sirviendo directamente a las delegaciones Cuauhtémoc
y Azcapotzalco y a los municipios de Tlalnepantla, Cuautitlan Izcalli, Tultitlan y
Cuautitlan.

Considerando ahora la estructura vial de las jurisdicciones a las que sirve el
Tren Suburbano podemos observar que ésta es escasa, sin embargo mas
adelante se muestra los movimientos de pasajeros entre 2008 y 2011. Las
principales vias de comunicacion de Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli y Tultitidn son la
autopista Meéxico-Querétaro, Periférico y Via Gustavo Baz, asi como sus
entronques, en Tlalnepantla, con Av. Presidentes Juarez, Calzada de las Armas,
Prolongacion Hidalgo, Av. Iztacala, Jesus Reyes Heroles y Mario Colin; vialidades
de menores dimensiones, con problemas de continuidad y fuerte
congestionamiento. Las entradas al D.F., nodos (Intersecciones y un conjunto de
arcos o lineas donde se realizan los desplazamiento) con fuertes niveles de
congestion, son Rio San Joaquin, en Miguel Hidalgo, Aquiles Serdan y Ceylan, en
Azcapotzalco, y Vallejo y Eje Lazaro Cérdenas, en la delegacién Gustavo A.
Madero.

En general, lo que se puede observar es una estructura vial reducida que
presenta fuertes problemas de congestionamiento, continuidad y dimension, en
donde ademas existe una mezcla problematica de transito vehicular debido al
caracter industrial de esta zona y a que varias de estas jurisdicciones son
corredores de paso obligado de transporte de carga y pasajeros tanto
metropolitano como nacional. Cuautitlan, el municipio mas alejado al que sirve el
Tren Suburbano, es el que presenta un mayor déficit vial. Su comunicacion con el
Distrito Federal es a través de la autopista México-Querétaro, y su vinculacion en
los municipios adyacentes es por medio de las carreteras Cuautitlan-Tlalnepantla-
Tultittan, en su conexiébn con Via Loépez Portillo; CuautittAn Teoloyucan y
Teoloyucan-Melchor Ocampo Jaltenco, las cuales presentan fuertes problemas de
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mantenimiento, sefializacion, ocupacién y dimensionalidad (Plan Municipal de

Desarrollo Urbano de Cuautitlan, 2003).

La comunicacion de Tultitlan con el D.F. es a través de la autopista México-
Querétaro y Via Lépez Portillo en su conexion con la carretera Tlalnepantla-
Cuautitlan. La comunicacién con las jurisdicciones adyacentes es a través del
Circuito Mexiquense, que vincula al municipio con Ecatepec, al oriente, y
Huehuetoca, al norte, y las carreteras estatales Tlalnepantla-Cuautitlan, Tultitlan-
Coacalco, y Lago de Guadalupe (Cuautitlan Izcalli)-Tultitlan. La problematica que
presentan estas vias es el deterioro de escasos sefialamientos, falta de
continuidad, y una fuerte presencia de transporte de carga y pasajeros locales y
foraneos (Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tultitlan, 2003).

La estructura vial de Cuautitlan lzcalli esta conformada por la Autopista
México-Querétaro, principal comunicacién con el D.F., asi como el libramiento
Chalma-La Quebrada, Carretera Cuautitldn-Teoloyucan, entre otras. En general,
Cuautitlan Izcalli presenta una estructura vial mas amplia que Cuautitlan vy
TultittAn, pero debido a su cercania con la autopista México-Querétaro, a su
caracter habitacional e industrial importantes, y a que es polo de atraccion de
varios municipios cercanos presenta fuertes niveles de congestionamiento y

saturacion (Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tultitlan, 2003).

Tlalnepantla, por su parte, es el municipio con mayor estructura vial; aunque
desarticulada en muchos de los escasos, con disefio radial al centro municipal y
escasa vinculacion este-oeste. Pero debido a su carécter industrial, a su influencia
sobre otros municipios y a que es paso obligado para desplazarse al D.F.,
presenta una mezcla importante de transporte colectivo (autobuses, microbuses y
combis), privado y de carga y nodos de congestion muy problematicos en su
conexion con Azcapotzalco y Gustavo. A Madero. Las vialidades mas importantes
son Periférico, Gustavo Baz, Mario Colin - y su prolongacién con Tlalnepantla-
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Tizayuca-, Prolongacién Miguel Hidalgo y Jesus Reyes Heroles (Plan Municipal de
Desarrollo Urbano de Tlalnepantla, 2003).

Azcapotzalco tiene una red relativamente amplia de avenidas principales
que la comunican con Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo; entre
ellas Circuito Interior, Ejes 5, 4 y 3 Norte, Aquiles Serdan y Av. Ceylan, pero
debido a que también es paso obligado en la comunicacion del D.F. y el Estado de
México, a que en ella se ubican zonas industriales y de carga importantes como
Vallejo y Pantaco, presentan fuertes niveles de congestionamiento. Los nodos
mas conflictivos son Puente de Vigas, Vaso de Cristo-Las Armas, y Reyes-Ceylan.
En esta Delegacion también se ubica la estacion del metro -El Rosario, el cual

produce una gran circulacién de transporte colectivo afectado las vias adyacentes.

Es también la primera jurisdiccién que cuenta con STC-Metro; la linea 6 (El
Rosario — Martin Carrera) y que le permite comunicacion con el sur-poniente de la
ciudad y la Delegacién Gustavo. A Madero, respectivamente; aunque se registra
gue la linea 7 (ElI Rosario- Barranca del Muerto), funciona por debajo de su
capacidad por la escasa afluencia de viajes y su limitada vinculacion con otras
areas de la ciudad (Plan Delegacional de Desarrollo Urbano de Azcapotzalco,
2005).

La Delegaciéon Cuauhtémoc es la jurisdiccion con mayor infraestructura vial.
Sin embargo la comunicacién con ella 'y con el resto del D.F., desde los municipios
considerados, es relativamente escasa, poco directa y se da a través de
Azcapotzalco y Miguel Hidalgo, por Av. Aquiles Serddn y su entronque con
México-Tacuba, Marina Nacional, Camarones, Mariano Escobedo y Eulalia
Guzman, y, Av. Ceylan, Vallejo y Circuito Interior, de ahi el fuerte
congestionamiento de estas arterias en las horas de maxima demanda tanto por
transito local como de paso. De igual manera, la comunicacién través de medios
de transporte como el STC-Metro y los colectivos es escasa e implica la necesidad
de transbordos (Plan Delegacional de Desarrollo Urbano de Cuauhtémoc, 2005).
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El Tren Suburbano es un medio de transporte masivo que viene a apoyar
una infraestructura vial escasa y desarticulada que hasta el momento ha implicado
fuerte consumo de tiempo en traslados, congestionamientos viales y saturacion de
espacios. Pero la infraestructura vial no es el Unico elemento a considerar en la
problematica de transportacion de esta area de influencia, también se observa una
distribucion modal de baja capacidad y problematica, y una nula cobertura de

transporte colectivo masivo.

El esquema actual del transporte colectivo masivo en la ZMVM del Estado
de México, se caracteriza por una oferta fragmentada organizacionalmente, con
empresas de transporte que aglomeran a propietarios de vehiculos de baja
capacidad tipo “Combi” (14-15 pasajeros), frecuentes casos de sobreoferta por la
poca racionalizacion del servicio buscando el beneficio de los transportistas y rutas
que conectan tramos cortos y sin integracion tarifaria u operativa. La flota que se
utiliza para operar bajo este esquema, esta en su mayoria compuesta por Combis,
(adecuado en las zonas mas remotas y de baja densidad del Estado de México)
generando importantes ineficiencias y altos niveles de emisiones por pasajero.
Aunado a esto, la edad promedio de la flota de combis en algunas ocasiones
supera la vida util del vehiculo, generando aun, un mas alto nivel de emisiones
contaminantes. Bajo estas condiciones, se plantea una reformacién del servicio de
transporte colectivo actual, reorganizando las rutas y a los empresarios existentes
en torno a empresas solidas que permitan racionalizar la oferta actual para mayor
beneficio de los transportistas y pasajeros. A través de esta transformacion, se
buscaria la consolidacion de la capacidad financiera de estas empresas para que
habiliten la renovacion de la flota con tecnologias mas limpias. (Hacia una Red
Integrada de Transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México, junio 2011,
CTS México | ITDP)

El parque actual de Combis en el Estado de México es de alrededor de 35
mil unidades prestando servicio en la ZMVM. Hipotéticamente con la
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incorporacion de un Sistema de Transporte Masivo basado en 10 corredores BRT
y 4 lineas de Tren Suburbano adicionales, se reemplazarian aproximadamente 9
mil Combis. Esto generaria una mayor eficiencia en la operacion de los servicios
troncales, al reducir el costo de la provision del servicio por pasajero, reduciendo
asi los costos de operacion vehicular para los transportistas en casi $3 mil
millones de pesos al afo, y reduciendo el nivel de emisiones totales en mas del
15%. (Hacia una Red Integrada de Transporte en la Zona Metropolitana del Valle
de México, junio 2011, CTS México | ITDP)

Fotografia 5. Vista panoramica Estacion Buenavista

Fuente: Citlali Estrada Hernandez, 2013.
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A continuacion las tablas 15 - 18 y sus respectivas graficas muestran los
movimientos de pasajeros del Tren Suburbano en un periodo 2008-2011.

Tabla 15.
Pasajeros mensuales 2011
3,800.0
TRANSPORTE SUBURBANO DE 3,7000
PASAJEROS 2011 (PASAJEROS Y 36000
PASAJEROS - KILOMETRO) a% 35000
23,400.0
o
g3,300,0
ﬁs,zoo.o
Enero 3,301.6 62.0 231000
Febrero | 3,282.8 67.7 30000
Marzo 3,6581 75.2 i Enero | Febrero | Marzo Abil Mayo Junio Julio Agosto | Septiembre | Octubre | Noviembre | Diciembre
Abrll 3 189 9 60 5 'Pasajeros 33016 32828 3,658.1 3,1899 35371 33939 3,2374 3,726.6 35738 3,755.2 3,580.1 3,494.7
Mayo 3,537.1 70.1
JJU rll_'o 2‘;’2‘;’2 ggi Pasajeros-Km mensuales 2011
ulio ,237. :
90.0
Agosto 3,726.6 76.7 w0
Septiembre | 3,573.8 74.3 £ 70'0
Octubre | 3,755.2 79.5 g "
E6
Noviembre | 3,580.1 76.3 [
Diciembre | 3,494.7 68.1 .
Total | 41,731.2| 8354 ¥
2 30
é 200
2 100
00

Enero Febrero | Marzo Abril | Mayo Junio Julio Agosto | Septiembre | Octubre | Noviembre | Diciembre
JPasajeros-Km 620 61.7 752 605 \ 701 659 5.1 767 743 795 763 68.1

Fuente: Elaboracién propia con base en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal. 2011
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Tabla 16.

TREN SUBURBANO PERIODO 2008-2011 (PASAJEROS)

Pasajeros (miles)

LY Enero |Febrero| Marzo Abril Mayo | Junio Julio | Agosto |Septiembre| Octubre | Noviembre |Diciembre| Total
2008* 943.7 | 1,054.0 | 1,150.6 | 1,245.7 1,466.6 1,356.7 1,385.8 | 8,603.1
2009 |1,859.4|2,053.8| 2,282.3 [1,888.8(1,964.1|2,276.9| 2,235.6 | 2,461.5 | 2,614.0 2,830.0 2,606.4 2,691.6 |27,764.4
2010 |2,579.7|2,760.3 | 3,308.5 | 3,243.83,435.3|3,401.6 3,311.0 | 3,721.5 | 3,540.9 3,832.2 3,634.9 3,414.8 |40,184.5
2011 |3,301.6| 3,282.8| 3,658.1 |3,189.9(3,537.1|3,393.9( 3,237.4 | 3,726.6 | 3,573.8 3,755.2 3,580.1 3,494.7 |41,731.2
*inicio de operacion del Ferrocarril Suburbano en el mes de junio de 2008
Miles de Pasajeros
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Fuente: Elaboracion propia con base en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal. 2011
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Tabla 17.

TREN SUBURBANO PERIODO 2008-2011 (PASAJEROS-KILOMETROS)

Affo Pasajeros- kilometros (millones)
Enero |Febrero| Marzo | Abril Mayo Junio Julio Agosto |Septiembre|Octubre | Noviembre |Diciembre] Total
2008* 7.4 8.7 105 12.7 16.8 15.7 15.3 87.1
2009 20.4 26.6 29.8 20.6 22.7 29.9 27.8 345 40.1 44.8 40.3 40.9 378.4
2010 38.4 48.1 61.3 60.5 67.1 66.6 62.1 78.3 72.9 83.0 76.8 64.9 780.0
2011 62.0 67.7 75.2 60.5 70.1 65.9 59.1 76.7 74.3 79.5 76.3 68.1 835.4
*Inicio de operaciones Ferrocarril Suburbano en el mes de junio de 2008
Millones de Pasajeros-Km
90.0
80.0
70.0
60.0
—8—2011
50.0
—e—2010
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20.0 —
10.0 ’-____‘_____‘.————""/
0.0
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Fuente: Elaboracion propia con base en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

Direccion General de Transporte Ferroviario y Multimodal. 2011
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Miles de Pasajeros

Tabla 18.

16,000.0

14,000.0

12,000.0

10,000.0

8,000.0

6,000.0

4,000.0

2,000.0

0.0

2008-2011(MILES)

TREN SUBURBANO, PASAJEROS ANUALES POR ESTACION

(miles de pasajeros)

ESTACION
2008 2009 2010 2011

Cuautitlan 5,384.3 7,652.0 7,958.8
Tultitlan 1,546.9 2,590.4 2,854.6
Lecheria 2,978.6 4,121.1 5,905.1 5,919.2
San Rafael 658.8 1,578.3 1,946.8 2,088.6
Tlalnepantla 583.3 1,900.1 3,733.9 3,786.6
Fortuna 660.2 2,289.5 3,741.6 4,275.3
Buenavista 3,722.2 10,944.3 | 14,614.7 | 14,848.0
Total Pasajeros 8,603.1 27,7645 | 40,1845 | 41,731.1

Pasajeros Transportados por Estacidn

Cuautitldn Tultitldn

Lecheria

San Rafael Tlalnepantla

Fortuna Buenavista

Elaboracion propia con base en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Direccion
General de Transporte Ferroviario y Multimodal. 2011
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Tabla 19.

Distribucion por motivo Area de influencia Tren Suburbano 2007

Reareso a Llevar o Social Relacionado
Ambito Geografico | Trabajo g Iralaescuela | Compras recoger a o conel Iracomer | Tramite Otro Total
clase : diversion .
alguien trabajo
Cuauhtémoc 231,523 1,111,156 70,784 57,356 64,769 38,909 31,263 11,446 23,854 44,505 1,685,565
Azcapotzalco 136,712 333,523 46,541 29,156 36,733 13,356 8,448 4,856 8,708 28,260 646,293
Tlalnepantla de Baz 206,744 393,071 69,862 44,642 39,082 22,029 9,877 3,844 21,842 31,168 842,161
Cuautitlan lzcalli 144,006 245,662 49,195 30,336 33,016 15,031 5,372 2,344 11,639 22,078 558,679
Tultitlan 117,634 108,008 42,661 20,130 21,554 10,472 2,700 386 7,562 17,943 348,664
Cuautitlan 30,455 55,000 14,201 5,581 6,932 4,624 1,770 338 2,582 2,657 123,802
Total 867,074 2,246,420 293,244 187,201 202,086 104,421 59,430 23214 76,187 | 146,611 4,205,888

Elaboracion propia con base en la Encuesta Origen-Destino 2007

En general, se puede observar respecto de los viajes- personas al dia (vpd)
por motivo de trabajo que estdn muy centrados en las mismas jurisdicciones
donde se originan; principalmente en los casos de aquellas con mayor oferta de
empleos -Cuauhtémoc, Cuautitlan Izcalli, Tlalnepantla y Azcapotzalco-.

En el caso de los municipios con menor oferta laboral, como Tultitlan y
Cuautitlan, su patrén de destinos es mas amplio, pues si bien una proporcién
importante de viajes personas al dia (vpd) se queda en los municipios donde se
origina, una proporcibn también importante se desplaza tanto hacia
demarcaciones adyacentes como no adyacentes. Los vpd por motivos de estudio
tienen un radio de desplazamiento mas reducido que aquellos por motivo de
trabajo, pues su destino es principalmente, para el caso de las jurisdicciones que
disponen de una mayor oferta educativa, la misma jurisdiccién donde se originan y
la adyacente mas cercana. En este sentido, el Tren Suburbano tendra un beneficio
mas importante en aquellos vpd que se realizan por motivo de trabajo y estudio,
aunque solo a aquellos que necesitan desplazarse a mayores distancias y que

proporcionalmente son bajos.

“De acuerdo con una encuesta realizada por Ferrocarriles Suburbanos, mas
de 90% de usuarios de la Zona Metropolitana del Valle de México califica al Tren
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Suburbano como el mejor transporte publico por la rapidez para trasladarse,
limpieza, seguridad y vigilancia dentro de las estaciones, mismos que le dieron
8.59 de calificacion en una escala de 0 a 10, de acuerdo a la encuesta de
Resultados de la Calidad del Servicio del Tren Suburbano presentada hoy 11 de
abril 2015 por Ferrocarriles Suburbanos. (El Suburbano es una prueba de que la
mejor inversion publica y social destinada a un transporte de calidad es altamente
redituable para miles de ciudadanos que de inmediato mejoran su calidad de vida.
Hoy, a lo largo de 27 kildmetros, los usuarios tienen la certidumbre de seguridad,
rapidez y comodidad. La ampliacion a Huehuetoca seguird beneficiando a miles de
personas), sefiald el director comercial de Ferrocarriles Suburbanos, Mauricio
Trejo, en un comunicado. (El Financiero, abril 2015)

Ademas del servicio, los usuarios calificaron positivamente los trenes
fabricados por CAF (por su comodidad, limpieza y seguridad y reconocen que no
hay vagoneros, asaltos, abusos sexuales e incluso mencionan que no existe

division de hombres y mujeres en los vagones en ningun horario).

Fotografia 5. Filas largas en las taquillas estacion Buenavista, Tren Suburbano.
. [

Svi

Fuente: Yair Munguia Ramirez, 2015
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El Tren Suburbano ha transportado a casi 250 millones de pasajeros y ha
recorrido mas de 19 millones de kildbmetros desde su inicio de operaciones, lo que
significaria darle la vuelta a la Tierra mas de 400 veces. En el 2014, el medio de
transporte ha llegado a trasladar mas de 178 mil pasajeros en un dia laborable.
Ferrocarriles Suburbanos sefial6 que el usuario del Suburbano pertenece a la
poblacién econémicamente activa, con escolaridad medio superior y superior. Una

cuarta parte de los usuarios son estudiantes.

Grafica 8.
Inversion  Pasajeros  Longitud Recorrido Vel. max.
® Suburbano madp ,e“c \-.rgt:;,l (kenyhr)
@ Cuautitlan
e
yiitian ©
Lecheria /
{O
San Rafae ® 178,000 130
Nalnepantla @ :
® Fortuna
\
® 27

Buenavista

Fuente: SCT, Empresas, PNI, STC

El estudio resalta que la edad promedio del usuario es de 36 afos; 7 de
cada 10 usuarios considera que el costo del Tren Suburbano es adecuado
comparado con las tarifas del transporte publico en el Estado de México. Sin
embargo, el director comercial de Ferrocarriles Suburbanos Mauricio Trejo, dijo: “al
momento se han llegado a transportar hasta 178 mil usuarios en un dia laborable,
cuando la capacidad de este transporte es de 280 mil usuarios al dia; el mayor
reto es la interconexion con el resto del transporte, en especial con el

concesionado en el Estado de México, ya que so6lo operan 35 por ciento de las
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rutas alimentadoras que deberian conectar al sistema, estimé el directivo”. (El
Financiero, 14 de abril 2015)

Es importante resaltar lo siguiente “Articulo 24.- Los planes regionales
metropolitanos, tienen como propdsito establecer un sistema urbano y ecoldgico
intermunicipal integral, en el cual la estructura vial, los grandes usos del suelo y
las zonas concentradoras de servicios, estén previstos para cada uno de los
centros de poblacion y zonas que conformen el sistema, en relacion a la poblacién
por atender, a fin de optimizar la inversion publica, y elevar al maximo el nivel de

cobertura y calidad en la prestacion de los servicios.” *

Fotografia 6. Terminal Buenavista TS, exposicion “Viviendo el
Futuro”2013

Fuente: Citlali EstrdaHernéz 213.

Para lograr el objetivo de una movilidad sustentable para la ZMVM vy

sobreponerse a las tendencias actuales en materia de transporte y desarrollo

8 Ley General de Asentamientos Humanos del Estado de México. Red Integrada de Transporte
Masivo. Red Integrada de Transporte Masivo. Conformar la mejor Red Integrada de
Transporte en América Latina con un enfoque metropolitano. EI Gobierno Estatal propone integrar
fisica y operacionalmente 10 lineas de Bus Rapid Transit (BRT-Mexibls) y sus respectivos
sistemas alimentadores (incluidas bicicletas); 4 lineas de Tren Suburbano y al menos 6 modernos
Centros de Transferencia Modal (CETRAM) que se caracterizaran por su funcionalidad y calidad.
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urbano. En junio 2011 el Centro de Transporte Sustentable EMBARQ México Yy el
Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en
inglés) en su documento “Hacia una Red Integrada de Transporte en la Zona
Metropolitana del Valle de México”, proponen las siguientes 10 acciones
estratégicas. Son de naturaleza practica, con un enfoque en su factibilidad de
implementacion fiscal, técnica e institucional por parte del Gobierno del Estado de
México en el mediano plazo. Para poder realizar este conjunto de acciones, es
imperativo que primero se enmarquen dentro de un plan de movilidad para la zona
metropolitana con los aspectos correspondientes a las entidades del Estado de
México y del Distrito Federal claramente articuladas.

1. Red Integrada de Transporte Masivo. Conformar la mejor Red Integrada
de Transporte en América Latina con un enfoque metropolitano. Lo ideal es
integrar fisica y operacionalmente 10 lineas de Bus Rapid Transit (BRT-Mexibus) y
sus respectivos sistemas alimentadores (incluidas bicicletas); 4 lineas de Tren
Suburbano y al menos 6 modernos Centros de Transferencia Modal (CETRAM)
gue se caracterizaran por su funcionalidad y calidad.

2. Movilidad con Integracion Tarifaria. Establecer un Esquema Tarifario
Integrado que considere todos los medios (BRT Mexibus y alimentadores; Tren
Suburbano; estacionamientos remotos, etc.) de forma que el usuario tenga acceso
a trasladarse por toda la ZMVM del Estado de México utilizando una sola tarjeta
inteligente como medio de pago.

3. Infraestructura y Servicios para el Acceso al Transporte. Establecer
infraestructura y servicios que favorezcan la alta accesibilidad a la Red Integrada
de Transporte, asegurando la conveniencia de las conexiones a pie y en bicicleta,
asi como la facilidad de estacionamientos para vehiculos privados cerca de las
estaciones de transporte masivo, que permita reducir su uso en zonas

congestionadas.
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4. Més Vias no son la Via. Detener la ampliacion de autopistas urbanas a
nivel y elevadas en areas de media y alta densidad poblacional y consolidar las
vialidades de alta velocidad existentes a un buen estado de mantenimiento.

5. Ciudades Densas, Compactas y Conectadas. Transformar el codigo
actual de desarrollo urbano, implementando una politica de crecimiento denso y
compacto, orientada a la Red Integrada de Transporte, asi como la incorporacién
de criterios de movilidad al interior de los nuevos desarrollos.

6. Empresas Solidas, Vehiculos Nuevos y Mejor Servicio. Consolidar, al
menos, el 50% del transporte publico del Estado de México-ZMVM en empresas
formales de transporte, que tengan capacidad financiera para renovar su flota y
gue establezcan procesos de operacion mas eficientes.

7. Instituciones Fuertes, Agiles y Capacitadas. Centralizar en una sola
Secretaria las funciones relacionadas con la infraestructura y el servicio del
transporte masivo, evitando asi la atomizacion de acciones y decisiones.
Complementariamente, planteamos establecer un 6érgano gerente que brinde
agilidad a los procesos de gestidn, regularizacion y financiamiento del transporte,

ofreciendo un marco mas 4gil para brindar un mejor servicio a los mexiquenses.

8. Aire Limpio en el Estado de México. Modernizar y homologar los
programas de verificacion vehicular existentes en la ZMVM para vehiculos a
gasolina y diésel.

9. Estrategia de Seguridad Vial Reducir en un 50% la accidentalidad vial en
la zona Metropolitana del Valle de México, mediante la formulacién e
implementacion de estrategias y programas de seguridad vial sostenibles.

10. Financiamiento para la Movilidad Sustentable. Desarrollo un paquete de
instrumentos fiscales que apoyen directamente a la consolidacién de la Red
Integrada de Transporte, que permitan invertir en desarrollo, mantenimiento e
innovacion de los sistemas, invitando a los mexiquenses a vivir una movilidad

sustentable.
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Este plan debe no solo integrar las iniciativas planteadas que se
mencionaron anteriormente, sino también darles continuidad para que las futuras
administraciones construyan esta vision para los capitalinos. Ademas, el plan de
movilidad para la ZMVM debe estar vinculado con los mecanismos legales y

financieros apropiados que permitan y promuevan su correcta implementacion.

El mayor subsidio al transporte se da en la ciudad de México*. Con el
esquema Proyectos para Prestacion de Servicios (PPS) ya se utiliza para
financiar el proyecto de Tren Suburbano de Buenavista a Cuautittan. Hubo una
aportacion basica del gobierno federal al proyecto, asi como obras financiadas por
los gobiernos locales. El resto corresponde a la zona de riesgo financiero en la

gue participan los inversionistas:

- Los PPS deben utilizarse en todas las ciudades de méas de un millén de
habitantes para financiar proyectos de transporte semimasivo y masivo.

- Debe haber un acuerdo general de la Federacién, (con participacion de
SCT, SEDESOL, SHCP y SEMARNAT vy los gobiernos estatales y
municipales involucrados para impulsar estos proyectos.

- Los inversionistas deben contar con facilidades para articular las
inversiones con otras lineas de negocio que permitan un desarrollo

urbano. (Instituto de Investigaciones Juridicas, UNAM 2015)

La inversion directa en el Tren Suburbano Buenavista- Cuautitlan se
estimaba en aproximadamente 600 millones de dolares pero finalmente subsidio
unos 100 millones mas por el costo de los trenes. Una parte fue invertido por

inversionista otra parte sirvié de aval al financiamiento privado. Adicionalmente, los

* Los gobiernos locales deben hacer llegar el subsidio a todos o al menos a todos los que
requieran. La manera de hacerlo es impulsar no solo la inversidon directa a través de los
organismos existentes, sino impulsar proyectos privados, con apoyo financiero de los gobiernos
locales. Este apoyo debe ser proporcional al nimero de habitantes beneficiados y al subsidio que
ya se aplica en otros medios de transporte. Asimismo la federacion no puede quedar fuera del
impulso al transporte masivo y semimasivo. Asi como hay programas para grupos vulnerables de la
poblacion, el Estado Mexicano debe apoyar el desarrollo del transporte urbano en la Zona
Metropolitana del Valle de México y con una inversion a largo plazo.
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gobiernos del Estado de México y Distrito Federal han construido algunos puentes

y adecuaciones urbanas necesarias.

Esquema 3. Financiamiento del Tren Suburbano.
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El Instituto de Investigaciones Juridicas, UNAM menciona que es viable
impulsar el desarrollo de infraestructura para el transporte mediante la inversion
privada siempre y cuando:

- Exista certidumbre en las reglas de operacion.

- Si el proyecto no es 100% rentable por si solo, que el estado apoye su
realizacion tomando en cuenta el beneficio social que representa, mediante
esquemas PPS y con la participacion de los tres un niveles de gobierno.

- Se otorgue facilidad para desarrollar negocios paralelos como construccion
de centros comerciales estacionamientos.

- Se considere largos plazos de consesion ya que el Tren Suburbano solo
cuenta con 30 afos de consesion.

- Se realicen mejoras regulatorias cuando asi se requiera.

**Trenes urbanos y suburbanos para México una inversion necesaria y urgente. 113 UNAM 2015.
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El gobierno federal debe impulsar programas en materia de infraestructura
urbana de transporte de pasajeros. Si el gobierno federal no participa, los
gobiernos locales tardaran décadas para tener recursos suficientes para
impulsarlos ellos solos. La ZMVM requiere de una nueva estructura en transporte
publico para hacer frente al reto de movilidad generado por el exceso de autos en
las calles. Un punto de partida es acercar la adquisicién de bienes y servicios,
incluso los lugares de trabajo a los ciudadanos. Se requiere estimular el uso del
transporte publico para reducir el nimero de vehiculos que funcionan en la ciudad,
se sabe que el transporte concesionado abarca el 60% de los viajes de
transporte publico —12 millones de viajes al dia— es un sistema obsoleto.

Siete de cada 10 vehiculos que circulan en la Zona Metropolitana son
particulares, pero soélo representan uno de cada 10 viajes por persona realizados
en la ciudad, segun datos de Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de

Comunicacion del Distrito Federal (Fimevic).

Debemos promover los vehiculos no motorizados (como bicicletas),
organizar el transporte de carga y propiciar que el vehiculo particular sea usado de
forma muy racional. Esto implicaria integrar nueva infraestructura, un medio de
pago tarifario, que los servicios sean complementarios, una autoridad Unica que
se encargue de gestionarlo, ademas de una imagen del transporte donde el
ciudadano identifigue que solo se trata de un sistema de transporte publico con

una oferta distinta.
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Conclusiones

La movilidad se ha convertido en uno de los temas mas importantes para
los gobiernos de la Zona Metropolitana del Valle de México, ya que su definicién
afecta o beneficia a los ciudadanos que habitan estos, porque repercute en la
forma de vida de los mismos que requieren de la movilidad rapida y eficaz para
con el fin de realizar una serie de actividades de su interés como trabajar, estudiar,

hacer compras y visitar amigos.

Este traslado puede llevarse a cabo ya sea caminando o utilizando
vehiculos motorizados (autobuses y automaoviles) o no motorizados (bicicletas). El
proceso de urbanizacién en la Zona Metropolitana del Valle de México en las
Ultimas décadas deja en evidencia la necesidad de cuidar sus espacios para
ofrecer una buena calidad de vida, lo cual incluye condiciones adecuadas de
movilidad de personas y mercancias. Esta necesidad se intensifica en las grandes
metropolis que ya registran graves problemas sociales, econdmicos y ambientales
relacionados con el desplazamiento de sus habitantes. La falta de planeacion
urbana ha resultado en fragmentacién del territorio y ha aumentado las distancias
y los tiempos de traslado. No obstante la relevancia de las ciudades, la planeacion
urbana ha quedado rezagada.

El actual modelo de crecimiento urbano es determinado por el mercado
inmobiliario y es, fundamentalmente, disperso, desordenado, con bajas
densidades, sin usos mixtos e insustentable. Este tipo de proyectos habitacionales
son el resultado de inversiones publicas y privadas que no estan relacionados con
las necesidades e intereses de la sociedad y que a final de cuentas debe asumir
los altos costos de infraestructura urbana y de transporte que implica este modelo
suburbano de desarrollo.

En el ambito de las politicas e inversiones en materia de transporte,
también se ha visto una contribucién a la situacién precaria de movilidad que se
vive hoy en dia en el Estado de México ZMVM. Por un lado, el deterioro y la falta

de inversion en la calidad del transporte publico inducen a los usuarios a aspirar
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por la compra de un automdvil privado, sobreviviendo la demanda actual del
sistema mas por falta de poder adquisitivo de la poblacion que por una elecciéon
consciente de conveniencia y utilidad. Esto irA cambiando a medida que el nivel de
ingresos econdmicos en la region aumenta y las personas optaran por una
movilidad privada, pero contribuyendo a una mayor congestién y eventual colapso
del sistema de transporte.

Sin embargo la planeacion de la movilidad urbana debe enfocarse en
conseguir que las personas puedan acceder facilmente a una diversidad de bienes
y servicios que les permitan una vida digna (enfoque de accesibilidad). Esta
concepcion vincula el desarrollo urbano y la movilidad. Es decir, se requiere el
desarrollo de ciudades organizadas con redes de transporte publico y no
motorizado de calidad, que permitan a las personas satisfacer la mayoria de sus
necesidades en distancias cortas.

La Zona Metropolitana del Valle de México ha crecido de modo
desordenado y esto afecta excluyendo a los ciudadanos del espacio publico. Una
de las soluciones para tener una metropoli mas eficiente es moderar el uso del

automovil.

Mecanismos para moderar el uso del automavil:

» Evitar ciertos viajes o reducir la distancia promedio del resto de los viajes.

e Impulsar un cambio a modos de transporte mas eficientes como el transporte no
motorizado (caminar o usar la bicicleta) y el transporte publico; y

» Mejorar el desempefio y la eficiencia energética del transporte motorizado como
los automoviles particulares, a fin de reducir sus externalidades negativas. (ITDP,

Transformando la movilidad urbana en México)
También es necesario mejorar los espacios publicos, las vias peatonales, el

transporte publico colectivo. Gestionar la movilidad también implica promover una

mayor oferta de transporte masivo.
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Uno de los problemas de movilidad en la Zona Metropolitana del Valle de
México esta vinculado a su gran tamafio poblacional y a una creciente
motorizacion y a la usencia de politicas metropolitanas de transporte y de
transporte relacionadas con la planificacion territorial y urbana tomando en cuenta
conceptos como: accesibilidad, equidad, como referentes para acceder a los
distintos bienes servicios y actividades que ofrece la ciudad.

El Tren Suburbano surge a las diversas necesidades y problemas
particulares en el sistema de transporte publico de la Zona Metropolitana del Valle
de México. Sin embargo las politicas metropolitanas de transporte no estan
atendiendo una cantidad muy importante de viajes realizados en modos de
transporte de baja capacidad (automoviles privados, microbuses y combis), y que
estén a expensas de organizaciones y servicios de muy mala calidad, con sus

consecuencias ambientales, econdmicas, sociales y urbanisticas.

Posteriormente, la combinacion de todos los factores antes descritos y las
tendencias actuales en materia de movilidad y desarrollo urbano, indican que de
no tomar acciones estratégicas contundentes, la capacidad de la ZMVM del
Estado de México para generar suficientes empleos para todos, atraer inversiones
y ser una ciudad competitiva a nivel mundial, se vera comprometida cada dia que

pase.

El Tren suburbano como transporte masivo ayuda a reforzar el punto de
integracién entre el Estado de México y el Distrito Federal, brindando a usuarios la
conectividad que requieren para moverse dentro de una region que obedece cada
vez mas a un esquema metropolitano. De acuerdo con la SETRAVI, se proyecta
que la demanda de transporte al 2020 en la ZMVM sélo aumentara en proporciéon
para viajes metropolitanos entre el Estado de México y el Distrito Federal, con
viajes internos a cada region aumentando en total, pero disminuyendo en su
proporcién del total (SETRAVI, 2008)

La implementacion del Tren Suburbano permite atacar el tema de seguridad

vial de forma directa, al permitir realizar mejoras en las intersecciones que
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actualmente generan conflictos de congestion vehicular. La ejecucion de los
corredores en la superficie, como los BRT, tiene el potencial de reducir el nivel de
accidentalidad en hasta un 40% (EMBARQ, 2010). Para el Estado de México
ZMVM, que actualmente sufre con altos indices de accidentalidad, combinado con
la reduccion en el numero de viajes en automévil (200 mil al dia), implicaria una

reduccion importante de muertes al afo.

Asi mismo una integracion tarifaria permitiria a las personas de menores
ingresos, que actualmente gastan casi el 50% de su sueldo en desplazarse para ir
a trabajar o realizar sus actividades cotidianas, esto implicaria poder dedicar sus
recursos escasos a otras actividades y mejorar notablemente su calidad de vida.

Posteriormente este trabajo llamado Tren Suburbano: modalidad de
transporte masivo en la Zona Metropolitana del Valle de México. Trato de describir
y analizar la movilidad a nivel municipal y delegacional del mismo. Desde 2008,
el Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN) y el Programa de Apoyo Federal
al Transporte Masivo (PROTRAM) promueven la elaboracion de la gran mayoria
de los documentos de planeacion sobre movilidad existentes en México. Este
boom de la planeacion se debe a que BANOBRAS solicita a las ciudades un Plan
Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) para tener derecho a la partida
de inversion publica federal destinada a desarrollar infraestructura de transporte vy,
fundamentalmente, proyectos de BRT (Bus Rapid Transit).

Desde mi experiencia como usuaria del Transporte masivo, llamado Tren
Suburbano que corre en una longitud de 27 km en un aproximado de 24 minutos
de la estacion Cuautitlan a Buenavista, en definitiva es un transporte con buenas
alternativas para el traslado rapido de una zona a otra, sin embargo la llegada a
la Zona Metropolitana del Valle de México, es decir estacion Tlalnepantla, San
Rafael, Lecheria Tultittan y Cuautitthin el transporte no se da abasto con la
magnitud de usuarios que llegamos a cada estacion, ya que los transportes que
esperan la llegada de nosotros son en la mayoria “combis” y microbuses por lo
tanto el usuario esperamos 15 minutos aproximadamente para tomar un lugar en

estas unidades.
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Por otro lado la llegada al Distrito Federal, estacion Fortuna que tiene
conexién con la linea 6 estaciones Ferreria y las unidades de transporte publico
de la Ciudad de México. La estacién Buenavista tiene conexién con la linea B del
Sistema de Transporte Colectivo Metro, la linea 1 y 3 del Metrobus también con
unidades de transporte publico de la Ciudad de México. Por lo cual quiero decir
gue la llegada de los usuarios al Distrito Federal es basta para su movilidad.

Soy un poco renuente en darle mi total voto de satisfaccion por la creacién
de este transporte masivo, ya que aun falta organizacion administrativa y
planeacién en sus accesos. Obviamente su rapidez y seguridad van explicitas en
su eslogan pero esto no significa que no estén llenos de contratiempos. Si estas
irregularidades contindan afectaran seriamente la viabilidad social, econémica y

ambiental de la Zona Metropolitana del Valle de México.

La planeaciéon de la movilidad urbana debe enfocarse en dos cuestiones
fundamentales: cémo pensar la movilidad urbana en términos de equidad y
sustentabilidad, y cémo implementar dichas soluciones para que la poblacion se
apropie de ellas.

La primera cuestion implica considerar a la movilidad urbana no en funcion
de mover automdviles sino como un medio para lograr que las personas y actores
gocen de acceso a bienes y servicios. Esto da como resultado natural priorizar a
peatones, ciclistas y al transporte publico dentro de las politicas publicas. También
implica que los usuarios de automotores deben de asumir el costo de los dafios
ambientales y sociales del uso de sus vehiculos. Al optar por este enfoque es
posible disminuir las desigualdades sociales y alcanzar la sustentabilidad.

La segunda cuestion, la implementaciéon de las soluciones, involucra
establecer un plan de movilidad con un enfoque sustentable y participativo. El
proceso de elaboracién y el seguimiento del plan requieren necesariamente del
involucramiento activo de la sociedad. Es fundamental que la participacion
implique dialogo deliberativo para que la sociedad colabore en la elaboracion del

plan, se apropie de él e impulse su implementacion. La importancia de la

118


http://www.novapdf.com/

participacion va mas alla del simple sentido practico: descansa en los principios
fundamentales de una sociedad democratica.

En nuestro pais no contamos con lineamientos integrales, comprensivos y
oficiales para elaborar planes de movilidad urbana que permitan un crecimiento
ordenado. Sin embargo La Zona Metropolitana del Valle de México se encuentra a
tiempo de cambiar para alcanzar la sustentabilidad y la equidad social. Si el dia de
hoy comenzamos a planear una mejor movilidad basada en alternativas de
transporte publico y no motorizado y en la reduccion de la intensidad del uso del
automovil, es posible lograrlo. En definitiva es importante definir una vision
colectiva de la ciudad. Esto requiere llegar a acuerdos sociales sobre la direcciéon
hacia donde ir: una ruta critica para gobiernos de la Zona Metropolitana del Valle
de México. Para lograr esta vision es necesaria la discusion entre los ciudadanos
sobre qué quieren para su ciudad y que todos los actores involucrados (gobiernos,
iniciativa privada, academia, vecinos, politicos y sociedad civil) se comprometan a

respetarlo.
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