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INTRODUCCION

Las grandes ciudades generan mas de las tres cuartas partes de la rigueza mundial, esto
propicia que las personas quieran vivir en ellas; abandonan las zonas rurales en busca
de empleo, de servicios, y de un futuro mas prometedor.

Esta poblacion requiere cubrir sus necesidades, principalmente la de vivienda, siendo en
la mayoria de los casos imposible de acceder a ella, ya que los altos costos del mercado
inmobiliario al interior de las ciudades no estan a su alcance. La opcion mas viable de
este grupo de poblacion consiste en alejase de las grandes urbes, a zonas donde el
acceso al suelo es menos complicado, ya que no relne las caracteristicas suficientes
para establecer un asentamiento humano: son insalubres, inseguras, dificiles de acceder,
etc. condiciones suficientes para asegurar un esquema de pobreza.

Con el tiempo, esos asentamientos irregulares consolidan entre otros problemas la
insalubridad y la inseguridad, ademas de que los largos recorridos a la ciudad y las
caracteristicas de sus vias de comunicacion, generan altos costos en el transporte y en el
tiempo que se invierte en ello.

Asi mismo esto se ve reflejado en servicios publicos inexistentes o deficientes que
generan grandes costos tanto para las personas que habitan estos lugares, como para las
autoridades obligadas a prestarlos, recordando que en la mayoria de los casos estos
asentamientos se dan en zonas de muy alto riesgo, como cafiadas, escurrimientos, rios,
laderas entre otros, que traen como consecuencia un deterioro de la sociedad que se
desarrolla al interior de los mismos, haciéndolos inseguros no solo para ellos si no para
las comunidades vecinas

Lo anterior se traduce en la proliferacion de trabajos informales en actividades terciarias
en muchos casos ilegales, aunado con los modelos de ciudad tradicional que han crecido
hasta el dia de hoy, los cuales crean cluster con usos de suelo especificos, comerciales,
industriales, equipamientos, asi como los habitacionales los cuales a su vez se dividen
por el nivel socioecondmico, con un crecimiento aparentemente controlado, pero
desarticulado.

Esta poblacion tiene que realizar mayores recorridos para desplazarse a sus puntos de
interés (trabajo escuela, recreacion o vivienda) ya sea en transporte publico de baja
densidad o en automdévil particular, muchos de ellos en mal estado mecanico; esto
provoca grandes congestionamientos, lentitud en los traslados y graves problemas de
contaminacion. Estos efectos generan inestabilidad en el ambiente y desastres naturales,
los cuales ponen a prueba la resistencia de las ciudades, siendo los asentamientos
irregulares los mas vulnerables, quienes manifiestan mayores pérdidas materiales y
humanas en dichos casos. Este tipo de eventos repercuten en la economia de las
ciudades, generando un circulo vicioso, por lo que es necesario replantear la formacién de
las ciudades de una manera mas estructurada, homogénea e incluyente.
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Debemos aspirar a la creacion de ciudades compactas, planeadas, desde su estructura
vial, que debera contener la infraestructura para un transporte masivo eficiente, asi como
una accesibilidad a los principales destinos; con una combinacién de usos de suelo
(mixtos) que integren todas las actividades sociales: habitacionales, comerciales
industriales, servicios Yy recreacion, lo que propiciara traslados mas cortos.

Este esquema funciona para la creacién de nuevas ciudades, sin embargo, la mayoria de
las grandes urbes estan en su totalidad consolidadas ¢qué hacer para mejorar las
condiciones de vida de la poblacion de éstas ciudades? ¢qué hacer para mejorar su
movilidad?

La movilidad urbana es uno de los factores mas importantes en una ciudad. No solo es
importante, sino necesaria, ya que se requiere para articular los procesos sociales con los
procesos econdmicos en micro y macro espacios. Estos espacios, locales, regionales o
nacionales, estan asociados a patrones urbanos, asi como a actividades econémicas y
sociales muy diversas y dispersas. Lo que ocasiona la busqueda de alternativas para
recorrer distancias mas cortas, disminuir los tiempos de traslado y en el menor de los
casos, competir por la mejor ubicacion en el mercado del suelo.

Esta dindmica meramente urbana, trae diversas consecuencias para la movilidad en la
ciudad, principalmente la ineficiencia tanto en el transporte como en la infraestructura vial,
la falta de equipamientos, de servicios, de estacionamientos, en general, se crea un
desorden territorial que resulta imposible o en algunos casos, muy dificil de solucionar.
Aunado a ello, hace evidente la poca capacidad de los gobiernos locales para planear su
crecimiento y expansion, dejandolos en manos del mercado, formal e informal, del suelo.
Este tema es de interés para los tres ambitos de gobierno, porque una sociedad inmévil,
es poco productiva, poco gobernable y poco humana.

Con este documento se intenta consolidar el aprendizaje obtenido a lo largo de dos afios
de intercambio académico en la Maestria en Urbanismo, Desarrollo Urbano y Regional, de
la Facultad de Estudios Superiores Acatlan, de la Universidad Nacional Autbnoma de
México. Tiempo en el que resultd evidente la gran necesidad de contribuir desde la
academia a las politicas publicas de desarrollo regional y urbano.

Dando enfoque al municipio de Atizapan de Zaragoza, debido a que es un claro ejemplo
de politicas fallidas en materia de movilidad urbana, con muchas areas de oportunidad en
este tema. Pero principalmente, porque ha sido el espacio geogréafico que he considerado
“hogar” desde mi nacimiento, por lo que es justo retribuirle con propuestas de proyectos
gue de aplicarse, mejoraran la movilidad urbana de este municipio.

Se inicia la investigacion haciendo un recorrido por las posturas y propuestas de distintos
autores en materia de movilidad, las cuales van de la mano con los conceptos de
distribucion espacial, de los origenes y destinos de los habitantes de una comunidad, y su
relacion con la infraestructura vial y de transporte. No se deja de lado el proceso paulatino
de peatonalizacién que sea presentado en las ciudades mas importantes del mundo y que
han sido adoptadas y adaptadas a las principales ciudades de México.
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Se realiza un analisis del proceso de crecimiento y urbanizacion del municipio Atizapan de
Zaragoza, desde 1960 al afio 2015 y su impacto en las vialidades y en el sistema de
transporte actual, identificando los factores que influyeron en las caracteristicas de las
actuales vialidades municipales. Incluyo una descripcién sociodemogréfica de este
espacio geogréfico, lo que permite realizar una proyeccion de impacto vial al afio 2030.

Es de resaltar la evidente polarizacibn econémica que existe en el municipio, que lo divide
fisicamente en dos espacios urbanos definidos, con las mismas necesidades de movilidad
y las mismas carencias de infraestructura urbana, pero con caracteristicas distintas.

Se considera también el efecto de las politicas econdémicas que han convertido al
municipio de Atizapan de Zaragoza en un municipio dormitorio, con un gran flujo de
poblacion flotante, que aunque no es un tema de esta tesis, es importante considerar, ya
gque una gran parte del tiempo de vida de las personas locales o0 externos se invierte en el
traslado de y para las zonas laborables y de estudio, el cual se amplia o disminuye por el
estado de las vialidades, y los tipos de transporte existentes.

Teniendo como objetivo general del trabajo, el investigar y diagnosticar el proceso que
dio origen al actual sistema de movilidad del municipio de Atizapan de Zaragoza, con la
finalidad de implementar acciones, mediante propuestas de proyectos y estrategias para
su eficiencia actual y futura con proyeccion al afio 2030.

La implementacién de politicas en materia de movilidad dentro del territorio municipal, no
generaran por si solas una solucion de fondo de la problematica existente, por la cual se
propone la implementacién de proyectos especificos mediante el conocimiento del origen
del problema y la investigacion de puntos especificos como son:

e Describir el crecimiento urbano y demogréfico del municipio (origen y desarrollo
de sus vialidades) a fin de comprender la conformacién de la estructura vial actual.

e Diagnosticar la situacion actual del sistema de transporte e infraestructura vial
que del municipio.

e |dentificar las é&reas de crecimiento o areas urbanizables no programadas
propensas a desarrollo, asi como la distribucion de la poblacién y sus
caracteristicas, dentro del territorio municipal.

e Analizar el proceso sociodemografico de la poblacién municipal para conocer la
dinamica de los habitantes, los principales medios que utilizan para desplazarse y
su influencia en la movilidad urbana.

e Proponer adecuaciones de bajo impacto que de manera simple faciliten la
movilidad, como pueden ser cambios de sentido en calles, semaforizacion y
sefializacion, liberacion de areas para la circulacion vehicular y peatonal; y de
mediano impacto, como la ampliacion de carriles, creacion de pasos a desnivel o
deprimidos, en &reas aptas para ello.
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e Proponer adecuaciones de alto impacto que garanticen la movilidad, como la
creacion, proyeccion y ampliacion de nuevas vialidades en los lugares
estratégicos, asi como el trazo de un sistema de transporte masivo, (tren elevado
0 Mexibus), sus principales paraderos y/o sitios de transferencia, para incentivar la
reduccién del transporte privado, disminuyendo el impacto a las vialidades
principales.

Atizapan de Zaragoza presenta una gran sobresaturacion vial y requiere alternativas de
movilidad para su poblacién local y flotante. Fomenta la inmovilidad el uso excesivo del
transporte privado, con sus diversas justificaciones; la existencia de vialidades de origen
colonial; un sistema de transporte publica ineficiente; y, politicas de uso del suelo
incoherentes

Factores externos asociados al transporte, también han contribuido al problema,
principalmente la gran violencia que se vive en las ciudades del pais, reflejado en el gran
namero de asaltos en el transporte publico, asi como el factor ambiental y la gran
contaminacién generada por unidades en malas condiciones, ocasionando problemas de
salud, y estrés entre los propios usuarios, optando cada vez mas por la adquisicion y
utilizacion del trasporte particular.

La solucién podria entenderse en un sistema de transporte colectivo o masivo de buena
calidad, seguro, con personal capacitado y principalmente regulado, con estrategias mas
adecuadas, generando no solo que la poblacion que no cuente con vehiculo particular
haga usos de este, si no que la que cuenta con un vehiculo prefiera sobre el mismo su
utilizacién, asi como mejorar la estructura vial existente en el territorio municipal.

Pudiéndose precisar que la deficiencia en la estructura vial y de movilidad de Atizapan de
Zaragoza, esta dada por la nula planeacién en el proceso de crecimiento urbano y hoy en
dia, por la violaciéon de las actividades derivadas de los usos de suelos colindantes a
estas. Por lo que si se quiere garantizar la movilidad urbana es necesario ampliar y
mejorar las principales vialidades del municipio, asi como fortalecer la aplicacién de las
normas en la materia.

La intencién Gtil de esta investigacion, en su totalidad o por proyectos, es la de poder ser
incluida o considerada en los instrumentos de planeacion municipal y de movilidad urbana
local y regional y a la postre considerarse para formular la regulacion en la materia.

Siendo lo mas importante la eficiente movilidad urbana lograra generar espacios
productivos, sanos y gobernables en el municipio de Atizapan de Zaragoza. Lo que
permitird que su gobierno local aspire a proclamar espacios socialmente responsables y
amables con el entorno.
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CAPITULO I: ORIGEN DEL PROYECTO, ANTECEDENTES DE LA MOVILIDAD EN EL
CONTEXTO METROPOLITANO DE LA CIUDAD DE MEXICO

1.1 Proceso de Urbanizacion de la Ciudad de México

En primer término debemos de contar con un contexto claro de céomo es que los
problemas de la ciudad, alcanzaron al Municipio de Atizapan de Zaragoza, por lo cual nos
remontaremos a los Origenes de la Ciudad de México y su proceso de crecimiento y
expansion hasta lo que hoy es la Zona Metropolitana del Valle de México.

Debemos recordar que desde 1930 la Ciudad de México presento un crecimiento de su
poblacién acelerado, la cual paso de un millo de habitantes a cerca de dieciocho
millones para mediados de ese siglo, de igual forma su superficie urbana crecié
exponencialmente pasando de cerca de 8,000 Ha a casi 130,000 Ha. Lo anterior
ocasiono que para principios de los afios sesentas, su expansion se diera fuera de
los limites del entonces Distrito Federal, hacia los municipios del Estado de México
colindantes a la ciudad.

Esta expansion e integracion de la mancha urbana, dio pie a la conformacion de la zona
metropolitana del Valle de México, siendo esta una de las mas susceptibles a este
proceso, en primer término por el decremento de la mortalidad por la tecnologia médica
de la época, asi como el gran proceso de migracidon hacia esta principalmente por ser el
centro politico, econémico y administrativo, histérico del pais. De acuerdo a INEGI las
zonas Metropolitanas son los elementos de mayor jerarquia en el Sistema Urbano
Nacional, tanto por sus caracteristicas fisicas econdémicas y politicas.

Se puede conceptualizar a la Zona Metropolitana como un gran extension de territorio que
fusiona las actividades de varios municipios y delegaciones, rebasando las barreras de
sus limites politico-administrativos, a través de sus relaciones econdmicas, politicas,
administrativas y religiosas, mediante una ciudad central y otras en torno a estas, las
cuales son absorbidas tanto fisica como funcionalmente por el crecimiento de las
manchas urbanas, caracterizadas por una gran poblacion en constante crecimiento.

El encarecimiento y falta de espacios dentro de la Ciudad de México generado por el
gran proceso de migracion interna de poblacion, provoco una de las mayores tasas de
crecimiento de la época, iniciando durante los afos 60°s, en esta década el proceso de
migracion interna hasta cierto punto se concebia de una manera ldgica por la centralidad
de la ciudad y la concentracién de actividades econdmicas y administrativas.

Sin embargo este proceso de crecimiento demografico se agudiza a tal punto que se
comienza con un proceso de expulsion de poblacion, de la Ciudad de México, acentuado
durante los afios 70s”, dando pie a una nueva extension periférica de la ciudad, en
algunos casos mediante procesos polarizados, teniendo como resultado grandes
asentamientos irregulares, asi como otras a bajo el amparo de la Ley de
Fraccionamientos del Estado de México mediante autorizaciones otorgadas para construir
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fraccionamientos, derivando en un crecimiento acelerado de la poblacion de la Ciudad, la
cual encontré en esta periferia la solucién a la demanda del suelo.

Factores como los avances médicos y la baja de la tasa de mortalidad se sumaron, a los
factores sociales y politicos de la época, se sumaron a los econdmicos que durante los
afnos 80’s se presenta una crisis en este rubro dificultando la adquisicién de inmuebles de
los habitantes que engrosaban las filas de desempleados en la época.

Grafica 1: Zona Metropolitanas del Valle de México, Poblacion 1950 -2020
(Miles-hab)
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Fuente: Distribucion del crecimiento de la ZMVM entre el Distrito Federal y el Estado de México, (Covarrubias, 2000).10
Estrategias de Movilidad para un Estado de México Competitivo, Seguro y Sustentable. ITDP, 2011 p.17

El primero de los municipios del Estado de México que se incorporaron al proceso de
urbanizacion creciente de la Ciudad de México, es Naucalpan con la Creacion de Ciudad
Satélite, la cual como su propio nombre la describe esta orbitaba y dependia de la ciudad
central, concebida por los Arquitectos Mario Pani y José Luis Cuevas, con el objeto de
romper el esquema de ciudad con el que contaba hasta el momento, creando un suburbio
a las afueras de esta, a un costo mucho mas bajo de tierra, sin embargo el propio
proceso de crecimiento absorbié no solo a esta ciudad si no al propio municipio, asi como
a muchos mas del estado de México.

En la imagen anterior se muestra el proceso de crecimiento de la Zona Metropolitana del
Valle de México, durante el periodo comprendido entre 1950 y 2010, en el cual se puede
identificar que el municipio de Atizapan de Zaragoza presento una gran expansion urbano
en la Zona Oriente durante las décadas de los 70s y 80s, esto provoc6 un fenémeno de
expandié de urbanizacion acelerado, para dar refugio a nueva poblacién en busca de
vivienda, siendo Atizapan de Zaragoza uno de los municipios que para el afio de 1993 ya
formaba parte de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y del sistema estatal de
17 ciudades periféricas al Distrito Federal.
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Imagen 1: Crecimiento de la Zona Metropolitana del Valle de México 1950-2010
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Fuente: Elaboracion propia, con base Informacion de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda del DF, 2013,
con base en informacion del PUEC - UNAM y en el Marco Geo estadistico Municipal, México: IG, UNAM e INEGI
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1.2 La movilidad en las Zonas Metropolitanas

Este proceso de urbanizacién ha provocado que actualmente se presente un problema de
sobresaturacion, tanto a nivel de espacio, infraestructura, equipamiento y principalmente
de movilidad, no solo como necesidad, sino como un derecho, esto debido principalmente
a la prioridad de buscar lugares habitables mas cercanos a las areas de trabajo y estudio
principalmente, teniendo una percepcion a veces erronea de cercania en distancia mas no
en tiempo, el municipio de Atizapan de Zaragoza ha presentado una dindmica muy
similar al resto de la zona metropolitana, siendo afectado por este tipo de fendmenos y
problematicas, ya que presenta en la actualidad muchos conflictos de movilidad,
accesibilidad y principalmente de infraestructura vial.

Para comprender alin mas como el proceso urbano se ve reflejado en la movilidad de las
zonas metropolitanas, debemos tener claro los dos principales factores asociados con la
movilidad, en primer término por los vehiculos motorizados particulares y en segundo
término por el sistema de transporte publico con que se cuenta en la region.

Para el caso de la Zona Metropolitana del Valle de México, su movilidad esta dada
principalmente por un factor especifico que fue siempre dar prioridad al sistema de
transporte publico concesionado de baja densidad, sobre un sistema de transporté
masivo, y por los grandes traslados que la dispersion de actividades genera, asi como la
falta de zonas de transferencia entre distintos tipos de transporte.

El tema del sistema de transporte publico es muy delicado y complejo, tanto por el
hermetismo en que las autoridades informan y toman acciones sobre el tema como por la
gran fuerza social y politica que pueden llegar a tener los lideres transportistas, en
relacion al tema se ejemplifica de manera muy puntual en una publicaciéon de un diario
virtual que textualmente describe:

“Las pequefias organizaciones o0 grupos gremiales de ruta son apenas la punta de los
tentaculos de los “pulpos” transportistas del Edomex, lideres que controlan la movilidad de
la entidad y cuyo poder es tan vasto que sin su venia se pueden caer proyectos
gubernamentales. Sumado a ello, las autoridades locales ya aceptaron que no los pueden
controlar. Sin embargo, en las listas de concesiones sobresalen empresarios del siglo
pasado y que tienen relaciébn con partidos politicos, sindicatos e instituciones
electorales.”*

Esto segun la base de datos obtenida mediante transparencia, por el reportero, sin
embargo es bien sabida esta situacion y que solo se pasa por alto, en el mismo articulo se
realiza una pequefia entrevista a un taxista y como este ha logrado operar bajo el amparo
de las autoridades locales sin ningun problema, a cambio solo de su apoyo en épocas
electorales sobre algin partido especifico o0 su apoyo en mitines, resaltando que no

1
Rincdn Sergio, Dinero, corrupcidn y chantaje: Los zares del transporte en el Edomex, a la orden de politicos, Revista electrénica sin
embargo.mx. 2016, en la pagina web, http://www.sinembargo.mx/12-03-2016/1612880, 12 de marzo de 2016.
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cuenta con taximetro, y cobra lo que a su parecer es adecuado, ya que para agravar ain
mas el tema el Estado de México carece de una legislacion que los obligue a su uso, ya
que el gremio no lo ha autorizado.

Como se ha mencionado, se reitera que “el Estado de México cuenta con un transporte
publico o concesionado deficiente, inseguro y caro, lo cual provoca pérdida de tiempo y
dinero a sus usuarios, segun expertos en movilidad. Ademas, estudios retratan que las
autoridades, a pesar que cuentan con los recursos humanos y financieros para solucionar
parte de los problemas, no han logrado grandes avances y los pocos proyectos que se
han implementado no han obtenido los resultados esperados....”

También menciona como el secretario de Movilidad del estado de México (Isidro Pastor),
ha tenido que excusarse de la poca efectividad por el pobre control sobre el gremio
transportista, derivado principalmente por sus intereses personales, otro dato relevante es
que “El Gobierno mexiquense reporté que en 2014 hubo 20 mil unidades “piratas”; no
obstante, en 2015 la entonces Diputada local perredista Karen Hurtado Arana denuncio
que la cifra de transporte irregular se elevaba a 60 mil, lo cual representaba casi una
tercera parte de los 160 mil automotores de transporte publico; eso sin contar las
motocicletas, coches eléctricos o bicicletas que ofrecen servicios de taxi.

En marzo de 2015, Isidro Pastor, durante una conferencia, dijo que en los municipios
mexiquenses circulan 200 mil unidades (autobuses o camiones urbanos) de las que 165
mil son concesionadas, 35 mil toleradas; 350 empresas; ademas se supone que hay 103
mil taxis de ruleteo y 62 mil de base o ruta fija.”

Mas alarmante aun, es el dato relacionado con que esta mafia por asi mencionarlo, es
capaz de frenar acciones de gobierno relevantes en materia de movilidad cuando estas
afectan o no son afines a sus intereses, como fue el caso del Tren Suburbano el cual en
los primeros afios de su funcionamiento, tuvo que echar mano de recursos estatales y
federales para poder subsistir, esto principalmente a que no cumplié con las expectativas
ya que no se capto al nimero de usuarios estimados, debido principalmente a que las
rutas de transporte publico no lo alimentaban, dando un claro y alarmante ejemplo del
poder de los transportistas en el Estado de México.

Teniendo presente este tipo de problematicas limitativas, el gobierno en sus tres érdenes,
debe de tomar acciones inmediatas y radicales, es por lo que en la actualidad se han
realizado diversas reformas y reportes a nivel nacional.

En este sentido el Reporte Nacional de la Movilidad Urbana en México 2014-2015
“muestra que si bien se han dado pasos importantes para la creacion de una politica de
movilidad y planeacion urbana, sera primordial promover acciones coordinadas en todos
los 6rdenes de gobierno que apoyen la consolidacion de avances sustanciales, tales
como implementar estrategias que desincentiven el uso del automovil y faciliten modos de

% Ibidem
® Ibidem
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transporte no motorizado; que fomenten el uso del transporte publico y se invierta en que
éste sea con menor consumo energético; que impulsen el modelo de ciudad compacta,
con usos de suelo mixtos compatibles, asi como el esquema de calle completa como un
medio para favorecer la accesibilidad universal y generar condiciones adecuadas para la
movilidad de personas y mercancias.”

Dejando sin una claridad precisa, si este tipo de acciones puedan tener algin sentido en
tanto no sea limpiada de manera definitiva la mafia que opera el sistema de transporte
publico, teniendo contemplado este punto y siendo este algo un poco lejano a los
alcances de la investigacién, sin dejarlo a un lado, debemos de considerar otros aspectos
que de igual manera influyen.

La creciente necesidad de movilidad tanto a nivel local y regional, esta determinada por
un patron urbano y actividades econdmicas y sociales mas dispersas, con zonas
habitacionales y laborales desarticuladas, originando zonas de poca mezcla de usos del
suelo y actividades poco diversificadas, derivadas principalmente por la accesibilidad a los
servicios y fuentes de empleo, generando un incremento en los traslados mediante viajes
cada vez mas largos y cada vez mas lentos, afectando de manera directa a las principales
vialidades y también a las vialidades cercanas a ellas, la cual en su mayoria presentan un
gran déficit, siendo rebasada por la gran cantidad de automoviles, fenbmeno que se
presenta actualmente en mayor medida.

Esto dado principalmente por el gran nimero de vehiculos particulares con capacidades
hasta de 5 ocupantes los cuales la mayor parte de ellos solo son utilizados por el
conductor, siendo estos los que mas impacto generan, tanto por las grandes cantidades
de contaminantes producto de sus emisiones, como por los congestionamientos, gastos
de combustible, falta de lugares de estacionamiento, accidentes y grandes pérdidas de
tiempo en los trayectos, derivado de estos congestionamiento, lo que lo cataloga como el
medio de transporte mas ineficiente.

A lo anterior debe de sumarse el gran porcentaje de espacio destinado en la ciudad para
la infraestructura que lo sostiene, asi como para su concentracion por la gran cantidad de
tiempo que pasa estacionado, a lo cual hace reflexionar el espacio fisico que un solo
automovil utiliza en la ciudad para este fin, por ejemplo en un recorrido cotidiano el primer
espacié es el utilizado dentro de la vivienda, posteriormente el utilizado en la escuela,
comercio, trabajo o centro recreativo, lo que reafirma €l porque es el peor medio de
transporte dentro de una ciudad.

También se ha demostrado en distintos paises, principalmente en Estados Unidos como
la construccion de mas vialidades, no se refleja en un mejor flujo vehicular y una
disminucion en los congestionamientos, por el contrario lo agravan, asi como el gran
costo que implica la construccién de estas via, por la falta de espacios en las grandes
metropolis, las cuales utilizan como alternativas la devastacion de las pocas areas verdes

4
ONU HABITAT, Reporte Nacional de la Movilidad Urbana en México 2014-2015, México pag. 6.
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existentes, entubamiento de rios, asi como la utilizacién de los derechos de vias de la
infraestructura existente, generando grandes riesgos y en situaciones mas graves la
afectacion directa a barrios completos creando una dispersion y segregacion de sus
habitantes.

Mas recientemente en México, el bum de un modelo demostrado en paises del primer
mundo, como obsoleto e ineficaz esta siendo integrado a la estructura vial de las
principales zonas metropolitanas, que es la creacién de vias elevadas, las cuales no solo
no cumplen el fin previsto, sino que generan un enorme impacto en la imagen urbana de
las ciudades, y llevan a otros espacios los problemas derivados de los
congestionamientos, sin embargo existe un trasfondo en este tipo de proyectos que tienen
como fachada la intencién de mejorar la movilidad de la ciudad, ya que dejan jugosas
ganancias tanto para las empresas constructoras como para las autoridades encargadas
de su planeacién, autorizacién y supervision, siendo la ciudadania la encargada de asumir
estos enormes costos durante décadas.

Es por lo cual, para que una ciudad esté en condiciones de poder persuadir a los usuarios
del uso del transporté privado, debe de contar con un sistema de transporte publico
eficiente y articulado con otros medios, como los no motorizados, lo que se reflejaria en
espacios destinados para estos, asi como infraestructura y principalmente una cultura
civica que los respete, teniendo grandes beneficios tanto en la movilidad de una ciudad,
como en el medio ambiente, sin embargo la realidad de las ciudades de México es otra.

Para iniciar con un verdadero cambio, las politicas en materia de movilidad deben dejar
atras el modelo actual del sistema de transporte publico en México, el cual refleja la
realidad del pais, creando nuevas alternativas innovadoras y radicales, ya que se ha
demostrado a lo largo del tiempo sus ineficiencias, dadas principalmente por lo situacién
del poder de sus dirigente, administracion y control, pero de igual forma se deben de
considerar las cuestiones fisicas del sistema de transporte publico.

En su gran mayoria se cuenta con unidades de poca capacidad, en gran volumen, mal
estado y con altos costos, generando un desorden en las rutas e inseguridad para los
usuarios, las cuales utiliza de manera ventajosa a las vialidades primarias y locales, ya de
por si saturadas por los autos privados, asi como su inadecuada integracion a las zonas
de transferencia modal que intercomuniquen con otros medios, como el sistemas de
transporte masivo, los cuales cuentan con su propia problemética.

A estas situaciones debe de sumarse el patrén urbano disperso y siempre con una
constante en comun, la falta de estacionamientos, asi como una escasa cultura vial, que
colaboran a acentuar los congestionamientos, ha propiciado un desorden territorial,
devorando de manera desmedida las reservas territoriales en los principales municipios
de las zonas metropolitanas, a esto debe de sumarse la gran inseguridad en el transporte
publico, reflejado en un gran numero de asaltos y en el peor de los casos asesinatos,
generando una gran desconfianza en el uso de este con tendencia a la adquisicion de
mas automoviles privados, generando un circulo vicioso.

11



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

POSGRADO B2

URBA IS MO

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ

Sin embargo distintas instancias tanto a nivel nacional como internacional ya estan
tomando acciones encaminadas a la movilidad urbana, para mejorar estas situaciones,
tanto en materia de sustentabilidad, medio ambiente y seguridad.

Para el caso de México, el Instituto de Politicas de Transporte y desarrollo considera que;
“Las politicas de transporte pueden tener un impacto significativo en el desarrollo
econdmico del pais y por ende en la calidad de vida de los mexicanos. El transporte es
critico para las actividades econdmicas (transporte de bienes y mercancias, transporte al
trabajo, transporte de turistas, compras, entre otros), por lo que sistemas de transporte
eficientes impulsan el desarrollo econémico y social de México. De igual modo, si son
eficientes, reducen las externalidades o costos negativos generados a la sociedad por el
automavil, como: pérdidas econémicas por congestién, costos de salud, accidentes y

dafios ambientales, entre otros”>.

Este tipo de politicas en el transporte, son un parte aguas para iniciar con una verdadera
estrategia encaminada al mejoramiento de la movilidad de las zonas metropolitanas, sin
embargo para el caso de la ZMVM, es muy dificil que a mediano plazo logre revertir la
situacion que prevalece, y mas aun si no se realizan acciones de manera integral
tomando en consideracion el problema que mas recientemente y mas fuerte a aquejado al
pais, que es la inseguridad, situacion que no ha sido vinculada de manera adecuada a la
problematica de la movilidad, la cual deberia de estar como una de las medidas
prioritarias de cualquier proyecto o programa de movilidad a nivel nacional.

1.3 Influencia de la metropolizacion en el municipio de Atizapan de Zaragoza

Como ya se mencion6 el proceso de metropolizacion de las ciudades, esta determinado
por distintos factores socioeconémicos, demogréficos y geograficos, que para el caso de
la ZMVM, se presentaron de manera heterogénea, lo que repercuti6 en la dinamica
urbana de los municipios que se sumaron a esta, principalmente porque es la mas grande
del territorio nacional y que actualmente ha comenzado una transformacion a ser parte de
una enorme megalopolis.

Para el caso de los municipios como Atizapan de Zaragoza, esto se vio reflejado en un
incremento tanto de poblacién como de expansion de la mancha urbana, ya que hasta la
década de los 70 y 80’s, el municipio se caracterizaba por las grandes extensiones de
areas boscosas, de pastoraje y de magueyales, convirtiéndolo en un lugar campestre y
tranquilo con caracteristicas hasta cierto punto rurales.

El proceso urbano comenz6 durante la mitad de la década de los 80's, generado
principalmente por el sismo del 85, el cual ocasiono aunado a otros factores del suelo la

5
Medina Ramirez Salvador, Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo México, Transformando la movilidad urbana en
México, México DF, Grupo Fogra, S.A. de C.V., 2012 p. 6.
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migracion a estas zonas, cambiando el panorama del municipio al urbanizarse y poblarse
densamente, asi como la llegada de las industrias que se establecieron en el municipio
pero principalmente por las de los municipios aledafios como Tlalnepantla y Naucalpan
las cuales tuvieron un auge mayor.

Estos factores dieron paso al crecimiento exponencial de la poblacion, la cual veia al
municipio como un lugar cercano a las fuentes de trabajo, asi como de un valor accesible
del suelo para establecerse, sin embargo fueron pocos los conjuntos planeados que se
crearon y desarrollaron en ese momento, siendo principalmente los asentamientos
irregulares en propiedades de caracter social, las que tuvieron un auge predominante,
esto ocasiono la creacion de un sistema carretero muy precario y con una nula planeacion
o visiéon al futuro, lo cual se explicara ampliamente en el proceso de crecimiento del
territorio municipal en capitulos posteriores.

Esta gran cantidad de poblacion, eligi6 la parte oriente del territorio municipal,
posiblemente por motivos del valor del suelo, o por la cercania a los poblados existentes,
generando en la actualidad que “cerca del 94% de la poblacién se concentra en dos
tercios del territorio municipal”®, conformado principalmente por colonias de origen
irregular tanto consolidadas como en proceso, asentadas en predios de origen ejidal en su
gran mayoria.

Esta gran zona de alta densidad, se conformé de manera paulatina con espacios urbanos
con una muy limitada planeacion, carentes de servicios adecuados y con una
infraestructura insuficiente, generando que en la mayoria de los casos las autoridades
municipales tengan que suministrarlos, conectandose con la infraestructura creada como
obligacion de algunos conjuntos autorizados, misma que no estaba calculada ni
contemplada para tal demanda, lo que ocasiona deficiencia en el servicio de ambos
asentamientos.

De acuerdo Plan Municipal de Desarrollo Urbano vigente (2003), el municipio de Atizapan
de Zaragoza, se encuentra urbanizado aproximadamente un 80% de su territorio
destinado para su crecimiento y en la actualidad otro 10% se encuentra en proceso de
urbanizacion, esta mancha urbana se divide claramente en dos partes heterogéneas, la
zona nororiente en la cual se localizan la mayor parte de colonias y zonas irregulares con
la mayor concentracién de poblacién anteriormente mencionada y en contraste la zona
poniente en la que localizan la mayor concentracion de fraccionamientos y conjuntos
urbanos de alto nivel econdémico y baja densidad de poblacion, divididas por la autopista,
Chamapa - Lecheria, vialidad regional del territorio municipal. ver piano de zonificacion)

Otros factores logicos que influyeron para la generacion de la estructura urbana actual
son; en primer término la poca planeacion y estrategias de los planes o programas de
ordenamiento territorial, asi como la autorizacion desmedida de los fraccionamientos y
conjuntos urbanos, asi como la invasion de zonas no previstas para el desarrollo urbano,

6 , - . A
Proyecto de Actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015, H. Ayuntamiento de Atizapan de Zaragoza 2015 p.81
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aunado a la precaria integracion de estas en la estructura vial municipal, generando un
alto impacto urbano en su entorno’.

Es evidente la urgencia de que las autoridades municipales se sumen a las acciones para
la mitigacién de este problema y generar condiciones para una movilidad acorde a las
actividades que se desarrollan en el municipio, con nuevas estrategias y proyectos como
la reutilizacion de los usos del suelo y mezclas de estos, adquisicion de nuevos predios
municipales para la creacion de espacios publicos y equipamientos, adecuaciones viales,
ampliacién de vialidades existente asi como la apertura de nuevas arterias, y la
modernizacion de la infraestructura actual con que se cuenta, asi como la implementacion
e integracion de un medio de transporte masivo.

Las principales fuentes de investigacion enfocadas especificamente al territorio municipal,
son tanto el Plan Municipal de Desarrollo Urbano, como los Planes Estatales y Regionales
del Estado de México, asi como el Plan Nacional de Desarrollo, (no siempre siendo
coherentes unos con otros), mostrando las proyecciones y proyectos propuestos para el
desarrollo del pais desde los tres Ambitos de gobierno.

Actualmente el Plan Municipal de Desarrollo urbano de Atizapan de Zaragoza 2003,
reconoce en su diagnoéstico el problema que existe en cuanto a la infraestructura vial de
su territorio, razén mas por lo cual es necesario realizar una investigacion profunda, que
nos aclare el proceso de urbanizacion, que género las caracteristicas de la infraestructura
vial actual del territorio municipal, desde una perspectiva demografica y de crecimiento de
la vivienda.

Estos estudio de las dinamicas demogréficas y de vivienda son necesarios para
comprender los fenbmenos ya sean naturales o sociales que dieron origen al crecimiento
y distribucién de la poblacion y con ello el crecimiento de las zonas urbanas, asi como el
identificar los origenes y destinos de la poblacién, y los medios de trasporte utilizados por
los distintos sectores de esta, como lo establece Geyer (2002), con su modelo de las
actividades humanas y de las fases de urbanizacion, por lo cual es necesario identificar
en qué etapa de este proceso de urbanizacién se encuentra el municipio de Atizapan de
Zaragoza, para comprender su estructura®.

Otro factor muy importante a considerar producto de la metropolizaciéon es el generado
por la contaminacion la cual actualmente ha aumentado de manera dramética en el mes
de marzo del afio 2016, no vista desde hace mas de 14 afios segun la direccién de
Monitoreo Atmosférico del DF, en la cual las particulas por millon superan un indice de
113, propiciando una mala calidad del aire, indicando como fuente principal la gran
cantidad de automoviles que circulan en la zona metropolitana del Valle de México,
tomando una accion inédita a nivel nacional que es la pre contingencia total de la ZMVM.

7 Lo anterior se encuentra indicado en los diagndsticos de los Planes Municipales de Desarrollo Urbano en el apartado de Justificacion,
en el cual hacen referencia de las limitantes y omisiones del plan que lo antecede, (Plan de Centro de Poblacion Estratégico 1983, Plan
municipal de Desarrollo urbano 2003 del Municipio de Atizapan de Zaragoza.)

8 Revisar el capitulo “On Urban Systems Evolution” en la publicacion “International Handbook of Urban Systems” de H. S. Geyer.
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CAPITULO ll: ANTECEDENTES TEORICOS DE LA ESTRUCTURA URBANA Y LA
MOVILIDAD

Dentro de este capitulo se tomaran en consideracion algunas de las teorias mas recientes
sobre la estructura urbana y la movilidad, asi como los conceptos mas importantes del
tema de investigacion.

2.1 Estructura Urbana

Para comprender el concepto de estructura urbana en cuestiones de movilidad y
vialidades, consideraremos las posturas de Schjetnan® quien lo explica como el conjunto
de redes (infraestructura de agua, drenaje, electricidad), comunicacion (medios para
desplazarse en donde se incluye el transporte y la vialidad), accesibilidad (capacidad de
aproximacion de elementos), actividades de la poblacion (trabajo, recreacién, etc.) y
espacios adaptados (Calles, Plazas, parques, etc.)”.

Asi mismo el Dr. Mario Camacho dentro de su glosario de términos, concibe a la
estructura urbana como “Una organizacion interna de las partes urbanas o zonas que
integran el todo de la ciudad. Puede ser valorada por sectores urbanos o por una
zonificacion primaria de usos y destinos de la tierra en areas o zonas mas 0 menos
homogéneas dentro de una concepcién general”*.

También menciona la existencia de tres teorias clasicas de la estructura urbana; las areas
0 zonas concéntricas de E.W. Burgess, la teoria de sectores planteada por H. Hoyt y la
teoria urbana poli-céntrica, o estructura de nucleos multiples, considerando esta la mas
acorde con las actividades que se desarrollan hoy en dia en el territorio estatal, por las
distintas actividades que se desarrollan en ella asi como su distribucion.

Antes de profundizar sobre esta posturas debemos comprender las teorias generales de
lo que es la ciudad central, estas teorias nos indican, que las funciones que desempefa
una ciudad (por su especializacion, la ocupacién de su paoblacion activa, etc.) dependen
de su grado de centralidad, las ciudades mantienen entre si una estructura jerarquica:
unas ciudades centralizan (organizan y gestionan) mas que otras, que en parte, son
organizadas y gestionadas por las primeras; unas ocupan lugares mas importantes y otras
mas secundarios o periféricos, dependiendo de su competencia (vitalidad, tamafio,
negocios, capacidad de organizar territorios y a otras ciudades) y de las funciones en las
que se especializa cada ciudad.

Siendo esto un muy claro ejemplo de la gran Zona Metropolitana de la Ciudad de México
de la cual es parte el municipio de Atizapan de Zaragoza, debiendo comprender su
funcion dentro de esta gran maquinaria urbana que es la metrépoli.

9
Mario Schjetnan, Principios del Disefio Urbano Ambiental, (1984), pag. 24.

10
Dr. Mario Camacho Cardona, Diccionario de Arquitectura y Urbanismo, México (2007), pag. 140.
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El concepto de centralidad o centralizacién urbana de acuerdo al Dr. M. Camacho, “es la
aglomeracion de funciones alrededor de un centro o un area urbana... la escuela de
chicago de Ecologia Humana definié el crecimiento demografico y fisico de un éarea
urbana, en base a siete procesos urbanos: centralizacion, descentralizacion,
concentracion, desconcentracion, segregacion, invasion y sucesion. La centralizacion es
la aglomeracion de funciones alrededor de un punto central.... por lo que el centro tanto
en su existencia como en su como en su crecimiento, se relacionan con la division de
actividades de la totalidad social que lo habita”. **

La teoria mas comun, es la de lugar central elaborada por Walter Christaller a principios
de los afios treinta del siglo XX, en la que muestra la forma en que se distribuyen en el
espacio las actividades econdmicas y las poblaciones, para ello establece el concepto de
"lugares centrales" a los puntos donde se prestan determinados servicios para la
poblacion de un &rea circundante ya que la gente se acerca a obtener dichos servicios, de
tal manera que se crea un punto en el espacio que organiza al territorio en torno a si.

Se sustenta en la premisa de que la centralizacion es un principio natural de orden y que
los asentamientos humanos lo siguen y supone dominio o control de otras ciudades, su
no centralidad supone subordinacion y dependencia de las ciudades mas centrales, de los
cuales se pueden apreciar dos tipos de sistemas el mono-céntrico y el poli-céntrico en el
cual varias ciudades organizan los flujos de forma proporcional y complementaria.

2.1.1 Teoria de la Poli-centralidad

La teoria sugiere que hay leyes que determinan el namero, tamafio y distribucién de
las ciudades jerarquicas, estas pueden tener cierto grado de dependencia e
interdependencia para logara un equilibro satisfaciendo las demandas y necesidades de
sus pobladores, pero siempre generando intercomunicacion entre estas, creando lo que
denominamos los centros y los subcentros.

Como ya se mencioné las principales posturas de la centralidad se distinguen por posicion
jerarquica de las ciudades y como estas presentan un fenémeno de crecimiento acelerado
dando paso a lo que denominan sub-urbanizacion este fenébmeno se caracteriza por la
centralizacion de actividades que se desarrollan en un lugar en grandes extensiones del
territorio con usos de suelo distinto al urbano y son transformados para dar continuidad al
espacio construido, incorporandose a la mancha urbana.

Sin embargo por cuestiones tanto geomorfoldégicas como por aptitudes del suelo, estas
manchas no suelen extenderse de manera continua por lo que se generan, los
denominados sub-centros o0 nuevos centros urbanos, surgiendo nuevos nodos de
actividades humanas, que pueden consolidarse de igual forma al interior de la ciudad
como en la periferia, o fuera de esta pero con una relacion de intercomunicacion entre si.

1 Ibidem, p. 35
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Harris y Ullman'? realizan importantes aportaciones a este modelo poli-céntrico, en el
cual vislumbran a las grandes ciudades, las cuales contienen mas de un Unico centro,
generando subcentros alrededor de este, en el cual se pueden desarrollarse otras
actividades urbanas iguales o complementarias a las concentradas en el nucleo principal.

Estas posturas, pueden desde su punto de vista explicar el proceso del crecimiento
urbano del Estado de México, el cual ha ido muy de la mano de la expansion de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, presentando el fendmeno descrito de la expansion
de la mancha urbana, el caso del municipio de Atizapan de Zaragoza no queda exento de
este proceso pero a un nivel local, generando pequefios sub centros.

Debido a que en sus origenes se ceo un centro administrativo y de servicios en lo que la
actualidad es la cabecera municipal y alrededor de la cual se dio la expansién urbana, sin
embargo esta no se desarroll6 de manera homogénea debido a barreras tanto naturales,
como es el caso de la geomorfologia del lugar, como barreras construidas siendo este el
principal ejemplo el de la clara division que provoca la autopista Chamapa-Lecheria
creando dos zonas o sectores del municipio con dinamicas sociales funcionales y
economicas distintas.

Este tipo de relaciones entre lugares centrales cualquiera que sea su jerarquia, obliga una
interaccion tanto de personas y productos generados u ocasionados por esta
interdependencia, lo que conlleva a nuestra segunda postura tedrica ligada a esta
interaccion denominada movilidad.

Contextualizando aun mas la investigacion, debemos de comprender los procesos de
urbanizacion y la estructura urbana de las ciudades, principalmente a través del fenébmeno
de la centralidad y poli centralidad, observando elementos como:

e Movilidad
e Poblacion
e Vivienda
e Empleo

e Suelo

2.2 La Movilidad

La movilidad, es uno de los factores mas importantes para el desarrollo de los
asentamientos humanos a través de la historia, determinando las formas en que se
traslada y se comunican los individuos de una sociedad en un espacio geogréfico. Para
poder contar con dicha movilidad, se han creado infraestructuras viales acorde con esta,
las cuales también son las responsables de la creacion de la estructura urbana de las
grandes ciudades.

12
The Nature of Cities, Harris y Ullman, 1945, p. 78
17



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

POSGRADO B2

URBA IS MO

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ

Es de considerar que el término de movilidad es relativamente nuevo en el vocablo
urbano, sin embargo lo que representa a estado implicito desde la creaciéon de los
primeros asentamientos humanos, y es entendida como “el conjunto de desplazamientos,
de personas y mercancias, que se producen en un entorno fisico. Cuando hablamos de
movilidad urbana nos referimos a la totalidad de desplazamientos que se realizan en la
ciudad™.

Esto conlleva a que se deben de considerar todos los aspectos fisicos para lograr esta
movilidad, como es el caso de vialidades, tanto terrestres, maritimas y aéreas, su entorno
e infraestructura donde se desplazan ya sean publicos o privados, asi como los medios de
desplazamiento para transitarlas los cuales se pueden dividir en motorizados y no
motorizados, para el caso de la investigacion consideraremos los medios de transporte
terrestre, que incluye las vialidades y los medios motorizados y no motorizados, todos con
un claro objetivo: el de salvar la distancia que nos separa de los lugares donde satisfacer
nuestros deseos o0 necesidades, es decir, facilitar la accesibilidad a determinados
lugares.

De igual forma a través de la investigacion, se pretende romper con el paradigma de que
la movilidad es sin6nimo de accesibilidad, siendo esto factor importante para que muchas
de las politicas publicas unicamente se fijen como objetivo; el trazar més vialidades o
ensanchar las existentes para dar lugar a mas automdéviles, sin verificar el origen de
estos desplazamientos, los cuales en la gran mayoria es por la escaza o nula
accesibilidad a las fuentes de empleos, servicios y equipamientos, asi como para el
traslado de productos o insumos, por lo cual los traslados se realizan a los lugares que si
cuentan con estos, agravando aun mas el problema de movilidad existente, en lugar de
mitigarlo.

Asi mismo también romper el otro paradigma involucrado con la movilidad, que es el caso
del transporte, en muchas ocasiones visto como el Unico factor de esta, dejando de lado a
la accesibilidad, la infraestructura tanto publica como privada y el respeto a los espacios
publicos destinados al transito de peatones, siendo estos parte integral de este nuevo
término de movilidad y ain mas importante, son los aspectos sociales que influyen
directamente en esta, como; el tamafio de la familia, los ingreso, el género, la edad, la
ocupacion y las capacidades fisicas, asi como los aspectos econdmicos que rodean a una
metropoli, tanto en traslados de mercancias como de insumos.

Eduardo Alcantara V. en su andlisis de la movilidad, asevera que “la movilidad varia
conforme a las caracteristicas econémicas y sociales de las personas. Por ejemplo, asi
como los hombres suelen viajar mas que las mujeres, también los hombres adultos
involucrados en actividades laborales se desplazan mas que los habitantes jovenes y de
edad avanzada...” "

13 . - "
A. Estevan y A. Sanz,: Hacia la reconversion ecoldgica del transporte, La Catarata, Madrid. 1996, p. 124.

14 . s - . . . . . .
Eduardo Alcantara Vasconcellos, Andlisis de la movilidad urbana, espacio, medio ambiente y equidad, 2010, Bogotd Colombia, p. 31
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Dentro de este analisis Alcatara®, destaca las siguientes variables:

e Estructura y tamafio de la familia
¢ Movilidad e ingreso

e Movilidad y género

¢ Movilidad y edad

¢ Movilidad y discapacidad fisica

Sin embargo la experiencia demuestran que la movilidad en relacién con la economia, no
siempre se comporta de tal forma que las personas con mayores ingresos se muevan
mas, tal vez se pensaria esto por sus viajes tanto de negocios como de placer, sin
embargo la situacién de la Ciudad de México, es muy notable que las personas con
menores ingresos econodmicos, asi como la precaria clase media que existe, tiene que
transportarse mas, recorriendo grandes distancias solo para llegar a sus lugares de
trabajo y estudio, esto aunado a que la accesibilidad de la vivienda se encuentra
principalmente en la periferia de la ciudad.

Por ende el fenébmeno de movilidad es un factor determinante tanto para la productividad
econdmica de la ciudad como para la calidad de vida de sus ciudadanos y el acceso a
servicios basicos de salud y educacion, es por lo cual que se debe de contar con un
sistema de transporte adecuado eficiente y accesible, asi como con la infraestructura
carretera para albergarlo.

Otro factor a considerar principalmente para el caso de la ZMVM como ya se ha
mencionado, es el de la inseguridad, el cual esta colapsando en gran medida la calidad y
confianza en el transporte publico, provocando un gran aumento del uso del automovil
particular ya que este genera una percepcion de seguridad.

Con base a lo anterior, la propuesta principal de la investigacion es mejorar el sistema de
movilidad en el municipio, entendiendo por “mejoramiento, la accidén tendente a
reordenar o renovar las zonas de un centro de poblacion de incipiente desarrollo o
deterioradas fisica o funcionalmente™®. Asi como se puede entender a la vialidad, como el
conjunto de infraestructuras que forman la red de vias urbanas e interurbanas por las que
se trasladan los medios de transporte.

Actualmente existen distintas posturas teoricas entorno a estos elementos de la movilidad
y algunas de estas especificamente para comprender los fendmenos que esta genera,
como es el caso de la Teoria de las tres fases del trafico fue desarrollada por Boris
Kerner entre 1996 y 2002. En ella se presenta un nuevo enfoque para el fenomeno del
colapso del trafico, entendiéndose como colapso a la repentina degradacion de la libre
circulacion, y el trafico resultante en las autopistas congestionadas.

1
> Ibidem, p. 32
16 o

Ley General de Asentamientos Humanos, México (1993), p. 189
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Mientras que las teorias del trafico clasicas basadas en el esquema fundamental de la
circulacion tienen dos fases, flujo libre y trafico congestionado; Kerner describe tres
fases. Dividiendo en dos fases distintas el trafico congestionado, flujo sincronizado y
congestionamiento ampliado movil, con lo que el numero total de fases se puede entender
como:

e Tréfico ( transito) sincronizado

e Embotellamiento

e Flujo libre (FL)

¢ Flujo sincronizado (FS)

e Congestionamiento ampliado movil (CAM)

De igual forma la teoria del flujo vehicular contempla las mismas posturas, pero esta
mediante el analisis de los elementos con lo que se puede determinar las caracteristicas y
el comportamiento del transito, los cuales son partes fundamentales para el
planteamiento, proyecto construccion y mantenimiento de las vialidades u obras
complementarias dentro de un sistema de movilidad. Esta teoria se basa en la aplicacién
de las leyes de la fisica y las matematicas, el analisis del flujo vehicular describe la forma
como circulan los vehiculos en cualquier tipo de vialidad, lo cual permite determinar el
nivel de eficiencia de la operacién de esta.

“Uno de los resultados mas utiles del analisis del flujo vehicular es el desarrollo de los
modelos microscopicos y macroscopicos que relacionan sus diferentes variables como el
volumen, la velocidad, la densidad, el intervalo y el espaciamiento. Estos modelos han
sido la base del desarrollo del concepto de Capacidad y Niveles de Servicio aplicado a
diferentes tipos de elementos viales.

El objetivo, es dar a conocer algunas de las metodologias e investigaciones y sus
aplicaciones mas relevantes en este tema, con particular énfasis en los aspectos que
relacionan las variables del flujo vehicular, la descripcién probabilistica o casual del flujo
de transito, la distribucién de los vehiculos en una vialidad y las distribuciones estadisticas

empleadas en proyecto y control de transito”,

Todo esto es fundamental para la investigacion ya que algunos de los objetivos
concepcion de nuevas vialidades asi como del mejoramiento de las existentes, a lo cual
pueden ser utilizadas dichas teorias, sin embargo es complejo su implementacion
principalmente por la gran cantidad de informacién requerida para su desarrollo, a lo cual
a lo largo de esta y mediante los datos con los que se cuenten podran ser aplicadas o no,
sin embargo es bueno contar con posturas alternativas y que puedan sustentar la
modificacion de cualquier vialidad.

17
Boris S. Kerner, "Experimental Features of Self-Organization in Traffic Flow", Physical Review Letters, 81, 3797-3400 (1998)

18 P . . - L. .
Analisis de Capacidad y Nivel de Servicio de Segmentos Bdsicos de Autopistas, Segmentos Trenzados y Rampas de acuerdo al Manual
de Capacidad de Carreteras HCM2000 aplicando Math Cad, 2000, México, p. 287
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Lo anterior debe de ser considerado ya que durante el afio 2015, las ciudades en donde
mas embotellamientos mantienen a los carros en ese molesto estado de frenar-acelerar,
es... “Yakarta en Indonesia, seguida de Estambul en Turquia y la Ciudad de México en
México, segun revel6 un indice realizado por Castrol Magnatec, una compafiia inglesa
especializada en lubricantes automotrices, en colaboracion con TomTom, un fabricante
holandés de sistemas de navegacion.

Las 10 ciudades con el peor transito, de las analizadas por el estudio, son:
1.-Yakarta, Indonesia
2.-Estambul, Turquia
3.-Ciudad de México, México...”*

Para el caso de Atizapan de Zaragoza este fendmeno esta presente, debido a su traza y

tipo de vialidades, asi como de la gran cantidad de actividades que desarrollan sus

habitantes, tanto dentro como fuera del territorio municipal, como se ha explicado
anteriormente.

Sumado a estas teorias y con la concepcién del mejoramiento de la movilidad, a través de
su sistema de transporte y su infraestructura vial, algunos autores como el caso de
Eugene Hénard en la Ciudades del Futuro, dividia la circulacion en seis clases y afirmaba
que a esas especies de movimientos corresponden o deberian corresponder a unos tipos
de vias publicas apropiadas para su destino. Plante6 la clasificacion del trafico y de la
calle en varios pisos: en tres o cuatro plataformas superpuestas; La primera plataforma
seria para los peatones y carruajes, el segundo para los tranvias, el tercero para las
diversas cafierias y tuberias necesarias para la retirada de basuras, y el cuarto para el
transporte de mercancias, y asi sucesivamente segln la demanda y necesidades de los
habitantes.

De igual forma este tipo de postura utépicas, podrian realizarse en ciudades relativamente
nuevas y que cuenten con las caracteristicas geomorfoldgicas del terreno adecuadas para
su realizacion, lo que hace muy dificil este tipo de ideas en las ciudades ya consolidadas
como es el caso de la Ciudad de México, prueba de ello son los innumerables problemas
que se generaron con la construccién del tramo subterraneo del periférico en las
inmediaciones del Distrito Federal y el Estado de México, ademas del gran y elevado
costo de este tipo de infraestructura.

Sin embargo si se puede tener en cuenta su visiobn de contar con carriles o espacios
especificos para cada funcion del sistema de transporte, como el caso del actual
Metrobus en el DF o Mexibus en el Estado de México, y el sistema de Transporte Metro,
pero dando otro tipo de alternativa a la recuperacién de estos espacios y no solo el de
restar carriles al sistema de transporte privado o de baja capacidad.

9 Periddico Regeneracidn, 10 de febrero de 2015, p. 1
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Debemos de tener en cuenta que el patron caracteristico de estos sistemas de transporte
en la ciudad de México, es el de transitar por las mismas rutas existentes, no teniendo en
cuenta que la mayoria de los usuarios las utilizan para llegar a un destino mas alejado y
no son poblacion local, por lo que se deberd implementar o crear rutas alternativas que
distribuyan al transporte por la ciudad no cayendo en la centralidad del mismo.

Esto debido principalmente a los tipos de movilidad fundamenta, la migratoria que como
su nombre lo dice son trayectos en los cuales las personas o productos van del punto “a”
al “b”, de manera permanente o semipermanente, mientras que la movilidad ciclica es
aguella que presenta patrones repetitivos y generalmente con distancias cortas, en los
cuales entrarian los traslados de productos.

En este sentido la ciudad de Ledn Guanajuato, estd demostrando que se puede contar
con una integracioén de los sistema de transporte, tanto motorizado como no motorizado y
peatonal, dando prioridad a estos Ultimos mediante la construccién de pasos a desnivel
pero no con la tradicion de dar prioridad al automovil, sino al peatdn, asi como la creaciéon
de extensas redes de ciclo vias las cuales estan comunicadas a sistemas de transferencia
multimodales, contando con estacionamientos exclusivos para bicicletas, asi como la
posibilidad de interconectar al transporte publico mediante un solo pago de pasajes y
pudiendo transbordar a otro, a lo largo de los distintos paraderos y terminales de la
ciudad, sin dejar de lado las caracteristicas topogréficas de la ciudad.

Algunas ciudades de Latinoamericanas han estudiado muy afondo los fendmenos de la
movilidad, muchas de la cuales se encuentran en Colombia, como el caso de Bogot4, la
cual para poder contar con un sistema de transporte eficiente, realizan estudios como el
Andlisis de la movilidad urbana, espacio, medio ambiente y equidad®, para la
Direccion de Andlisis y Programas Sectoriales de la CAF (Corporacion Andina de
Fomento).

En este andlisis, se muestra como el crecimiento urbano repercute e impacta la movilidad,
no solo en Bogotéa si no en la mayoria de los paises en desarrollo, siendo sin duda el mas
significativo, la ubicacién de las personas en relaciébn con sus necesidades de trabajo,
educacion y tiempo destinado al ocio.

Otro factor a considerar es que la poblacion de bajos ingresos ocupa regiones periféricas,
donde el valor de la tierra o la posibilidad de adquisicion de areas libres y sin costo ha
permitido la construccién de un hogar, en dichas &reas, la oferta de servicios publicos
como escuelas, centros de salud y transporte colectivo es precaria y a ello se suma una
limitada oferta de oportunidades de trabajo, tanto en cantidad como en variedad,
situaciones muy similares a las que se viven en nuestro pais.

20 Eduardo Alcdantara Vasconcellos, Andlisis de la movilidad urbana, espacio, medio ambiente y equidad, de (2010), Bogotd Colombia
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Este escenario implica tres impactos relevantes; en primer lugar, se aprecia una reduccion
en la accesibilidad a los equipos y servicios que necesitan las persona, esta situacion
afecta tanto a los residentes de altos ingresos como a quienes perciben escasos recursos,
pues todos ellos podrian llegar a los destinos deseados si hubiese a su disposicion una
amplia oferta de servicios y equipamientos publicos, en segundo lugar, las personas se
ven obligadas a recorrer grandes distancias a diario sélo para llegar a su lugar de trabajo
y en tercer lugar, los largos trayectos provocan un considerable aumento en el costo del
sistema de transporte publico, situacién que deriva en el cobro de tarifas mas altas.

Todo esto repercute directamente en las personas que dependen del transporte publico,
tanto en los altos costos que esto les ocasiona y el tiempo que se pierde en los traslados,
aunado a la gran inseguridad que aqueja a las ciudades. Fenédmenos muy conocidos en la
Zona Metropolitana del Valle de México y en el territorio municipal, principalmente por su
ubicacién y funcion dentro de la region lo cual se explicara en capitulos posteriores.

Otros de los factores a considerar de este Analisis, es el transporte el espacio y la
movilidad pero identificando factores como: la estructura y tamafo de la familia, la edad,
el ingreso, el género, el modo de transporte, la etnia, la cultura, las discapacidades fisicas
y la inmovilidad y las probleméticas que en ella se desarrollan, teniendo como objetivo
desarrollar una metodologia de andlisis de la movilidad de las personas en las ciudades.

Superando las limitaciones de los analisis tradicionales que involucran solamente
aspectos de caracter técnico y directamente cuantificable, como la evaluacién de flotillas
de automoviles en uso y cantidad de personas transportadas, este estudio suma los
aspectos sociales y economicos del andlisis de la movilidad, con el objetivo de investigar
no sélo como las personas se mueven, sino también cudl es la motivaciéon que las lleva a
hacerlo y las condiciones bajo las cuales se desplazan.

Esta metodologia de analisis para la aplicacion de mejoras a la movilidad de la ciudad fue
previamente aplicada en la organizacion del Sistema de Movilidad Urbana de Asociacion
de Transporte Publicos de Brasil (ANTP) en 2005, siendo estos paises, los que han
desarrollado sistemas tanto de transporte como de vialidades mas eficientes en
Latinoamérica.

Estos factores deben de ser considerados dentro de la investigacion, para poder lograr
propuestas de mejoras, no solamente a nivel técnico, sino tomando en consideracion el
aspecto social, para logara una movilidad eficiente y realmente funcional tanto para los
habitantes del municipio, como a la poblacion flotante que circula por sus vialidades.

De igual forma se debe de considerar el deterioro urbano que las ciudades como Atizapan
de Zaragoza han presentado a través de su formacion y consolidacion urbana y su calidad
del espacio publico, generadas por diversos factores que van desde la invasién a las vias
publicas por parte de los negocios y comercios informales, asi como el clandestino cierre
de vialidades, por un supuesto sentido de seguridad, incluyendo el descuido por parte de
las autoridades.
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Sin embargo el principal y mas impactante de estos factores debe de ser el automovil y su
continua y creciente dominacion del espacio no edificado, tanto el utilizado para su
circulacion, como el espacio muerto que es destinado para su estacionamiento,
considerando el espacio fisico que un automovil utiliza dentro de la ciudad.

En relacion a lo anterior el “Libro Verde del medio ambiente urbano, de Barcelona” refiere
que “la ocupacion fisica y dominio cultural: el derecho internalizado a la circulacién, al
estacionamiento, a la velocidad, implica la expulsiébn de todos los usos urbanos que
necesitan seguridad, tranquilidad y, por tanto, la expulsion del espacio urbano de los
grupos vulnerables; ancianos, nifios, enfermos, personas con movilidad o capacidad

reducida’’.

Todo esto relacionado con la dinamica de tercerizacion de las actividades econdmicas de
muchas ciudades, lo cual se puede ver reflejado en el creciente nUmero de centros
comerciales, edificios comerciales y de oficinas y los grandes espacios de ocio entre otros
gue generan un flujo muy elevado de personas, asi como la falta de accesibilidad tanto de
equipamientos, como de espacios de trabajo, que ocasionan los grandes recorridos de las
personas.

Este mismo documento hace una retrospectiva muy similar a lo que contamos en las
ciudades actuales de México y en las cuales se puede enmarcar al municipio de Atizapan
de Zaragoza, con la “aparicion de nuevos grupos sociales con necesidad de espacios de
desahogo y solidaridad compite con la poblacion tradicional en el uso de espacios libres,
con tendencia al abandono por parte de los ciudadanos de origen. Su permanencia en
estos lugares comienza a ser cautiva por parte de los que no encuentran alternativas o no
tienen movilidad, mientras que las familias que pueden, optan por soluciones de ocio o
disfrute mas alejadas®.

Este fendmeno se ha presentado dentro del municipio modificando significativamente su
estructura urbana desde finales de los afios 50°s hasta la actualidad, en el cual segun
datos de la Direccion de Desarrollo Urbano, se tiene previsto para esta década la
construccién de mas de 15 mil viviendas, lo que podria verse reflejado en mas de 50 mil
habitantes de niveles socioecondmicos medios y altos, los cuales presentan un arraigo
enorme con el uso del automévil, esto aunado a que requeriran espacios tanto de trabajo
ocio y equipamientos para la vida diaria, lo que ocasionara traslados mas largos para
poder acceder a ellos, ya que los equipamientos urbanos que tienen como obligacién los
fraccionadores de dichas viviendas son Unicamente de caracter local.

A Libro Verde del Medio Ambiente Urbano, Barcelona, 2007 ,p. 27 y 28
2 Ibidem p. 27
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Sin embargo, el agudo problema de movilidad en las ciudades, principalmente por la falta
de un sistema de transporte masivo, o la falta de eficiencia del mismo y su articulaciéon
con los demas transportes publicos, asi como la accesibilidad a los destinos que estas
gue la sociedad, no solo se debe a factores urbanos, sino también a otros determinados
con las pautas econdémicas globales y locales que generan los habitos de movilidad, en
este sentido el Libro Verde menciona algunos puntos de gran interés:

e “La primera causa es la intensidad y duracion sin precedentes del presente boom
inmobiliario, que opera tanto en el crecimiento de los precios como en la
expansion de la superficie construida...

e Marco institucional propicio a rentabilizar el negocio inmobiliario mediante
plusvalias, en vez de rentas, y a potenciar la demanda de viviendas como
inversion mas o menos encubierta.

e Marco institucional y econémico de apoyo a la extension de la urbanizacién
dispersa y funcionalista que fomenta: 1) La expansion de la urbanizacion difusa;
2) El desarrollo que separa piezas y funciones urbanas que so6lo podran
conectarse con medios motorizados.

e La vinculacion de la calidad de vida, a los estilos de vida relacionados con la
vivienda unifamiliar y el vehiculo privado.

e ElI incremento de los espacios de actividad dependientes del automdvil
(hipermercados, poligonos industriales o de oficinas, centros de ocio, etc.)...””

2.3 Planteamiento (Estructura Urbana)

Derivado de todo este contexto tedrico, podemos englobar que la situacion de la movilidad
dentro del territorio municipal, en primer término esta vinculada por la infraestructura vial,
creada por la estructura y crecimiento urbano que se extendié desde la década de los
afos 50’s, dada principalmente por su topografia y su falta de planeacion.

A lo anterior se suma la falta de equipamientos y servicios regionales, asi como su funcién
histérica dentro de la Zona Metropolita, como ciudad dormitorio y por los grandes
trayectos que gran parte de su poblacion recorre todos los dias, tanto en transporte
privado como publico para llegar principalmente a sus fuentes de empleo, lo que genera
una saturacion de vehiculos.

Este fenbmeno es muy citado dentro de las posturas posteriores al siglo XX, dado
principalmente por que las principales acciones y proyectos van encaminados al beneficio
de los vehiculos automotores, lo que genera mas vialidades cada vez mas grandes y
extensas y en muchos casos con la inclusion de segundos piso o deprimidos, sin
embargo esto en lugar de mitigar el problema lo agrava cada vez mas, debido a la cultura
del automovil particular, por lo que se puede tomar en consideracion muchas de las

2 Ibidem p. 30
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propuestas realizadas por estos autores, obteniendo un mayor beneficio al contemplarlas
como un proyecto integral y no solo como paliativos independientes, que solo disminuyen
un poco el problema sin tener una solucién definitiva, siempre considerando las
caracteristicas que el diagnéstico del municipio nos proporcionara.

El proponer un sistema de transporte masivo y el mejoramiento de la infraestructura vial,
son acciones que forman parte de una solucion integral de la movilidad del municipio y
que acarrearan muchos beneficios adicionales, pero esto tiene que realizarse en conjunto
con obras y politicas paralelas a estas acciones, en primer término la consideracion y el
factor que genera el impacto social sobre estas propuestas, como lo ya indicado por
Eduardo Alcantara V, asi como los sistemas de transporte implementados por el IMPLAN
de la ciudad de Le6n Guanajuato, articulando los distintos medios tanto motorizados como
no motorizados, lo que conlleva a dos acciones mas por considerar.

La primera de estas acciones es la incentivacién del transporte no motorizado y
motorizado libre de emisiones, mediante la implementacién de rutas de ciclovias y
mejoramiento de los andadores, banqueta y espacios peatonales, asi como la creacion de
centros de transferencia intermodal a nivel local.

Lo anterior conlleva al segundo punto, el cual deber4 de comprender un programa de
rescate de los espacios publicos, los cuales en su mayoria estan en situaciones de olvido
y abandono por parte de las autoridades, lo que es aprovechado por los vecinos y
comerciantes que se sitian alrededor de estas vias, principalmente con la utilizacion del
area peatonal como mostrador o extension de sus tiendas, o la utilizacién de esta para
estacionar sus automoviles y principalmente por la sobresaturacion de mobiliario urbano
invasivo y lucrativo, como es el caso de las casetas telefénicas y los puestos fijos y
semifijos, lo cual para el caso del municipio tendra que ir en funcion de lo que el
diagnostico de este rubro revele.

Otro factor es el de una restructuracién y una nueva vision en las actividades econémicas
y de vivienda determinadas por los usos del suelo, ya que se debe de replantear las
mezclas de usos del suelo, que permitan una densidad mas alta de vivienda y permitan el
incremento de las alturas de estas, asi como el poder realizar tanto en vialidades
primarias como secundarias, pequefios corredores comerciales que permitan en la planta
baja el comercio tanto de productos y servicios basicos como especializados, y en las
plantas altas la vivienda, todo esto permitira que mucha gente que esta empleada en el
sector terciario, puedan auto emplearse reduciendo sus traslados, lo que generaria una
disminucion de estos a nivel local.

Se destaca que dentro de esta propuestas de mejoramiento integral de la movilidad, esta
enfocada en la implementacion de un sistema de transporte masivo , asi como los
proyectos o politicas encaminadas en el mejoramiento de la infraestructura vial actual, lo
anterior como parte de estas estrategia, por lo cual dejamos abierta la posibilidad de
futuras investigaciones que puedan continuar con este mejoramiento integral, dando una
solucion definitiva a la problemética de movilidad que presenta el territorio municipal, asi
como otros que conforman la Zona Metropolitana del Valle de México.
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Diagrama 1: Estrategias de Movilidad
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ORDENAMIENTO DE VIAS Y CONEXIONES
ACTIVIDADES CON LAS ESTACIONES
INTERMODALES
. v

RESCATE DE ESPACIOS
PUBLICOS

Fuente: Elaboracién propia.
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CAPITULO lll: ELEMENTOS LEGALES DE CONTROL

Como Sabemos toda accion realizada y principalmente en materia de movilidad, debe de
estar motivada y fundamentada en normas juridicas establecidas en cada region, razon
por la cual se debe tener un claro conocimiento del sistema juridico mexicano aplicable en
materia urbana, en los tres érdenes de gobierno que nos rigen.

3.1 Orden Federal
3.1.1 Constituciéon Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

Para contar con un desarrollo en materia urbana adecuado, primero se debe de contar
con instrumentos claros y definidos de planeacion, por lo que en el apartado los articulos
25, 26, 28, 73 y 115, establecen la obligacion del estado mexicano de asumir el control de
la rectoria del desarrollo, fijando bases de un sistema de planeacion democratica.

Especificamente el inciso “A” del articulo 26 manifiesta que el Estado organizara un
sistema de planeacion democratica del desarrollo nacional que imprima solidez,
dinamismo, competitividad, permanencia y equidad al crecimiento de la economia para la
independencia y la democratizacion politica, social y cultural de la nacion.

De igual forma establece que los fines del proyecto nacional contenidos en la Constitucion
determinaran los objetivos de la planeacion. La planeacion sera democratica. Mediante la
participacion de los diversos sectores sociales recogera las aspiraciones y demandas de
la sociedad para incorporarlas al plan y los programas de desarrollo.

El articulo 73 define las atribuciones del Congreso de la Uniéon y lo faculta para expedir
leyes que promuevan la concurrencia de los tres ordenes de gobierno en materia de
asentamientos humanos y aspectos ambientales.

Por su parte en el articulo 115 se establecen las facultades de los municipios, para:
“Formular, aprobar y administrar la zonificacion y planes de desarrollo urbano municipal,
participar en la creacion y administracion de sus reservas territoriales; involucrarse en la
formulacién de planes de desarrollo regional, los cuales deberan estar en concordancia
con los planes generales de la materia; autorizar, controlar y vigilar la utilizacion del suelo,
en el ambito de su competencia, en sus jurisdicciones territoriales; coadyuvar en la
creacion y administracion de zonas de reservas ecologicas y en la elaboracion y
aplicacién de programas de ordenamiento en esta materia”.

Estaran facultados para:

a) Formular, aprobar y administrar la zonificacion y Planes de Desarrollo Urbano
Municipal;

b) Participar en la creacion y administracion de sus reservas territoriales;

c) Participar en la formulacién de Planes de Desarrollo Regional, los cuales deberan
estar en concordancia con los planes generales de la materia. Cuando la
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Federacion o los Estados elaboren proyectos de desarrollo regional deberan
asegurar la participacion de los Municipios;

d) Autorizar, controlar y vigilar la utilizaciéon del suelo, en el ambito de su
competencia, en sus jurisdicciones territoriales;

e) Intervenir en la regularizacion de la tenencia de la tierra urbana;

f) Otorgar licencias y permisos para construcciones;

g) Participar en la creacion y administracion de zonas de reservas ecolbgicas y en la
elaboracion y aplicacion de programas de ordenamiento en esta materia;

h) Intervenir en la formulacion y aplicacion de programas de transporte publico de
pasajeros cuando aquellos afecten su ambito territorial; y

i) Celebrar convenios para la administracion y custodia de las zonas federales.

3.1.2 Ley General de los Asentamientos Humanos, Desarrollo Urbano y Ordenamiento
Territorial

La concurrencia de la Federacion, las entidades federativas y los municipios, en términos
de ordenacion y regulacion de los asentamientos humanos dentro del territorio nacional
establece:

En el articulo 11 que “la planeacion y regulacion del ordenamiento territorial de los
asentamientos humanos y del desarrollo urbano de los centros de poblacién forman parte
del Sistema Nacional de Planeacion Democratica, como una politica sectorial que
coadyuva al logro de los objetivos de los planes nacionales, estatales y municipales de
desarrollo en concurrencia de los tres 6rdenes de gobierno y de acuerdo a la competencia
gue les determina la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos”.

Estas funciones también incluyen las normas basicas para planear y regular el
ordenamiento territorial, asi como la determinacion de las previsiones, reservas, usos,
destinos de areas, predios y la participacion social en el ambito de los asentamientos
humanos.

El articulo 19 senala que “los planes o programas de desarrollo urbano deberan
considerar los criterios generales de regulacion ecolégica de los asentamientos humanos
establecidos en los articulos 23 al 27 de la Ley General del Equilibrio Ecoldgico y la
Proteccion al Ambiente y en las normas oficiales mexicanas en materia ecoldgica”.

3.1.3 Ley General del Equilibrio Ecoldgico y la Proteccion al Ambiente

Los aspectos centrales de esta ley son la preservacion, la restauracion del equilibrio
ecoldgico y la proteccién del ambiente en el territorio nacional, incluyendo las zonas sobre
las que la nacion ejerce su soberania y jurisdiccion; bajo disposiciones de orden publico e
interés social que tienen por objeto propiciar el desarrollo sustentable.

El articulo 3° establece que el ordenamiento ecoldgico tiene como objetivo regular o
inducir el uso del suelo y las actividades productivas, con el fin de lograr la proteccion del
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medio ambiente, la preservacion y el aprovechamiento sustentable de los recursos
naturales.

La formulacion del ordenamiento ecoldgico queda determinada en el articulo 19, con
criterios como:

e La vocacion de cada zona, en funcién de sus elementos naturales, la distribucion
de la poblacion y las actividades econdémicas predominantes.

e Los desequilibrios existentes en los ecosistemas por efecto de los asentamientos
humanos, de las actividades econdmicas o humanas y fenédmenos naturales.

e El equilibrio que debe existir de nuevos asentamientos humanos y sus condiciones

e ambientales.

e Impacto ambiental de nuevos asentamientos humanos, vias de comunicacion y
demas obras y actividades.

El articulo 23, indica la relevancia de los programas de ordenamiento ecoldgico para los
planes de desarrollo urbano y vivienda, particularmente en la determinacién de uso de
suelo, areas de crecimiento, de conservacion ecoldgica y para actividades de alto riesgo;
ademas de la induccion de instrumentos financieros para la preservacion del medio
ambiente, el aprovechamiento del agua y de los sistemas de transporte colectivo.

Finalmente el articulo 112.- En materia de prevencion y control de la contaminacion
atmosférica, los gobiernos de los Estados, del Distrito Federal y de los Municipios. En su
inciso “V” refiere que estos estableceran y operaran los sistemas de verificacion de
emisiones de automotores en circulacion.

3.1.4 Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT)

En este rubro el Manual de proyecto geométrico de carreteras observara y determina los
criterios aplicables segun el proyecto y tipo de vialidad a crear o modificar asi como su
sefalética correspondiente, asi como las Normas de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.

Manual de dispositivos para el control del transito en calles y carreteras para las
sefalizaciones preventivas, restrictivas, informativas, marcas y seméforos.

3.2 Orden Estatal y Municipal
Para el caso del Estado de México, la planeacion es una atribucion realizada en conjunto

por el gobierno estatal y los gobiernos municipales, cuyo sustento juridico lo conforman
los siguientes instrumentos:
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3.2.1 Plan de Desarrollo del Estado de México 2011-2017

Este plan tiene como objetivo primordial el promover una economia que genere
condiciones de competitividad, ya que al ser parte de la region con mayor actividad
economica del pais, estd inmerso en un proceso de globalizacion y apertura comercial
con el resto del mundo, siendo este uno de los principales motores de crecimiento
econdémico del pais.

Con el fin de mantener las ventajas comparativas que posee, el Gobierno Estatal debe
generar condiciones de competitividad que permitan la atraccion de inversiones altamente
productivas y promotoras del crecimiento econdmico, estableciendo lineas de accion en
colaboracién con los gobiernos municipales para detonar el crecimiento desde el ambito
local. Para cumplir con este objetivo, se pueden destacar acciones en materia de
movilidad:

Desarrollar infraestructura.

e Mantener las redes primarias en éptimas condiciones de transitabilidad.

e Construir y modernizar vialidades interregionales que faciliten la comunicacion
entre regiones y la conectividad de las vias secundarias de la entidad.

e Atender la problemética y regularizacién en materia de derechos de via.

o Establecer proyectos estratégicos que mejoren las vialidades, carreteras libres de
peaje y autopistas, y que impulsen la movilidad y enlace de los centros de
produccion y consumo.

e Incrementar, modernizar y conservar la infraestructura vial y aeroportuaria, con
mecanismos de financiamiento que permitan incluir la participacion publica y
privada.

Fortalecer el transporte publico para facilitar la movilidad de los mexiquenses.

e Promover, en coordinacién con otros niveles de gobierno y entidades federativas,
el desarrollo de transporte publico masivo entre los valles de Toluca y de México.

e Promover, en coordinacion con los gobiernos Federal, del DF y los municipales, el
desarrollo de sistemas de transporte masivo.

e Fortalecer el transporte publico como la principal soluciéon del problema de
congestionamiento de las principales vias de comunicacion de la ZMVM, en
colaboracion con los gobiernos municipales.

¢ Incrementar y conservarla infraestructura de transporte masivo, con mecanismos
de financiamiento que incluyan la participacion privada y de los concesionarios.

3.2.2 Plan Estatal de Desarrollo Urbano del Estado de México (2008)

De igual forma en el rubro de movilidad el Plan Estatal dentro de sus principales objetivos
preve:

Plantear una reestructuracion del territorio, al ampliar la conectividad urbana y la
movilidad espacial de la poblacion y sus productos e insumos, con la finalidad de integrar
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y articular funcionalmente las diversas regiones del Estado, propiciando encadenamientos
productivos, para detonar el desarrollo regional.

En el aspecto del Ordenamiento Territorial, se establecen las estrategias de ordenamiento
territorial para las regiones y zonas que conforman al Estado de México, partiendo de la
definicion de los lineamientos especificos que determinan hacia donde se debe orientar el
desarrollo.

Orientar el crecimiento con base en proyectos integralmente planeados y autosuficientes
que permitan contar con areas de vivienda, de trabajo y de servicios para eficientar la
movilidad intraurbana;

Prever en los planes municipales de desarrollo urbano la localizacién de las actividades
comerciales en centros y corredores urbanos que permitan intensos flujos de personas y
mercancias; asi como establecer medidas para ordenar el comercio ambulante, evitando
que se invadan espacios publicos, se limite la movilidad y se deteriore la imagen urbana.

Para el caso de Modernizacion de los sistemas de enlaces y comunicacion, los sistemas
viales responden a una demanda de movilidad, de igual forma, posibilitan la articulacién
funcional del sistema de ciudades del Estado. Por tal motivo, el propdsito consiste en
incrementar y mejorar la infraestructura para propiciar y sustentar enlaces eficientes entre
Municipios y regiones con acciones en los rubros de:

Sistema carretero.

En el ambito regional, el sistema carretero debera adoptar el esquema de ejes de
desarrollo, mediante el cual se posibilite una comunicacion eficiente y eficaz entre los
principales centros de poblacién; se consolide el acceso a los mercados internos y
externos, impulsando la competitividad del Estado; se asegure la movilidad en las zonas
de la entidad con capacidades potenciales de desarrollo; se atenle el aislamiento y la
consecuente marginacion de las zonas postergadas; se proporcione accesibilidad a los
equipamientos regionales.

Transporte

En los ambitos inter e intraurbano, se debe poner especial énfasis en el transporte publico
masivo, asi como en las relaciones entre los diferentes modos de transporte. Es necesario
también, considerar el papel crecientemente importante de las telecomunicaciones, que
pueden sustituir, con ventaja, algunos de los flujos de personas y de informacién actuales.
En esta materia el propésito consiste en ampliar, reordenar y modernizar la estructura del
transporte publico, para atender con oportunidad y calidad, las necesidades de
movilizacion de bienes y personas en la entidad

3.2.3 Ley de Expropiacion para el Estado de México

Para poder cumplir con algunas de las metas y objetivos considerados en los rubros
anteriores es necesario el contar con leyes que ayuden a su aplicacion para casos
especificos como es el caso de la expropiacion por lo que el articulo 2 establece que en el
Estado de México la propiedad privada sélo podra ser expropiada por causa de utilidad
publica y mediante indemnizacion.
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Asi mismo el Articulo 3, en sus incisos . II, VI, XIl, XVIy XVII dicta las causas por las
cuales se puede aplicar resaltando las indicadas en los incisos:

I. La apertura, ampliacién y saneamiento o mejoramiento de calles, calzadas, puentes,
tuneles, carreteras y vias que faciliten el transito de personas o vehiculos, los incisos.

Xll. La construccién de infraestructura para transporte masivo o de
infraestructura aeroportuaria'y sus obras complementarias;

3.2.4 Reglamento de Comunicaciones del Estado de México

Se destaca lo indicado en el articulo 4 en la que la Secretaria tendra a su cargo la
elaboracion, aprobacién y evaluacion de los programas para la construccion,
conservacion, rehabilitacion y mantenimiento de las comunicaciones de jurisdiccion local.

3.2.5 Reglamento de transito del Estado de México

El cual tiene por objeto establecer las normas a las que debera sujetarse el transito de
peatones y el de vehiculos en vias de jurisdiccion estatal y en aquellas de caracter
federal, cuya vigilancia y control convengan con la Federacion.

3.2.6 Cddigo Administrativo del Estado de México

Este es el instrumento normativo a nivel local o municipal mas importante en cuestiones
urbanas en el Estado de México el cual se divide en Libros, destacando de estos los que
inciden directamente en la movilidad y planeacion:

Libro Quinto

En este se redefinen los ambitos de competencia de las autoridades estatales y
municipales, para transferir a estas Ultimas las nuevas funciones que les atribuye el
articulo 115 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

En este sentido, se consignan las atribuciones de los municipios para expedir licencias de
uso del suelo y autorizar los cambios de uso del suelo, de densidad e intensidad de su
aprovechamiento y de la altura maxima permitida.

Libro Séptimo

Se regula la infraestructura vial de competencia estatal y municipal, asi como el transporte
de personas y objetos que se realiza en aquella infraestructura. Se establecen las
autoridades y las atribuciones que les corresponden en las materias de este libro, se
clasifica a la infraestructura en primaria y local.

Se regula el régimen juridico de las concesiones y permisos en materia de infraestructura
vial y se precisa que Junta de Caminos del Estado de México tendra por objeto la
planeacion, programacion, presupuestacion, ejecucion, conservacion, mantenimiento y
administracién de la infraestructura vial primaria libre de peaje.

33



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

POSGRADO B2

URBA IS MO

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ

Libro Octavo

Regula el transito de vehiculos, personas y objetos que se realiza en la infraestructura vial
primaria y local, asi como el establecimiento de estacionamientos de servicio al publico.
Se sefala que son autoridades en materia de transito la Secretaria General de Gobierno y
los municipios; y, que corresponde a la primera, ejercer las atribuciones relativas al
transito en la infraestructura vial primaria, y a los segundos , el ejercicio de las funciones
del transito en la infraestructura vial local.

Se reconoce el derecho de las personas de transitar en la infraestructura vial, con las
limitaciones que se disponen en este libro y las que se deriven de su reglamentacién y
determinan los requisitos que deben satisfacer los vehiculos para transitar en la
infraestructura vial, se establecen las prohibiciones y restricciones del transito vehicular, y
se amplian las obligaciones a cargo de los conductores.

Reglamento del Libro Quinto

El cual tienen por objeto reglamentar el Libro Quinto del Codigo Administrativo del Estado
de México, denominado Del Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos vy
del Desarrollo Urbano de los Centros de Poblacion.

Este reglamento indica la creacion de las nuevas vialidades publicas o privadas derivado
de las autorizaciones de los nuevos conjuntos urbano, asi como de las areas de donacion
destinadas a equipamiento urbano.

De igual forma establece los criterios y normas minimas para la creacion de las vias
publicas y privadas, tanto en secciones de arroyo como de banquetas y camellones de
acuerdo al tipo de vialidad, como lo indica el articulo 140.

3.2.7 Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza (2003)

El Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapadn de Zaragoza, es el instrumento
normativo y de planeacién mas importante en el ambito municipal, ya que en este se
establecen los proyectos, necesidades, politicas y programas en cuestiones urbanas que
se desprenden de un estudio de diagndstico de cada municipio.

Tiene como finalidad cubrir los siguientes objetivos

e Diagnosticar la dindmica urbana del municipio con el fin de conocer su
probleméatica y sus tendencias.

e Contribuir al impulso econémico del centro de poblacion mediante normas que
promuevan y fomenten el desarrollo econdémico y social en el &mbito municipal.

e Dotar de elementos técnicos y de validez juridica a las autoridades municipales,
para garantizar la ordenacion y regulacion del desarrollo urbano en el municipio.

e Precisar con claridad las metas, objetivos, politicas, proyectos y programas
prioritarios de desarrollo urbano para el ambito municipal.

e Asegurar mayores y mejores oportunidades de comunicaciones y de transporte,
para favorecer la integracion intraurbana.
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CAPITULO IV: CONTEXTO ACTUAL DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA

4.1 Delimitacion espacial y temporal

El municipio de Atizapan de Zaragoza es uno de
los 125 municipios que conforman el Estado de
México.

Se localiza al noreste de Toluca, la capital del
estado, a una altura promedio de 2,400 msnm. Limita
al Norte, con los municipios de Nicolas
Romero y Cuautitldn Izcalli; al Sur, con Santa Ana
Jilotzingo y Naucalpan; al Oeste, con Isidro Fabelay
al Este, con Tlalnepantla de Baz.

Su extension territorial, comprende una superficie de
9,764.15 has y se encuentra integrado
territorialmente por la cabecera municipal (ciudad
Lopez Mateos), 4 pueblos, 4 ranchos, 103 colonias,
84 fraccionamientos, 2 zonas industriales y 6 ejidos y
representa el 0.4 % del Estado de México. En lo que
respecta a la superficie urbana del municipio de
Atizapan, para el afio 2015, se estima una superficie
total de cerca de 7,000 has.

Forma parte de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México, la cual se encuentra sujeta a un proceso
de crecimiento y cambio continuo donde las
relaciones de interdependencia se manifiestan con
efectos economicos, demogréaficos y sociales de
variadas magnitudes, para los habitantes de las
distintas unidades politico-administrativas que lo
conforman.

La zona de estudio es la parte central del municipio
no por su localizacion geogréfica, sino por su
importancia y jerarquia dentro del mismo.

El marco temporal del estudio se analiza desde la
década de los 50s, ya que es en esta inicia el
proceso de crecimiento urbano, comparando el
crecimiento demogréfico en los mismos periodos, los
cuales se realizaran en lapsos de tiempo decenales
hasta llegar al afio 2010 y su proyeccion al afio 2030.

Imagen 2: Datos Generales
Atizapan de Zaragoza

Municipio de Atizapan de
Zaragoza

Municipio
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historicos

« Creacion 3 de septiembre de 1874
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+ Total 480 027 hab.”
Gentilicio Atzapsnse
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Fuente: Wikipedia, 2016.
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Imagen 3: Ubicacion estatal del municipio de Atizapan de Zaragoza

Estadolde México Atizapan
, ape

Zaiagozal

Fuente: Elaboracion propia, imagen satelital Google Earth — 2015.
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4.2 Medio Fisico Natural

En cuestiones del medio fisico Unicamente se integraran los datos relevantes tanto para la
investigacion como para los proyectos o estrategias propuestas, principalmente en la
informacién indicada en el Proyecto de Actualizacion del PMDU 2015.

4.2.1 Clima

De acuerdo a los datos de la Estadistica Climatologica del Estado de México de la
SAGARPA, el Municipio de Atizapan de Zaragoza, se encuentran en un rango de
temperatura de 12—-16°C y un rango de precipitacion pluvial de 600 — 1 000 mm.

“En el Municipio predomina el clima templado subhimedo, con tres subtipos clasificados
por sus diferencias de humedad. EI mds hdmedo, se localiza al suroeste (Zona
Esmeralda) del Municipio y cubre el 31.25 % del territorio municipal, a una altitud en un
rango entre 2,500 y 2,800 msnm, donde predominan las areas boscosas; este subtipo se
caracteriza por presentar una precipitacion media anual mayor a 800 mm. El segundo
subtipo, de humedad media, se localiza en la parte central del Municipio y cubre cerca del
62.92% de su superficie; se encuentra a una altitud entre 2,300 y 2,500 msnm y presenta
una precipitacion media anual entre 700 y 800 mm y por ultimo el subtipo de menor
humedad que cubre solo el 5.83 % de la superficie del lado central del Municipio.

En lo que respecta a la precipitacién pluvial, el estimado anual es de 801.5 mm; se
observa que las lluvias significativas se concentran entre los meses de junio a septiembre,
sin embargo se han presentado eventos atipicos en los cuales se registran hasta mas de
1000 mm.”**

Estos datos aunados a la topografia y a la identificacion, tanto en el Atlas de Riesgo
Municipal, como en el plano de Zonas Vulnerables a Riesgos de las zonas inundables
seran de suma importancia para la determinacion de mejoras, asi como de la posible
ubicacién de nueva infraestructura vial dentro del territorio municipal y de las obras de

gran impacto. _ _
Grafica 2: Temperatura media anual
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Fuente: Taller de opberaciones ambientales —2009.

24 , . . A
Proyecto de Actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015, H. Ayuntamiento de Atizapan de Zaragoza 2015, p.28
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Plano 1: Medio Fisico Natural Clima (MFN-CLI-01)
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Fuente: Elaboracidon propia, con base en la actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano, de Atizapan de Zaragoza 2015.

4.2.2 Geomorfologia.

“Trazando un eje virtual norte-sur, que se concreta fisicamente por la vialidad regional
Chamapa - Lecheria que cruza el territorio municipal en ese sentido formando un parte
aguas a la mitad del Municipio, es posible distinguir dos zonas con caracteristicas propias.

En la fraccion Oriente se aprecian pendientes que van del 0 al 5%, del 5 al 15% y del 15
al 25% y se caracteriza por albergar la zona urbana mas extensa y con mayor densidad
del Municipio.

En la zona poniente aun persisten areas boscosas con pendientes de mas de 25%, que
ocupan una buena parte de este territorio. Asimismo, en esta zona se aprecian pendientes

del 5 al 15%, donde también se despliega, de norte a sur, otra area urbana de baja
i 25

densidad flanqueada por estos bosques y mdultiples escurrimientos naturales y rios”.
Es de resaltar la topografia accidentada que se puede apreciar del territorio municipal,
como un factor importante, tanto para la traza actual de las vialidades y las rutas de
transporte, como para las futuras adecuaciones proyectos o0 propuestas de estos. De
acuerdo al manual de la SAHOP® las pendientes que conforman el territorio urbano
municipal se encuentran dentro del rango del 15-30%, su uso representa dificultades en la
planeacion de redes de servicio, vialidad y construccion, entre otras.

2
> Ibidem p.30
26 . -

“Manual para la elaboracion de planes de desarrollo urbano de centros de poblaciéon”, SAHOP, enero 1981, pp. 81-82
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Sin embargo debemos de considerar que muchas de las zonas irregulares dentro del
territorio municipal se consolidaron sobre terrenos con pendientes mayores al 25% razon
por la cual muchas de estas carecen de servicios basicos adecuados, asi como
vialidades que permitan el flujo del transporte publico.

El municipio se localiza en la Provincia del Eje Neovolcanico, Subprovincia de Lagos y
Volcanes de Anahuac, que se caracteriza por presentar valles que forman extensas
llanuras, rodeadas por sierras, cordilleras y lomerios.

La orografia del Municipio consiste en una zona de llanuras hacia el oriente, que abarca
aproximadamente el 7.7% de la superficie municipal, asi como lomerios y algunas
elevaciones al Centro y poniente que corresponden a las derivaciones de la Serrania de
Monte Alto y que abarca el 92.30% de la superficie total del Municipio.

Las principales elevaciones son: al noreste de la Cabecera Municipal lomerios de la Ex
Hacienda el Pedregal; el Cerro La Condesa al sur; Cerro Atlaco al oriente; Cerros San
Juan y el pico La Biznaga al poniente y el Cafion del Potrero al sureste.””

Plano 2: Medio Fisico Natural Geomorfologia (MFN-GEO-01)
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en la actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano, de Atizapan de Zaragoza 2015.

7 Proyecto de Actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015, H. Ayuntamiento de Atizapan de Zaragoza 2015, p.29
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4.2.3 Riesgo y Vulnerabilidad

“De acuerdo a la clasificacién, por categorias, que establece la Direccién General de
Proteccion Civil del Gobierno del Estado de México, en el Municipio de Atizapan de
Zaragoza existen varias zonas de riesgo, que se han determinado”?, sin embargo en
este rubro Unicamente nos enfocaremos a los riegos que puedan afectar las propuestas
de movilidad indicadas en los objetivos.

a) Riesgos Hidrometeoroldgicos.

Estos son los ocasionados por eventos climatol6gicos no comunes e inesperados. En el
Municipio, los mas frecuentes son los riesgos de inundacion, que se originan por las
siguientes causas: la primera, por el establecimiento de asentamientos humanos en las
partes bajas y planas, con pendientes menores al 2%, cuyo drenado es lento y, en caso
de lluvias extraordinarias, no tienen la capacidad de dar salida al escurrimiento. La
segunda, se debe a que en las partes media y alta del Municipio se ha provocado una
reduccién de los cauces, por depositar rellenos de tierra para ampliar y emparejar los
terrenos aledafios, y la tercera por los carcamo y capacidad de rebombeo insuficientes.

Las zonas afectadas por las lluvias registradas en el afio 2013 mencionadas en el Atlas
de Inundaciones N° 20, de la Direccién General de Proteccion Civil del Gobierno del
Estado de México y la Direccién de Proteccién Civil, Ecologia y Bomberos del municipio
de marzo 2014, se especifican en la siguiente lista:

Afio 2013 Marzo 2014

e San José El Jaral 1 era. Seccién e Potrero

e Jardines de Atizapan e Acacias

e Las Arboledas e Jardines de Atizapan

e Fraccionamiento La Cafada. e Alamedas

e Ignacio Lopez Rayén y El Potrero. e San Juan Bosco

e San Juan Bosco e Arboledas
e Condesa
e Mayorazgos de los

Gigantes
e San Mateo Tecoloapan
e Fuentes de Satélite
e Bellavista
e Calacoaya
%% Ibidem, p.42.
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Puntos muy importantes a considerar dentro de las propuestas y proyectos de
mejoramiento de la movilidad por la gran cantidad de problemas que se ocasionan,
refiriendo que estos son fenémenos extraordinarios no pronosticados.””

b) Riesgos Geologicos.

“Son provocados por las alteraciones en el subsuelo como fallas, grietas y fracturas, en
este caso por los altos costos se sugerira evitar dichas zonas, o se deberan realizar los
estudio pertinentes y se tomen las medidas necesarias en caso de localizarse dentro de
la zona de riesgo, destacando principalmente el gran nimero de zonas minadas por la
fuerte explotacion de materiales pétreos que sufrié el municipio durante muchos afios.

Zona de minas.

Al aflo 2015, la Direccion General de Protecciéon Civil, Ecologia y Bomberos tiene
registradas 26 zonas de riesgo por minas, de las cuales 7 son de alto riesgo, 7 de
mediano riesgo y 12 de bajo riesgo. Cabe mencionar que dicha Direccién se encuentra
actualmente elaborando los estudios necesarios y acciones requeridas para atender dicha
situacion y evitar afectacion a vidas humanas y bienes inmuebles.

Fallas y fracturas.

Dentro del territorio municipal se localizan dos fallas geol6gicas una en la parte central del
Municipio y la otra hacia el poniente, en cuanto a fallas geoldgicas se localizan 13 hacia
el poniente del Municipio en la zona de lomerios.

Deslizamiento de tierra.

Existen riesgos de deslizamiento de tierras en los asentamientos humanos ubicados en
las partes altas y medias de los cerros de Calacoaya, Madin y Biznaga, debido a que su
sustrato esta constituido a base de tobas, que al saturarse de agua pueden provocar el
deslizamiento de la tierra por las pendientes pronunciadas del terreno. Ademas existen
zonas aledafias a barrancas con el problema de deslizamiento de tierras y rocas,
problema que se acentla en época de lluvias y que representa un riesgo para las
viviendas cercanas, por lo que de igual forma se deberan considerar en caso de que el o
los proyectos se encuentren aledafias a dichas zonas.*

¢) Riesgos socio-organizativos.

Este tipo de riesgos son originados por la falta de sefalamientos y restricciones,
representando un riesgo para el bienestar de la poblacion en general. Asi mismo se
consideran con este tipo de riesgo las zonas donde hay concentracibn masiva de
personas como son escuelas, centros comerciales, iglesias, entre otros.

Puntos de conflicto vial.

% bidem, p.42- 45.
% bidem, p.46-47
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Este rubro es de vital importancia ya que nos muestra los puntos en donde se tiene que
dar mayor énfasis dentro de las propuestas de adecuaciones menores, ya que los riesgos
que podemos encontrar en el Municipio de este tipo son: las reducidas secciones de las
vialidades principales del Municipio, trafico continuo, algunas vialidades son utilizadas
para estacionamientos y por los establecimientos comerciales ubicados a orillas de la
carretera, carencia de semaforo, obstruccion parcial o total de elementos fisicos, entre
otros; los puntos identificados son:

Blvd. Real de Calacoaya—Antiguo Camino Atizapan—Blvd. Calacoaya.
Blvd. Bellavista — Camino Real de Calacoaya.

Blvd. Adolfo Lépez Mateos — Adolfo Ruiz Cortines.

Av. Hidalgo — Av. Adolfo Lopez Mateos.

Av. Benito Juérez — Calzada San Mateo.

Blvd. Lomas de La Hacienda—Calzada San Mateo — Calle Benito Juarez.
Av. Uno — Calzada San Mateo.

Av. Océano Atlantico — Carretera Atizapan—Progreso Industrial.

Blvd. Ignacio Zaragoza — Blvd. Lomas de la Hacienda.

Av. Guadalupe Victoria con vialidad Barrientos — Lago de Guadalupe.
Francisco Barrera — Calzada San Mateo.

Carr. Atizapan—Progreso Industrial-Av. Presidente Adolfo Lopez Mateos.
Céporo — Iturbide.

Comonfort — Calzada San Mateo.

Blvd. Ignacio Zaragoza - Av. Emiliano Zapata.

1”31

Plano 3: Riesgo y Vulnerabilidad (MFN-RYB-01)

( Mejoramiento al Sistema de Movilidad del Municipio de Atizapan de Zaragoza

Fuente: Elaboracidn propia, con base en la actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano, de Atizapdn de Zaragoza 2015. H.
Ayuntamiento de Atizapan de Zaragoza Ayunta,

3 Ibidem, p.48
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4.3 Caracteristicas Demograficas y Socioecondémica de Atizapan de Zaragoza

Para comprender de una mejor manera la dinAmica de la movilidad de parte de la
poblacion del territorio municipal, debemos considerar a su poblacion y las actividades
que esta desarrolla, principalmente las econdmicas, esto para constatar por qué Atizapan
de Zaragoza es considerado como un municipio dormitorio, esta informacion se analizara
mediante los Censo Econdémicos y los Censos de Poblacién y Vivienda del INEGI mas
actuales, resaltando que la oferta del suelo esta determinada por los niveles econdémicos.

4.3.1 Poblacién Total

A partir del area urbana ocupada y las pocas zonas ejidales que existen aun dentro del
territorio municipal de Atizapan de Zaragoza, se cuenta con una poblacion total de
484,600 habitantes, de acuerdo a la CONAPO se estima que para el afio de 2015,
habitaran en el Municipio 535,435 personas®, sin embargo la encuesta inter censal de
INEGI 2015, la poblacién es de 523,296 muy cercana al estimado.

A esta poblacién total con la que cuenta el territorio municipal se incluird a la estimada
para el afio 2030, misma que se sumara a esta dinamica de movilidad, que presenta en la
actualidad el municipio.

4.3.2 Estructura de la poblacién y piramide de edades

Retomando que la poblacion total del municipio es de 523,296 habitantes, de los cuales
250,724 son hombre lo que representa un porcentaje del 47.91% de la poblacion y
272,572 son mujeres, reflejando un 52.42% de la poblacion, siendo este ultimo genero el
predominante y teniendo una relacién de 94 hombres por cada 100 mujeres atizapences.

Grafica 3: Piramide de poblaciéon por edades
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Fuente: Elaboracién propia, con informacion de la encuesta intercensal 2015 de INEGI

2
3 Estimaciones de CONAPO realizadas a partir de los resultados definitivos del Censo General de Poblacion del 2010 de INEGI.
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La estructura de la poblacién se puede determinar en base a la pirdmide de edades, la
cual muestra que la poblacion que se ubica en el rango de los 0 a los 4 afos, en el afio
2015 es menor a la que pertenece al grupo de los 5 a los 9 afios, lo que indica que el
ndamero de nacimientos ha disminuido; debido a que la poblacion se ha arraigado en el
Municipio y a las nuevas dinamicas laborales y culturales, caso contrario para la poblacion
de 10 a 14 afios.

La poblacién que se ubica en la piramide de edades en el rango de los 60 a los 75 afios,
presenta una disminucién equilibrada, por razones ldgicas de la mortalidad, sin embargo
lo de mas de 75 son mayores, estos rangos de edades para fines de la investigacion, son
los que presentan la menor movilidad por ser la poblacion dependiente.

En el Municipio se registra que el mayor porcentaje de la poblacion se ubica, por grupos
de edades, entre los 0 y los 29 afos de edad, es decir que cerca del 60% de los
habitantes requieren y demandan servicios, equipamiento, educacion y fuentes de
empleo, entre otros, para poblacidn joven.

Sin embargo la poblacion que mas interesa para la investigacion, es la que se encuentra
en el rango de edad de entre 15 a 64 afios ya que es la poblacion en edad productiva y la
poblacion de jovenes en edad de estudios superiores, lo que se refleja en mayores
demandas de movilidad.

4.3.3 Crecimiento demogréfico y su tasa de crecimiento

La dinamica demografica del Territorio municipal desde la década de los afios 60’s ha
presentado un drastico crecimiento, pasando de 8,069 habitantes a la exorbitante
cantidad de 484,600 habitantes para el afio del 2010, lo que representa un incremento
de 60 veces la poblaciébn en los Ultimos 50 afios, esto de acuerdo a los datos
proporcionados por el INEGI (2015), esta poblacion total refleja un 3.2% de la poblacién
total de la entidad.

Tabla 1: TASA DE CRECIMIENTO DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1960- 2030

ANO POBLACION CRECIMIENTO TC TCMA
1960 8069

1970 44322 36253 449.29 18.6
1980 202248 157926 356.32 16.4
1990 313938 111690 55.22 4.5
2000 448706 134768 42.93 3.6
2010 484600 35894 8.00 0.8
2015 523,296 ' 38696 7.99 0.8
2020 568023 44727 8.55 0.8
2030 6201117 52088 9.17 0.9

Fuente: Elaboracion propia, con base en los datos de Censos de poblacién y vivienda, INEGI 1960- 2010, y Y

Encuesta Inter Censal de Poblacion del 2015 de INEGI, 2)Proyeccién de poblacién CONAPO
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El crecimiento demografico del Municipio de Atizapan de Zaragoza presenta el mayor
incremento de la poblacién durante las décadas de los 70°s y 80°s, pasando de 8,069 a
202,248 habitantes para esta Ultima década, coincidentemente este incremento se
presenta en los afios que la Ciudad de México comienza con el proceso de expulsion de
poblacion, combinado con la reestructuracién sectorial de las actividades econdmicas, lo
que muestra que el municipio fue uno de los elegidos en la periferia para albergar a esta
poblacién, asi como a la que histéricamente ingresa de las zonas rurales, sumada al
proceso de crecimiento por natalidad de sus habitantes originarios.

En las décadas subsecuentes el fenbmeno de crecimiento continua, pero en mucha
menor medida y en franca disminucién, hasta presentar una TCMA para el afio 2010 del
0.8, sin embargo en esta ultima década la demanda de vivienda en el territorio municipal
principalmente de nivel medio y alto o residencial, se ha incrementado, tanto por la
especulacion de la tierra como por la demanda que se estd presentando nuevamente,
recordando que este tipo de vivienda es de muy baja densidad.

ATIZAPAN DE ZARAGOZA:
Grafica 4: COMPORTAMIENTO Y CRECIMIENTO DE LA POBLACION
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Fuente: Elaboracion propia, con base en los datos de Censos de poblacién y vivienda, INEGI 1960- 2015, y del Conteo
Inter Censal de Poblacidn del 2015 de INEGI.

Tabla 2: TASA DE CRECIMIENTO DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA POR GRUPOS DE EDAD 2010-2015

GRUPOS DE
SEXO PERIODO P. INICIAL % P. FINAL % TCMA
EDAD
0-14 2010-2015 128 761 25 118 478 23 -0.07
15-29 2010-2015 134 894 27 135 145 26 0.01
30-44 2010-2015 115535 23 121 050 23 0.47
CONAPO Ambos
45-64 2010-2015 98 101 20 113 482 21 1.52
65+ 2010-2015 25537 5 35141 7 3.76
TOTAL 2010-2015 502 829 100 523,296 100 0.40

Fuente: y del Conteo Inter Censal de Poblacion del 2015 de INEGI. Las estimaciones de las tasas son aplicando el método de
tasas de interés compuesto.
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De acuerdo con el conteo Inter Censal de INEGI 2015, la poblacién en edad productiva
(de 15 a 64 afos) presenta una sintomatica muy similar a la del 2010, siendo esta
poblacion la que presenta una mayor dinamica y por ende mayor movilidad y
desplazamiento, es de destacar que esta alcanza el 70% de la poblacion total, dato
fundamental y justificante para la implementacién de acciones inmediatas.

Otro punto a resaltar, es que para el afio 2010 se contaba con una poblacion de 12,779%
habitantes con algun tipo de Limitacién tanto fisica como mental, equivalente al 2.6 % de
la poblacion total del municipio, por lo cual se deben de tomar consideraciones especiales
para la implementacion de infraestructura e instalaciones adecuadas para las personas
con capacidades diferentes.

4.3.4 Nivel de Escolaridad

De acuerdo a la informacion del Censo General de Poblaciéon y Vivienda 2010, registro
que la poblacién de 15 afios y mas, en un total del 100%, el 48.6%cuenta con educacién
béasica, el 0.8% con educacion técnica o comercial, el 23.2% con educacién media
superior y el 25.3% con educacién superior, presentando en estos dos rubros una media
superior a la Estatal, y solo el 3.6% no cuentan con algun grado de instruccion.

Lo que refleja una tasa de alfabetizacion del 97.45% lo que significa que da cada 100
personas 97 saben leer y escribir y presenta un grado similar en la asistencia a la escuela
en las edades de educacion basica.

Grafica 5: Distribucion de la Poblacion de 15 ailos y mds
segun nivel de escolaridad
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Fuente: Panorama sociodemogrdfico del Estado de México 2011, con informacion del Censo de Poblacion 2010 de INEGI

33 Censo General de Poblacién del 2010 de INEGI, Cuestionario Ampliado.
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Estos datos muestran la poblacion en edad productiva cuenta con una movilidad més
activa y esta aumenta con el grado de estudios, siendo esto uno de los dos factores mas
importantes dentro de la dindmica de movilidad en el territorio municipal, junto con las
cuestiones laborales, debido a la gran cantidad de escuelas de nivel medio y superior que
se localizan dentro del municipio, lo que se refleja en un numero adicional de poblacién
flotante de municipios aledafios que hacen uso de estas instalaciones.

4.3.5 Dinamica Econémica

De acuerdo a los Censos Econdémicos de INEGI, “Atizapan de Zaragoza contaba para el
afo de 1998 con 8,462 unidades econdmicas censales, de las cuales el 11.57 % eran de
la rama de la industria manufacturera, el 56.04 % a la rama del comercio y 32.39 % a los
servicios en el Municipio”.* La evolucién que presentd a partir de ese afio hacia el afio de
2009 con 11,717 unidades economicas censales fue considerable, observandose
directamente en la generacién de empleos para la poblacion del propio municipio, asi
como para los municipios aledafios.

Con la informacion disponible de los Censos Econdémicos 1998, 2004 y 2009, Atizapan de
Zaragoza presenta una importante actividad econdémica, si bien representa el 2.5% de
unidades econdmicas en relacién a la totalidad del estado, en personal ocupado en el
Municipio y en sus remuneraciones, significa una cuarta parte de su PEA ocupada total;
esto implica en numero absolutos 53,155 habitantes con empleo dentro del
territorio municipal en 2009., sin embargo el Censo General de Poblacion y Vivienda
2010, report6 una PEA total de 216,353 personas.

En el lapso de 1998 a 2009, el Municipio duplica su tasa de crecimiento anual de
unidades econdmicas del 2.30% al 4.32%, pasando de 9,482 unidades econdémicas a
11,717 respectivamente, sin embargo la tasa de crecimiento en ocupaciéon de personal
disminuye en este mismo periodo, sosteniendo una media de 4.5 empleos por unidad
econdmica.®

Segun el Censo Econémico de 2004, el personal ocupado en el Municipio, fue de 49,399
habitantes en 9,482 unidades econdmicas, es decir que por cada unidad econdémica se
ocupaba un promedio de 5.21 empleados.

Para 2009 el Censo Econ6mico de en Atizapan de Zaragoza indica que existen en el
municipio 11,717 unidades econdmicas las cuales emplean 53,155 personas, siendo las
principales actividades economicas; el comercio con el 54.2% de las unidades
economicas, empleando el 27.5% del personal, los servicios con el 35.29% de unidades
economicas con el 32% de empleados y la industria manufacturera con el 9.9% de las

34
Proyecto de Actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza 2015, p. 58.

= Fuente: Censos Econdmicos 1998, 2004, 2009.
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unidades econdmicas pero albergando el 27.6% del personal ocupado, y de acuerdo al
censo, estos sectores de la economia tuvieron un nimero mayor de establecimientos que
el resto de las demés actividades.

Los Censos Economicos hasta 2014, Atizapan de Zaragoza contiene una importante
actividad econémica, con 59,186 habitantes con empleo en el municipio en 2014. En el
Censo General de Poblacion y Vivienda 2010, reportd una PEA de 216,353 personas.

4.3.6 Poblacion Econdmicamente Activa

Lo anterior muestra claramente que la tercerizacion de las actividades predominantes, sin
embargo el dato fuerte para poder demostrar que el municipio, aun con todas estas
actividades, asi como su incremento tanto de Unidades Econdémicas como de la PEA
ocupada en el territorio municipal, es el de comparar esta poblacién, con la PEA total
ocupada del municipio.

“Atizapan de Zaragoza contaba para el afio 2010 una poblacién total de 484,600 personas
y presentdé una PEA para el mismo afio de 216,353 individuos (44 % del total de la
poblacion). Desglosando ésta en ocupada y desocupada, tenemos que la primera registro
204,864 elementos, mientras que la desocupada alcanzé los 11,489 habitantes (94.69 y
5.31% de la PEA total, respectivamente, comparando con la poblacion total, la ocupada

representa un 41.81% y la desocupada un 2.34%”.*

Si comparamos la PEA total ocupada para el afio 2010 que asciende a 204,864, contra la
poblacién total ocupada dentro del territorio municipal para el afio 2009 de 53,155, (con
una diferencia de un afo, pero es para fines comparativos) podemos detectar que la PEA
ocupada dentro del territorio municipal representa el 25.9% mientras que el resto se
emplea fuera del territorio municipal. Esto refuerza y demuestra el por qué el municipio es
considerado como dormitorio, lo que significa que toda esta poblacién debe de trasladarse
a sus lugares de trabajo y en gran medida a municipios colindantes o al centro de la
ciudad.

Tabla 3: CARACTERISTICAS ECONOMICAS 2010

POBLACION DE 12 ANOS Y MAS TOTAL HOMBRES MUIJERES

ECONOMICAMENTE ACTIVA ‘ 56.0% 73.8% 39.5%
OCUPADA 94.7% 94.0% 95.9%
NO OCUPADA 5.3% 6.0% 4.1%

NO ECON. ACTIVA

NO ESPECIFICADA 0.3% 0.4% 0.3%

Fuente: Panorama sociodemografico del Estado de México 2011, con informacidn del Censo de Poblaciéon 2010 de INEGI

36 , . N
Proyecto de Actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza 2015, p. 72
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La tabla se puede expresar de la siguiente manera, en que de cada 100 personas de 12
afios y mas, 56 participan en las actividades econdmicas y de cada 100 de estas
personas 95 tienen una ocupacion, y de la poblacion no econémicamente activa de cada
100 personas en este rubro en el mismo rango de edad, 44 no participan en actividades
economicas.

Grafica 6: Distribucion de la Poblacion de 12 aiios y mds no
econédmicamente activa segun tipo de actividad
1.1% 3.2%

7.9%

. Estudiantes

Personas dedicadas a los
37.8% quehaceres del hogar

. Jubilados y pensionados

Personas con alguna limitacion
fisica o mental permanente que
les impide trabajar

50.0%_/ Personas en otras actividades
no econémicas

Fuente: Panorama sociodemografico del Estado de México 2011, con informacién del Censo de Poblacidn 2010 de INEGI

Lo anterior nos demuestra que el crecimiento demogréfico y la expansion de la mancha
urbana influyeron directamente con la forma actual y caracteristicas fisicas de la
infraestructura vial del municipio de Atizapan de Zaragoza, asi mismo las actividades que
se desarrollan tanto dentro como fuera del territorio municipal, siendo esto lo que
impactan directamente en la utilizacion de estas vias por parte de la poblacién, aunado a
la carencia de un sistema de transporte masivo y la falta de articulacion y funcionalidad
del transporte publico de baja densidad, todo esto ha generado la problemética actual en
cuestiones de movilidad, razén por la cual es imprescindible tomar acciones inmediatas
para la mitigacion de esta situacion.

4.4 Distribucién de la Poblacién

La dindmica de la poblacion solo puede ser entendida, mediante la distribucion de esta,
ya gue en gran medida las necesidades de movilidad son diferentes en cada zona o
sector, debido a que la ocupacion del territorio municipal, se ha efectuado a partir de una
oferta del suelo diferenciada a partir de los niveles de ingresos, que en la formalidad, se
denomina como:

e Poblacion de ingresos muy altos, concentrada principalmente al poniente del
Municipio en regién conocida como Zona Esmeralda. La ocupacioén dio inicio en la
década de los 80’s.

e Poblacion de ingresos altos y medios. La oferta de este suelo fue la primera en
llevarse a cabo en el Municipio a partir de la década de los 70’s, se ubican en el
suroriente del Municipio, en la actualizacion del PMDU (2015) se establecié una
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superficie de 620 has., en donde se estiman que habitan para 2015, la cantidad de
28,410 pobladores.

e Ingresos bajos. Se desarroll6 a partir de los 70°s en el proceso de crecimiento
acelerado que se vivid en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, que se
mantuvo por casi 30 afos y se estabilizd hasta finales de la década de los 90s.
Este crecimiento urbano de poblacion se concentra en el nororiente y oriente del
Municipio y se combina entre colonias de vivienda social progresiva, de origen
ejidal o comunal y unidades habitacionales para poblacion trabajadora, que cuenta
con un empleo formal, lo que les dio posibilidad de adquirir vivienda. La superficie
de este tipo de asentamiento humano, abarca una superficie de 1,770 has, y
aglutina la mayor parte de la poblacién del Municipio. >

Este tipo de diferenciacién social, se ve reflejado también en caracteristicas fisicas,
debido a sus condiciones topograficas, su estructura de comunicacion vial, generando dos
grandes zonas heterogéneas y claramente definidas, concentradoras de poblacién, y con
usos del suelo distintos, estas zonas se pueden dividir de acuerdo a lo indicado en el
proyecto de Actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano (2015):

4.4.1 Zona Nororiente.

“En esta zona se localiza la Cabecera Municipal, en donde se ha dado el crecimiento
urbano en todo su entorno, concentrando la aglomeracion principal de la poblacion, en la
mayor extensién de territorio urbano, asi como la mayoria de las actividades comerciales,
industriales y de servicios, no obstante, la demanda de uso del suelo habitacional y su
plusvalia por el importante desarrollo de las zonas residenciales, ha denotado la
tendencia a desplazar las pocas industrias y talleres ubicados principalmente en el area
de México Nuevo, como se ha podido observar durante los Ultimos afios.

Esta zona se encuentra comunicada en el sentido Norponiente—Suroriente por el
Boulevard Adolfo Lopez Mateos, Carretera Atizapan — Nicolas Romero (principal vialidad
del Municipio) y la Avenida Barrientos Lago de Guadalupe. En el sentido Norte—Sur por la
autopista Chamapa-Lecheria—Toluca.

En el sentido Oriente—Poniente por las vias principales Boulevard Ignacio Zaragoza; Av.
Adolfo Ruiz Cortines y su prolongacioén en la via Dr. Jorge Jiménez Cantl que comunica
con la zona sur poniente.

La zona se distingue por que al nororiente se concentra la gran mayoria de los desarrollos
habitacionales medios y populares y al oriente y sur de esta misma zona se localiza los
primeros Fraccionamientos residenciales que se establecieron en el Municipio como es el
Club de Golf la Hacienda y Las Alamedas cuya comunicacion se da por la Av. Jinetes y el
Blvd. Adolfo Lopez Mateos respectivamente.

37 , - N
Proyecto de Actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza 2015, p. 74
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En la zona nororiente, el &rea urbana se ha conformado de una forma continua a pesar de
que anteriores planes de centros de poblacion sefialaban areas de preservacion, como es
el caso del sector donde actualmente se ubica la colonia Emiliano Zapata.

Esta zona abarca una superficie total aproximada de 4,998.49 Has. de la superficie total
municipal y esté constituida por 44 fraccionamientos, 123 colonias, 2 pueblos y 8 areas en
proceso de consolidacion, las zonas industriales, equipamientos locales y regionales y los
puntos concentradores de comercio y servicios especializados, que equivalen al 63.32 %

del total del area urbana”.*

4.4.2 Zona Sur poniente.

“La zona surponiente se ha desarrollado paulatinamente a partir de los fraccionamientos
Condado de Sayavedra y Club de Golf Vallescondido, en virtud del elevado valor del
suelo; esta zona abarca una superficie aproximada de 4,765.65 Has., Se localizan 16
fraccionamientos, dos ranchos, el pueblo de Chiluca, y 12 areas en proceso de
consolidacién, que equivalen al 36.68% del area urbana. Asi mismo, se localiza la
aeropista, el Parque Estatal Atizapan—Vallescondido Los Ciervos, la Reserva Ecolégica
Espiritu Santo y pequefios nlcleos comerciales y de servicios.

Predominan los fraccionamientos de tipo residencial y campestre, los que a la fecha no se
han ocupado en su totalidad, pero que en afios recientes presentan un desarrollo mas
dinamico, sin dejar de representar una importante reserva de suelo para poblacién de
altos ingresos.

La Unica via de comunicacién y acceso a esta zona es la Av. Dr. Jorge Jiménez Cantu,
con liga a tres de las principales vialidades del municipio, prolongacion: en Av. Adolfo Ruiz
Cortines, al centro de Atizapan de Zaragoza; prolongacion en Av. Lomas Verdes y
conexion con la autopista Chamapa-Lecheria—Cuajimalpa.”

Tabla 4: DISTRIBUCION DE LA POBLACION ATIZAPAN DE ZARAGOZA

ZONA AREA URBANA HABITANTES
HABITANTES
HAS % %
NORORIENTE 4,093.16 60.28 493,991 94.4
SUR PONIENTE 2,812.21 40.72 29,305 5.6
TOTAL 6,905.37 \ 100 523,296 100

Fuente: Elaboracion propia, en base al trabajo para la actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano, de Atizapan de
Zaragoza 2015.

38 Ibidem, p. 80
% |bidem, p. 80, 81
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Plano 4: Zonificacién (ZON-ATIZ-01)
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Fuente: Elaboracion propia, con base a Ageb’s del Censo General de Poblacion y vivienda 2010, de INEGI y la Actualizacion del
Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015

La distribucion y las caracteristicas de la vivienda y poblacion analizadas a lo largo de la
investigacion de cada una de estas zonas, muestra un panorama mas especifico de las
necesidades de movilidad especifica en la que se divide el municipio, generadas
principalmente por los niveles sociales y econémicos de la poblacion, asi como a las
caracteristicas fisicas de la infraestructura vial y de transporte publico, de cada una de
estas zonas.

Para el caso de la Zona Nororiente, con una mayor concentracion de poblacion y mas alto
grado de marginalidad, el medio de movilidad principal es el transporte publico, por lo que
las estrategias y proyectos estaran encaminados principalmente a este rubro, como la
creacion de estaciones intermodales y de una red de transporte masivo, que no solo
funcione de manera local sino regional.

Asi como el mejoramiento del transporte publico existente, con rutas mejor planeadas y
ordenadas, la modernizacion tanto de los vehiculos, como del mobiliario urbano que este
requiere, por lo que las estrategias estaran encaminadas a este tipo de proyectos y
sustentadas con los diagnésticos viales, como la planeacién especifica de los sentidos de
las vialidades, las cuales en su mayoria cuentan con secciones muy reducidas y que por
sus caracteristicas como se mencioné hacen casi imposible su ampliacion.
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Para el caso de la Zona Sur poniente, esta alberga principalmente a poblacion con un
mayor poder adquisitivo, siendo su principal medio de transporte los vehiculos privados,
para lo que es de suponer que las principales lineas de accidon se enfocaran al
mejoramiento de las vialidades y sefalizaciones, asi como proyectos adicionales para su
integracién y articulacion con las vialidades regionales y con la actual estructura vial, asi
como la apertura de nuevas vias que mejoren la movilidad del municipio.

Sin embargo gran parte de las actividades que se requieren son prestadas por la
poblacién de la zona vecina, lo que se refleja en la necesidad de un sistema de transporte
publico diferente al proporcionado por los taxis de la zona, posiblemente mediante la
integracion de un sistema de transporte colectivo 0 masivo que intercomunique a estas
dos grandes zonas, para incentivar la utilizacion del transporte privado, de igual forma la
creacion de un sistema de ciclo vias que mejore los recorridos cortos en los lugares que la
topografia lo permita, entre muchas mas acciones a plantear a lo largo del desarrollo del
trabajo, generando condiciones para la disminucion de los niveles de contaminacion.

4.5 Caracteristicas Urbanas

En este apartado se analizardn aspectos urbanos del territorio municipal como es
vivienda, usos del suelo y principalmente sus vialidades desde un panorama actual,
referidas hacia los aspectos de la movilidad, para estar en condiciones de realizar
propuestas de soluciébn lo mas apegadas a la realidad posible, y no solo utopias
plasmadas simplemente en papel.

4.5.1 Vivienda

De acuerdo al Censo de Poblacién y Vivienda de INEGI 2010, el total de viviendas en el
territorio municipal ascendia a 129,300 con un promedio de habitantes de 3.8. Las tasas
anuales de crecimiento del nimero de viviendas han sido mayores a las correspondientes
tasas demogréficas de los periodos 1980-1990, 1990-1995, 1995-2000, 2000-2005 y
2005-2010, la siguiente tabla indica el decrecimiento presentado hasta la ultima fecha de
informacion con que se cuenta siempre en franco decremento.

Tabla 5: DISTRIBUCION DE LA POBLACION VS VIVIENDAS EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA

N° DE HABITANTES TASA DE CRECIMIENTO ANUAL DE LA VIVIENDA (%)2

N° DE VIVIENDAS 80-90 90-95 95-00 00-05 0510 10-15
1980 202,248 36,229
1990 315,192 64,990 6.02
1995 427,444 95,213 7.94
2000 467,544 109,596 2.85
2005 472,526 115,774 1.10
2010 502,829 129,300 1.66
2015 | 523,296 155,301 201 |

Fuente: Elaboracidn propia, con base a la actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015, de Atizapan de Zaragoza.

1/ Censos Generales de Poblacién y Vivienda 1980 -2010.INEGI, 2/ Calculos de Poblacién 2010 y 2015 CONAPO. 53
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De acuerdo con los numeros de viviendas proporcionados se puede obtener una
proyeccion de esta ya sea mediante el método de tasas de interés compuesto, 0 ser un
poco mas realistas al analizar los conjuntos urbanos y su numero de viviendas
autorizadas, las cuales se encuentran en proceso de desarrollo, lo anterior para que al
multiplicar este nimero de viviendas, con el numero de habitantes promedio, podemos
obtener cifras mas exactas de la poblacion que se incorporara a la existente dentro del
territorio municipal a mediano plazo, ya que esta impactara directamente sobre la
infraestructura vial y la movilidad con que se cuenta en el municipio.

a) Zonificacion de la vivienda por nivel de ingreso de la poblacion, en area urbana.

“El nivel de ingreso de la poblacion se distribuye principalmente de acuerdo a la clase de
vivienda: ingreso muy bajo — vivienda precaria, ingreso bajo — vivienda popular, ingreso
medio — vivienda media e ingreso alto — vivienda residencial.

En el Municipio de Atizapan de Zaragoza predomina la poblacién con un nivel de ingreso
bajo, donde la mayor parte se localiza en la zona centro y oriente del Municipio y algunos
sectores al norte.

La poblacién con nivel de ingreso muy bajo abarca sélo el 2.40 % del total de la superficie
habitacional y la poblacion con nivel de ingreso bajo, medio y alto representan el 57.66 %,
10.47 % y 29.47 % respectivamente.

Los habitantes de la vivienda precaria tienen un nivel de ingreso de 0 a 2 veces el salario
minimo, la poblacién que habita en vivienda de tipo popular percibe ingresos de 2 a 5
salarios minimos, en la vivienda media el ingreso es de 5 a 7 salarios minimos y los
habitantes de la vivienda residencial el nivel de ingreso predominante es de 7 y mas

veces el salario minimo”,

4.6 Diagnostico Vial de Atizapan de Zaragoza

El presente capitulo es una recopilacion de informacion, mediante diversas fuentes, tanto
estatales como municipales, de la estructura vial y movilidad del municipio de Atizapan de
Zaragoza a manera de diagnéstico, contando con un contexto amplio para el analisis de
este proceso mediante el crecimiento tanto demografico como de vivienda y como esta se
constituy6 a través del tiempo hasta llegar a lo que conocemos hoy en dia.

El municipio han desempefiado primordialmente desde la década de los afios setenta,
una funciéon de ciudades dormitorio, debido a que la mayor parte de sus habitantes se
desplazan a otras zonas para desarrollar actividades laborales, de comercio y servicios, lo
cual se demostrd6 mediante el andlisis de la PEA total ocupada en comparacion con la
PEA empleada dentro del territorio.

 Ibidem, p. 114.
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Aunado a lo anterior, la dinAmica de movilidad de los diferentes sectores de la poblacién
local, a esta debe de sumarse la poblacion flotante que la transita, principalmente al ser
paso obligado para los habitantes de los municipios colindantes.

4.6.1 Regionalizacién Vial

De acuerdo a la acuerdo a las autoridades municipales, “dentro del esquema de ciudades
dentro aun nivel regional asi como por las caracteristicas de su desarrollo, Atizapan de
Zaragoza forma parte del Subsistema Continuo Urbano Funcional al poniente de Zona
Metropolitana del Valle de México, con cinco municipios totalmente conurbados al Distrito
Federal (Huixquilucan, Naucalpan, Nicolas Romero y Tlalnepantla) y tres que se
relacionan con los anteriores (Jilotzingo, Isidro Fabela, y Villa del Carbén), colocando al
municipio de Atizapan de Zaragoza como Centro Estructurador de Nivel Regional”.

El sistema de movilidad y comunicacion del municipio esta integrado por 8 vialidades
primarias existentes articuladas a las dos principales vias regionales el Boulevard Adolfo
Lopez Mateos-Hidalgo-Juarez—Carretera Atizapan Nicolds Romero, principal paso y
comunicacion con los municipios de Nicolas Romero y Villa del Carbon, la Autopista
Chamapa — Lecheria la cual es confinada y de cuota, con tres salidas y entradas al
municipio, desembocando estas sobre las Avenidas Jorge Jiménez Cantl, Carretera a
Nicolds Romero, y Av. Lago de Guadalupe, conformando la estructura vial del municipio.

Asi mismo debemos de considerar la nueva autopista regional Atizapan - Atlacomulco la
cual esta contemplada dentro de los Proyectos Estratégicos del Plan estatal de
Desarrollo Urbano, asi como la creacion de un tren ligero entre Atizapan y Tlalnepantla.

Plano 5: Sistema Vial Regional (REG-ATIZ-01)

H. Ay iento de
(Mejoramiento al Sistema de Movilidad del Municipio de Atizapan de Zaragoza | Atizapan de Zaragoza

Estado _de México

Fuente: Elaboracion propia, en base al Plan Regional de Desarrollo Urbano Valle de Cuautitldan Texcoco, (2005).

“ Ibidem, p. 78.
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4.6.2 Diagnostico y operacion de la vialidad

En estos rubros la informaciéon mas actual con la que se cuenta es la proporcionada tanto
por la Direccién de Autotransporte municipal, asi como la efectuada en el proyecto de
Actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015, razén por la cual seran las
principales fuentes de informacién en este apartado.

a) Infraestructura Carretera

El proyecto de modificaciébn del Plan Municipal y coincidiendo en ello, prevé que la
‘infraestructura carretera esta integrada por la autopista Chamapa—Lecheria y por la
carretera Tlalnepantla—Nicolas Romero. La primera es una vialidad de cuota, de acceso
controlado, que actualmente no presenta un alto flujo vehicular; sin embargo, en horas
pico presenta una gran saturacion en sus salidas, pero permite una integracion a nivel
regional dentro del Valle de México.

En cuanto a la carretera Tlalnepantla—Nicolas Romero, en la parte poniente y norponiente
del municipio se vuelve una vialidad urbana, misma que presenta un elevado flujo
vehicular, ademas de que su derecho de via se encuentra totalmente ocupado por
construcciones realizadas sin planeacién ni control adecuado.

Los municipios de esta region estdn comunicados con el resto del area metropolitana a
través del Blvd. Manuel Avila Camacho, que en uno de sus tramos pertenece al proyecto
del periférico (2° Circuito anular metropolitano), y a la primera etapa del Circuito Trans-
metropolitano, conocida como Lecheria—Chamapa (3er, Anillo metropolitano); los que a su
vez comunican con la regién del Bajio y la region del Valle Toluca—Lerma.

El municipio de Atizapan de Zaragoza no se enlaza directamente con las Ultimas vias
mencionadas, sino que ese enlace se logra a través de la carretera estatal Tlalnepantla—
Nicolas Romero y la carretera Barrientos—Lago de Guadalupe. Es de hacer mencién que
actualmente se encuentra en proceso la construccibn de la autopista Atizapan
Atlacomulco la cual tendré interconexion con la Autopista Chamapa Lecheria.”*

b) Infraestructura ferroviaria.

Una de las mas aprovechables e importantes infraestructuras en materia de transporte es
la ferroviaria, en este aspecto Atizapan de Zaragoza, antiguamente contaba con una linea
del ferrocarril de Monte Alto, el cual estuvo en funcionamiento hasta el afio de 1940
cuando su operacion se hace incosteable, sin embargo este derecho de via fue devorada
por la actual mancha urbana y por la actual traza vial, por lo que esta infraestructura
desaparecio , sin embargo el Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle de Cuautitlan
— Texcoco, prevé dos lineas de accion en materia de transporte masivo, dentro de las
cuales incluye una proyeccién de una ruta de tren ligero.

42Ibidem, p. 26.
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Por lo que en el afio 2004 se realizaron estudios de factibilidad técnico-financieros del tren
ligero de Atizapan de Zaragoza-El Rosario, aprobando el trazo de 12 kilometros el cual
iniciaria en la Central de Abasto del municipio, continuando por la carretera que comunica
a Nicolds Romero, para entroncar en direccion sur con el Boulevard Adolfo L6pez Mateos;
continuando fuera del municipio por las avenidas de Los Maestros -por arriba del
Periférico norte- y Mario Colin; el recorrido culminaria en la unidad y estacion del metro el
Rosario, pero debido a distintas causas este proyecto no ha tenido resultados y no se
habia vuelto a tener noticia del mismo.

Sin embargo en el mes de febrero del 2016, La administracion capitalina dio a conocer el
Programa Rector Metropolitano de Transporte y Vialidad, el cual incluye 180 acciones a
desarrollarse por los tres 6rdenes de gobierno en los préximos 15 afios, entre las que
destacan la construcciéon de nueve corredores de Metrobus, y retoma la creacién del tren
elevado de Atizapan a Tlalnepantla y un interurbano Toluca-Lerma-Huixquilucan-
Interlomas-Naucalpan, estando en espera de su publicacion e implementacion.

c) Infraestructura aérea.

Es de resaltar que el municipio de cuenta con una aeropista, en la parte norte de su
territorio, dentro de lo que esta considerado como parque de los Ciervos, con una
cobertura de corto alcance, con vuelos de avionetas y pequefios aviones privados. Cuenta
con dos plataformas de estacionamiento para aeronaves, doce hangares, edificio terminal
con torre de control que alberga a la administracién, la comandancia, sala de pilotos y
servicios sanitario, la pista cuenta con 1,300 metros de longitud y 40 metros de ancho,
siendo Atizapan uno de los pocos municipios que cuenta con este tipo de infraestructura
sin embargo la misma ha sido poco explotada.

4.6.3 Infraestructura Vial.

En este rubro la Actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano, “fa estructura vial
del Municipio de Atizapan de Zaragoza esta integrada por un modelo radial convergente y
otro modelo radial irregular, mezclado hacia la zona oriente del municipio. Las vias
regionales y primarias intermunicipales existentes constituyen las principales
penetraciones y ejes de circulacién provenientes de los municipios circunvecinos como:
Cuautitlan Izcalli, Naucalpan, Cuautitlan, Tultitldn, Tlalnepantla y Nicolas Romero entre
otros.

La actual traza vial secundaria del municipio, es el resultado del crecimiento irregular de
diversos asentamientos humanos, que ocuparon grandes extensiones de terreno con
fuertes pendientes sin una adecuada planificacion, lo que ha generado problemas de
funcionamiento vial en un alto porcentaje del municipio, abarcando toda la porcion norte,
nororiente, oriente, suroriente y sur; con el centro urbano de la Cabecera Municipal como
referencia.
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La estructura vial primaria del municipio, presen problemas de integracion y continuidad
de la Cabecera Municipal con las areas urbanas mas proximas a ella, asi como
deficiencia en la relacion funcional entre las zonas urbanas del oriente con el poniente y
de integracion del norte con la zona sur, del municipio.

Esta estructura vial presenta un problema para diferentes opciones de traslado y
movilizacién de su poblacion, considerando sus origenes y destinos. Ello causa una
inoperatividad de funcionamiento en areas como la zona centro y en zonas de
asentamientos humanos que se han ido desarrollando sin una adecuada planeacion.

Es de resaltar que la planta industrial genera una fuerte movilizacion poblacional, hacia
municipios como Tlalnepantla, Naucalpan y el Distrito Federal, demandando el servicio de
transporte publico de pasajeros eficiente y a gran escala, cuya ausencia provoca el mayor
uso de vehiculos particulares, lo que en conjunto satura la vialidad regional ubicada al
oriente del municipio (Boulevard Manuel Avila Camacho) y si a esto se agregan los flujos
vehiculares de los municipios circunvecinos que utilizan las principales vialidades de
Atizapan como zona de paso, la problematica se agudiza en horas de maxima demanda.

A lo anterior se afiade que la red vial existente carece de una adecuada continuidad en la
mayor parte del municipio, como es el caso del centro histérico y administrativo, que tiene
calles de reducida seccion, y tiene flujos vehiculares provenientes de anchas avenidas,
provocando inoperatividad vial, ya sea hacia el centro mismo o hacia destinos que se
conectan en forma irregular a la Cabecera Municipal.

En estos casos se encuentran accesos por el Boulevard Adolfo Lépez Mateos, que
proviene de las avenidas de los Maestros, del municipio de Tlalnepantla; y la avenida
Paseo del Convento de Santa Mdnica, cuyo flujo vehicular proviene de Naucalpan y en
gran parte del Distrito Federal.

Por el poniente, se accede principalmente del municipio de Nicolas Romero por una
vialidad tipo rural de cuatro carriles de dos sentidos en su mayor parte, la cual antes de
ingresar al centro urbano de la Cabecera Municipal de Atizapan, debe bordearlo
describiendo un par vial que se desarrolla por calles estrechas y zigzagueantes, como la
Adolfo Lopez Mateos y 2 de Abril, hasta desembocar a la Av. Adolfo Ruiz Cortines y de
alli al Boulevard Adolfo Lopez Mateos; a dicho par vial se incorporan las calles Leandro
Valle y Céporo.

Se cuenta con otros accesos o salidas del municipio como: la via Dr. Jorge Jiménez
Cantu que continta por la Av. Lomas Verdes en Naucalpan hasta su interseccion con el
Blvd. Manuel Avila Camacho, contribuyendo al congestionamiento vehicular del mismo en
las horas de maxima demanda. Similares problemas presenta el tramo conformado por el
Blvd. Lomas de la Hacienda, Paseo de los Gigantes, Blvd. Arboledas de Hacienda, Calz.
de Los Jinetes hasta el Blvd. Manuel Avila Camacho.
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Otra vialidad de acceso y salida es el Boulevard Bellavista, el cual hace interseccién con
Av. Lomas Verdes y Circuito Dramaturgos, que en el extremo opuesto continda por la via
Dr. Jorge Jiménez Canta.
En el Blvd. Ignacio Zaragoza ya se observa cierto flujo vehicular, en horas de maxima
demanda, en su interseccion con Blvd. Lomas de la Hacienda, aun contando con sus
amplias secciones viales.

Por otra parte, en la Av. Barrientos—Lago de Guadalupe, en fechas recientes se ampliaron
sus superficies de rodamiento, de 2 a 3 carriles por sentido, lo que le ha proporcionado
mayor capacidad vehicular en horas pico.

La vialidad primaria del municipio presenta limitaciones en su funcion, pues no forma un
verdadero sistema y su Unica finalidad es dar salida de las zonas habitacionales, hacia las
subregiones que integran el Valle Cuautitlan—Texcoco.

Las demas vialidades urbanas son estrechas en sus dimensiones y tienen trazos
irregulares ya que no cuentan con secciones continuas y fluidas, debido a las condiciones
topograficas, careciéndose, en algunos puntos, de una adecuada continuidad.

En zonas populares del municipio se observa que se han realizado construcciones de
vialidades con pavimentos, banquetas y areas ajardinadas, lo que ha contribuido a
mejorar la imagen de esos sitios. Aunque faltan algunas calles de pavimentar, en general
se observa un buen estado en esas urbanizaciones.”*®

4.6.4 Infraestructura Vial y su correlacién con los Uso del Suelo.

La correlacion entre las actividades que se desarrollan alrededor de las principales
vialidades del municipio, principalmente sobre los denominados corredores urbanos, son
otro factor fundamental para comprender y diagnosticar como estas influyen sobre la
movilidad de los habitantes del territorio municipal, ya que estos en muchas ocasiones se
generaron por las dinamicas de la zona y carecen de una planeacion adecuada, lo que
afecta gravemente la movilidad de los habitantes de la zona.

La distribucion de usos en el territorio municipal revela una alta concentracién urbana en
el centro de Atizapan, y cuyo contorno urbano esta constituido por el corredor urbano
Blvd. Adolfo Lopez Mateos, el cual estd catalogado como un corredor urbano de
intensidad media y con alturas de hasta 5 niveles, con actividades predominantemente
comerciales y habitacionales sobre el que se localiza la principal zona de servicios y
equipamientos del municipio, asi como distintas actividades comerciales, cuenta con
secciones viales acordes y con un constante flujo vehicular mismo que es interrumpido en
su interseccién con el Blvd. Ruiz Cortines, derivada del angostamiento de la continuacién
de esta vialidad conocida como Av. Hidalgo posteriormente Av. Juarez.

 |bidem, p.126-128.
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La continuacién de esta vialidad ya no es considerada como corredor urbano, por sus
caracteristicas fisicas y la carencia de estacionamientos, su usos de suelo es de centro
urbano principalmente, con actividades comerciales predominantes mezcladas con
vivienda, sin embargo su seccion vial no corresponde con este tipo de actividades por sus
origenes coloniales, ya que solo cuenta con 3 carriles de los cuales uno de ellos esta
destinado a estacionamiento, de estos comercios en su gran mayoria no cuentan con
cajones de estacionamiento, a esto se suma el gran flujo vehicular no solo generado por
los habitantes del municipio, si no mayormente por la poblacién flotante que accede a los
municipios vecinos de la zona norte lo que genera grandes conflictos viales, a lo cual
debe de sumarse el gran numero de transporte publico de baja capacidad que
sobresaturan esta via, convirtiéndola en el principal foco de atencién en cuestiones de
movilidad.

Al considerarse como carretera Atizapan Nicolas Romero y en su parte norte retoma su
clasificacion de corredor urbanos, en este mismo tramo se amplia un poco sus secciones
viales, sin embargo las grandes actividades comerciales y habitacionales se comienzan a
sumar las industriales debido a su colindancia con la zona Industrial del Pedregal y
México Nuevo, asi como la Central de Abastos Municipal conflictual la vialidad asi como la
falta de accesos adecuados a las colonias colindantes lo que genera un gran riesgo en los
entronques viales, hasta su integracion al municipio de Nicolas Romero.

De este corredor se desprende hacia el oeste, la Av. Ruiz Cortines, siendo este otro
corredor urbano con la misma clasificacion de usos mixtos, esta rodeado por los
fraccionamientos: Bosques de Atizapan, Las Alamedas, Rinconada de Atizapan y Lomas
de Atizapan, las cuales representan un tipo habitacional de nivel medio, cabe destacar la
zona en desarrollo de Adatiz con la zona comercial de reciente apertura Plaza Galerias.

Este corredor ha presentado un paulatino cambio de usos originalmente habitacionales a
mixtos con comercio y de servicios basicos y especializados, lo que origina que muchos
de estos inmuebles no cuenten con los respectivos cajones de estacionamiento, utilizando
la via publica para este fin aunado al alto flujo vehicular debido a su interconexién con la
avenida Jorge Jiménez Cantlu la convierte en la principal via de acceso a la zona
Esmeralda, se debe de considerar de igual forma la falta de proyectos de mediana
envergadura como pasos a desnivel o puentes vehiculares para suprimir los semaforos
que agravan el problema de movilidad.

Posteriormente continuando con su trayectoria esta se conecta con la Avenida Jiménez
Cantu sobre la cual se ubican las &reas residenciales de Condado de Sayavedra, Valle
Escondido, La Estadia y Residencial Chiluca, las cuales se encuentran consolidadas
entorno a los campos de golf: Valle Escondido y Chiluca, asimismo el desarrollo de los
fraccionamientos Hacienda de Valle Escondido, Loma de Valle Escondido, Prado Largo,
Real de Hacienda entre otros y los que se encuentran en proceso de construcciéon como
Bosque Esmeralda y La Estadia, Rancho San Juan y Condado de Sayavedra en donde
en su gran mayoria se localizan usos de suelo residenciales con pequefias zonas
comerciales con usos de suelo de pequefios sub centros urbanos, sin presentar mayor
problema para su libre transito con la salvedad del escaso transporte publico para poder
acceder a la zona.
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La principal problematica en esta zona son los pocos y complicados accesos a esta
contando ademas de la cantidad considerable de poblacion que pueda adicionarse debido
a su crecimiento en el sector habitacional.

De igual forma la Av. Ruiz Cortines en su parte media y hacia el norte se conecta con el
Boulevard Presidente Adolfo Lopez Mateos, donde se prolonga el corredor urbano con las
mismas caracteristicas de los antes mencionados, se enlazan las colonias Lomas de
Atizapan y México Nuevo predominantemente habitacionales, pero esta Ultima destaca
por albergar una de las 3 zonas industriales existentes en el municipio, (Z.I. México
Nuevo,) caso similar al del corredor anterior pero en mayor medida por las caracteristicas
de los terrenos de mayor tamafio ha presentado el cambio paulatino pero consolidado
casi en su totalidad de un corredor urbano de gran jerarquia que cuenta con secciones
viales acordes y solo presenta problemas al incorporarse con otras vialidades en la cual
se generan embudos viales, probleméatica muy comun en el territorio municipal debido a la
gran y extrema variacion de secciones.

Otra vialidad importante por su caracter Regional es la Autopista Chamapa-Lecheria, en
su recorrido se localizan las colonias Emiliano Zapata, Ampliacion Emiliano Zapata,
Universidad Auténoma Metropolitana, Bosques de Ixtacala, San Miguel Chalma, Prados
Ixtacala 2da. Seccion, Villa de Las Torres, El Mirador, Hogares de Atizapan, Adolfo Lopez
Mateos 1lra Seccion, El Capulin, Bosques de Ixtacala ampliacion, las cuales son colonias
habitacionales de nivel popular, sin embargo por ser una via confinada de cobro no se
desarrollan actividades de ningun tipo sobre esta via, y solo cumple con funciones de
intercomunicacion, sin embargo se debe de prever futuras obras por su gran potencial
tanto local como regional principalmente de la zonas localizadas al sur y centro de esta
via al no estar consolidadas en su gran mayoria.

El Boulevard Ignacio Zaragoza, al igual que la mayoria de los corredores urbanos no
estaba considerada desde su creacion para tal fin pero sus caracteristicas generaron esta
evolucién en su totalidad, sin embargo es una de las vialidades con mayor potencial
comercial sin influir en mayor medida a la movilidad de sus habitantes, esto debido a sus
amplias secciones y un moderado flujo de vehicular, las actividades comerciales han
ganado lugar a las habitacionales

Otros elementos ordenadores del emplazamiento de la vivienda de baja densidad son: Av.
Barrientos—Lago de Guadalupe, sobre esta principalmente se encuentra el Tecnolégico de
Monterrey sobre esta con rumbo al Periférico se ubica la zona industrial de Xochimanga y
por ultimo el Blvd. Cuautitlan Izcalli, dichas vialidades se han desarrollado también como
corredores urbanos con usos de suelo habitacionales y con una evolucion hacia el
comercial sin embargo el principal problema de esta y otras vialidades es el cambio de
seccién generando congestionamientos.

Otra vialidad importante y de fundamental atencion para el mejoramiento de la movilidad
en el municipio es la de la Calzada San Mateo, la cual deriva de la Av. Juarez hasta su
incorporaciéon con el Blvd. Lomas de la Hacienda, esta vialidad solo cuenta legalmente
con un pequefio trazo como corredor urbano, sin embargo casi en su mayoria presenta

61



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ.

una gran actividad comercial mezclada con vivienda de alta densidad y las actividades
circundantes, van desde industria a vivienda, sin embargo sus caracteristicas fisicas no
son adecuadas para este tipo de actividades, ademas de ser una via que intercomunica la
zona centro con la oriente y norte lo que genera un gran flujo vehicular entorpecido por
Sus secciones viales.

Los restantes usos habitacionales poseen, se comunican mediante vialidades secundarias
principalmente y cuentan con densidades media y baja predominantemente, siendo en
estas Gltimas las que presentan usos de suelo mixtos con hasta 30 m? de comercio, como
se puede observar con el desarrollo de la mancha urbana desde el centro del municipio.

4.6.5 Tipo, jerarquia y caracteristicas de las principales vialidades
a) Vialidades Regionales.

De acuerdo a los datos obtenidos de la junta local de caminos del Estado de México
(2014), las vialidades a cargo de estas son las que se mencionan a continuacion, sin
embargo su tipo no siempre corresponde con las caracteristicas fisicas con las que estas
deben de contar, sino mas bien estan determinadas por su funcionalidad e interconexion
ya sea local o regional.

Tabla 6: CARACTERISTICAS VIAS REGIONALES

Seccion Tramo Ancho de Ancho de N° de Ancho de
(m) (m) Camellon Carriles en Carriles Bang. o

Descripcion
(m) (m) (m) acotam.

VIALIDAD FEDERAL REGIONAL CONFINADA

1.-Autopista Chamapa Lecheria C 24.00 10,712.91 -“_ C3.20

VIALIDADES REGIONALES A CARGO DEL ESTADO

1.- Carr. Atizapan - Villa del Carbdn V 20.00 42,650.00 1.00 4.00 4 V 1.50

2.-Barrientos — Lago de Guadalupe V 28.00 7,000.00 V 2.00 4.00 6 V 1.00

3.-Espiritu Santo — Chiluca V 10.00 1,000.00 0.00 4.00 2 V 1.00

4.-Boulevard Ignacio Zaragoza V 38.00 6,700.00 V 20.00 4.00 4 V 1.00
NOTAS

V = Seccién Variable
C = Seccién Constante

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién proporcionada por la Junta Local de Caminos del Estado de México, y al H. Ayuntamiento
de Atizapén de Zaragoza (2015).
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b) Vialidades Primarias

Estas son vialidades de segunda categoria pero con una gran importancia dentro del
sistema vial municipal, estdn a cargo del H. Ayuntamiento tanto en autorizaciones sobres
sus derechos de vias como de su operacidon y mantenimiento, estas son libres de peaje y
gran parte de ellas cuenta con condiciones fisicas adecuadas para su operacion sin
embargo sus secciones son en la gran mayoria insuficientes para albergar el gran aforo
vehicular en horas pico, ademas de que su ampliacion es casi imposible de realizar
debido a que en sus limites se encuentran consolidados distintos inmuebles.

Tabla 7: CARACTERISTICAS VIAS LOCALES

N° de
Carriles

Ancho de
Bang. o

Ancho de
Carriles

Ancho de
Camelldn

Seccion Tramo

prom. (m)

Descripcion

VIALIDADES PRIMARIAS A CARGO DEL H. AYUNTAMIENTO

(m)

(m)

en (m)

(m)

acotam.

; V 48.00 - V1.50 -
1.-Blvd. Adolfo Lopez Mateos 2,060.18 V 20.00 V 3.50 9
62.00 3.00
2.-Av. Judrez - Hidalgo C13.50 1,422.48 - V 3.50 3 V 1.50
3.-Blvd. Cuautitlan Izcalli - Lomas de V 50.00 - V 15.00 - V 1.00 -
. . 6,678.00 4.00 6-4
la Hacienda - Jinetes 30.00 8.00 400
. . V 35.00 - V 7.00 - V 3.50 - V 1.00 -
4.-Av. Adolfo Ruiz Cortines 4,424.56 6
24.00 1.20 4.00 3.00
5.-Adolfo Lépez Mateos — 2 de Abril C 12.00 1,484.47 - 4.00 2 C 2.00
. V 60.00 - V 25.00 - V5.00 -
6.-Blvd. Ignacio Zaragoza. 4,604.88 4.00 6
45.00 15.00 3.00
V 20.00 - V2.00 -
7.-Calzada San Mateo 2,068.02 -—-- 3.50 2-4
12.00 3.00
8.-Av. Presidente Adolfo L. Mateos C 20.00 2,760.32 -—-- V 3.50 - 400 4 V 2.00
9.- Via Dr. Jorge Jiménez Cantu — V 35.00 - V1.00 -
12,2017.62 3.50 4-6 C2.00
Blvd. Condado de Sayavedra 18.00 4.00
10.- Av. Hogares - Av. Océano V 22.00 - Vv 0.00 - VvV 1.00 -
. . 4,268.88 4.00 2-4
Pacifico - Zafiro 12.00 2.00 2.00
11.- Av. Las Aguilas — Av. 1ro de V 20.00 - V 3.00 - V1.00 -
2,817.43 - 4
Mayo 14.00 3.50 2.00
. V 35.00 - V 6.00 -
12. Blvd. Bellavista 1,443. 86 3.50 2-6 C2.00
12.00 10.00
Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Junta Local de Caminos del Estado de México, y al H. 63
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De acuerdo a la informacion obtenida de la Direccién de Autotransporte municipal, las
horas de méxima demanda del transito en el Blvd. Lépez Mateos, (vialidad mas
importante del territorio municipal) en ambos sentidos son:

Tabla 8: AFORO VEHICULAR BLVD. LOPEZ MATEQS

Periodo Hora a Atizapan al Periférico
AM 7 a 8 hrs. 2,323 vehiculos 4,092 vehiculos
MD 14 a15 hrs. 4,100 vehiculos 3,009 vehiculos
PM 21a22 hrs. 3,898 vehiculos 2,124 vehiculos

Fuente: Proyecto de Actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza, (2015).

¢) Vialidad secundaria.

Las vialidades secundarias son las vialidades de tercer orden que cumplen como vias
alimentadoras de las vialidades primarias, en el caso del municipio son las que presentan
mayor grado de deterioro y problematica principalmente por la invasion a estas, por el
mercado formal e informal, asi como por su utilizacion en ambas aceras como
estacionamientos de las viviendas que carecen de estos y de los comercios que abundan,
estas vialidades de acuerdo a la Actualizacion del Plan Municipal son:

“Av. Real de Calacoaya—Blvd. Calacoaya.

Av. Rodolfo Casillas Zapata—Chihuahua—Real de Pirules.

Av. San Diego de los Padres—Vergel Arboledas.

Av. Benito Juarez (San Mateo) —Av. La Manzana—Av. Nifios Héroes.

Av. Malinche—-L6pez Mateos—Calle Arboledas—Av. Tecoloapan.

Av. San José de Jaral-Flor de Liz—Nicolas Bravo.

Av. Luis Donaldo Colosio en Lomas de San Miguel.

Av. Cerezos—Av. Gorriones—Shopenhauer—16 de Septiembre.

Av. Lazaro Cardenas—Felipe Angeles—Azteca 2000-Francisco |. Madero
Revolucién-Hogar Risuefio.

Av. Hogares de Atizapan—Av. 1-Av.1° de Mayo.

Av. Emiliano Zapata—Av. de los Fresnos.

Av. Presidente Adolfo Lopez Mateos—Av. México Nuevo.

Av. Alfredo del Mazo—Camino a Valle de Paz.

Av. Paseo de Zaragoza—Las Colonias.

Demetrio Vallejo—San Martin—Sagitario—Emiliano Zapata—Gustavo Baz.

Calle 4—Chabacano- Alvaro Obregon.

Av. Pioneros del Cooperativismo—México Cooperativo—Rio Bravo-Dr. Gustavo Baz.
Blvd. Atizapan—Paseo de las Alamedas—Av. Pavo Real-Paseo de las Palomas.
Rodolfo Casillas—Paseo San Francisco.”**

4 Ibidem, p.131
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Estas vialidades ademas forman parte de una red vial discontinua, confusa e ineficiente
por su diversidad de secciones transversales, superficies de rodamiento, trazo irregular y
nodos conflictivos.

En general presentan carpetas asfalticas en regulares y malas condiciones fisicas, falta
de adecuaciones geométricas para vueltas en direccion derecha, izquierda y retornos,
falta de nomenclatura, de sefializacion y de semaforizacion; ademas se observa una
presencia limitada de vegetacion, asi como su carencia de una imagen urbana adecuada,

Derivado de este andlisis, se crea un diagndstico de las principales vialidades regionales
y primarias, en donde se muestran sus caracteristicas y problematicas principales, para
gque estas puedan ser atendidas

Tabla 9: DIAGNOSTICO VIAL DEL MUNICIPIO

VIALIDAD : 10 11 12|13 14 15|16 17

VIALIDAD FEDERAL REGIONAL CONFINADA

1.-Autopista Chamapa Lecheria - -l - - - .l

VIALIDADES REGIONALES A CARGO DEL ESTADO

1.- Carr. Atizapan - Villa del
Carbodn
2.-Barrientos — Lago de

Guadalupe

3.-Espiritu Santo — Chiluca

4.-Boulevard Ignacio Zaragoza

NOTAS: 5. Estacionamiento en 10. Velocidad continua 15. Falta de mantenimiento
1. Seccidén continua arroyos locales 11. Velocidad discontinua (baches)
2. Variacion de secciones 6. Con un sentido 12. Entre los limites municipales 16. Liberacién por derecho de
3. Vialidad pavimentada 7. Con dos sentidos 13. Vialidad estrecha por falta de paso
4. Vialidad en proceso de 8. Zonas que comunica ampliacidn 17. Coladeras sin tapa
construccion 9. Cuenta con cruces de vias 14. Vialidad no continua por falta de
primarias ampliacién

Fuente: Elaboracion propia con base en la Actualizacién de Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza (2015).
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VIALIDAD

Tabla 10: DIAGNOSTICO VIAL DEL MUNICIPIO

9 10 11 12 13 14 15 16 17
Pte. Sur

1.-Blvd. Adolfo Lopez Mateos.

2.-Av. Judrez — Hidalgo.

3.-Blvd. Cuautitlan lzcalli -
Lomas de la Hacienda — Jinetes.

4.-Av. Adolfo Ruiz Cortines.

5.-Adolfo Lopez Mateos — 2 de
Abril.

6.-Blvd. Ignacio Zaragoza.

7.-Calzada San Mateo.

8.-Av. Presidente Adolfo L.
Mateos.

9.- Via Dr. Jorge Jiménez Cantu
Blvd. Condado de Sayavedra.

10.- Av. Hogares - Av. Océano
Pacifico — Zafiro.

11.- Av. Las Aguilas — Av. 1ro
de Mayo.

12. Blvd. Bellavista.

NOTAS: 5.

1. Seccién continua

2. Variacion de secciones

3. Vialidad pavimentada

4. Vialidad en proceso de
construccion

©O© 00 N O

Estacionamiento en 10. Velocidad continua 15. Falta de mantenimiento
arroyos locales 11. Velocidad discontinua (baches)
. Con un sentido 12. Entre los limites municipales 16. Liberacion por derecho de
. Con dos sentidos 13. Vialidad estrecha por falta de  paso
. Zonas que comunica ampliacidn 17. Coladeras sin tapa
. Cuenta con cruces de vias  14. Vialidad no continua por falta

primarias de ampliacidn

Fuente: Elaboracidn propia con base en la Actualizacién de Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza (2015).

La importancia de conocer la situacion fisica de las vialidades asi como de los puntos mas
conflictivos en el entramado vial, es fundamental para la implementacion de estrategias y
proyectos adecuados a cada problema especifico, siendo uno de los problemas en comun
en las vialidades analizadas son la discontinuidad de las vias, el estacionamiento en los
arroyos vehiculares, y las secciones estrechas caracteristicas del municipio.
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Plano 6: Diagnostico de Vialidades (VIAL-ATZ-01).

UNIVERSIOAO UACIGHAL ALTORCHA OE MEXCO

2 Acatlan A&it’lan"‘"

muuc«-c«-nn—

Simboogia

DIAGNOSTICO VIAL-ATIZO
VIALDADES

H. Ayuntamiento de
( Mejoramiento al Sistema de Movilidad del Municipio de Atizapan de Zaragoza | LAtizapan de Zaragoza

Estado_de Mexico

Fuente: Elaboracion propia, con base en la Actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015

4.6.6 Puntos de Conflicto Vial.

Para poder contar con una movilidad eficiente, debemos de recordar que los cruces son
puntos de interseccion de trayectorias, principalmente entre vehiculos y peatones creando
coincidencias espaciales de estos dos tipos de usuarios, por lo que deben de ser
analizadas a detalle los principales y mas conflictivos cruces de trayectoria dentro del
territorio municipal, para crear propuestas de proyectos integrales y acordes a las
necesidades especificas de cada punto, siempre determinadas por el diagndstico
realizado.

De acuerdo al analisis de los planes y programas en materia urbana y de movilidad los
cruceros con mayor problematica y que generan grandes conflictos, se muestran en la
siguiente tabla, lo anterior es fundamental para la implementacion de estrategias y
proyectos para el mejoramiento de la movilidad en el territorio municipal.
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Tabla 11: INTERSECCIONES VIALES CONFLICTIVAS

CRUCES

. Blvd. Bellavista — Camino Real de Calacoaya
. Av. Pres. Adolfo Lédpez Mateos — Blvd. Adolfo Ruiz C.
. Av. Hidalgo — Av. Lépez Mateos

. Av. Judrez — Calz. San Mateo

V|| WIN|EF

. Blvd. Lomas de la Hacienda — Calle San Mateo -

Benito Juarez

6. Av. Uno — Calz. San Mateo

7. Av. Océano Atlantico — Carr. Atizapan — Parque
Industrial

8. Av. Zafiro — Carr. Atizapan Nicolas Romero

9. Blvd. Ignacio Zaragoza — Blvd. Lomas de la Hacienda

10. Av. Guadalupe Victoria — Vialidad Barrientos Lago
de Guadalupe

11. Av. 16 de Septiembre — Cal. San Mateo

12. Av. Cuautitlan lzcalli — Av. Lago de Guadalupe

13. Blvd Adolfo Lépez Mateos — Av. del Parque — Ruiz
Cortines

14. Calle Porfirio Diaz — Av. De las Granjas
15. Blvd Adolfo Lépez Mateos — Av. de los Maestros
16. Carr. Barrientos Lago de Guadalupe — Aut. Chamapa

Lecheria
PROBLEMATICA:
6. Cruce de vialidades en los limites del Municipio
1. Cruce a nivel de varios tipos vehiculares 7. Carencia de seméaforo
2. Tréfico continuo 8. Falta de sefialamiento horizontal y vertical
3. Tréfico intenso 9. Liberacidn total o parcial del derecho de paso
4. Tianguis semanal 10. Obstruccién parcial o total de elementos fisicos
5. Estacionamiento en arroyos de vialidades primarias 11. Vialidad en proceso de construccién

Fuente: Elaboracidn propia con base en la Actualizacién de Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza (2015).

Estos puntos conflictivos son el resultado de la ineficiencia del sistema vial del municipio,
el cual en su gran mayoria se encuentra rebasado en sus capacidades, aunado a una
traza que fue adaptada a la topografia irregular del territorio, sin embargo en muchos
casos las grandes pendientes dificultan su funcionalidad y operatividad.

Resumiendo, se puede apreciar que la estructura vial del municipio es difusa,
problematica, incompatible y en la mayoria de los casos sobresaturada, con secciones
diversas en una sola vialidad, con falta de &areas peatonales y espacios de
estacionamiento, invasion a las vias publicas, con topografia extrema y con
caracteristicas fisicas en deterioro, si se quisiera sintetizar en una sola palabra colapsada
seria la ideal.
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4.6.7 Sefalizaciéon

La sefializaciéon es una serie de caracteres o signos con significados especificos, que nos
ayudan tanto en informacion, seguridad y prevencion, principalmente en los trayectos
viales, siempre buscando la integridad de los usuarias, ya sea en transporte motorizado
como no motorizado o peatonal, asi como para poder ubicarnos en una ciudad o saber
hacia donde nos dirigimos, es por lo cual existentes distintos tipos de sefalizacion:

e Senfalizaciones, Reglamentarias
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Fuente: Sefializacidn de seguridad vial, http://www.seguridadyservicios.com

e Sefalizaciones Preventivas
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Fuente: Sefializacién de seguridad vial, http://www.seguridadyservicios.com
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Fuente: Sefalizacion de seguridad vial, http://www.seguridadyservicios.com

Estas a su vez se pueden dividir en:
e Horizontales

Tachas Reflectivas

1
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e Verticales
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En este rubro el municipio cuenta con un deficiente sistema de sefializacién tanto
restrictiva como informativa, Unicamente se presentan sefalizaciones sobre las
principales vialidades, siendo la mas completa la presente en la autopista Chamapa
Lecheria, principalmente por su propia normativa que se debe de cumplir en autopistas de
peaje, asi mismo el Blvrd. Adolfo Lépez Mateos, asi como la Via Dr Jorge Jiménez Cantu
son las vialidades con mayor presencia de sefalizacion sin embrago aun asi presentan
algun grado de deficiencia u omision, principalmente en el aspecto de sefializacion
peatonal.

Autopista Chama Lecheria, 2015. Via Dr. Jorge Jiménez Cantu 2015.

Sin embargo en la mayoria de las vialidades tanto primarias como secundarias del
territorio municipal presentan un grado mayor de deficiencia ya que en muchos casos las
sefializacion informativa es confusa, lo que dificulta la ubicacion de ciertos lugares,
ademas de que en la mayoria de las calles locales y secundarias se carece de
nomenclatura, asi como la carencia de sefializacion restrictiva principalmente de no
estacionarse o limite de velocidad, sentido de calles, cruceros peligrosos, pare entre
muchos otros.

A esto debe de sumarse que la balizacion de la sefializacion horizontal en asfaltos en
algunas de las vialidades principalmente secundarias y locales es deficiente o nula, lo que
dificulta el transito y el respeto a los sentidos de las vias, sin embargo el principal
problema en materia de sefializacion se presenta en la seguridad peatonal, la cual no se
muestra de manera clara, principalmente en los cruces de peatones tanto en avenidas,
calles y lugares publicos de alto aforo de personas.

De igual forma se debe de considerar que la poca sefializacién existente del municipio, no
cuenta con un correcto mantenimiento, siendo en muchas ocasiones confusa e ilegible,
por lo cual se debe de considerar que una vez realizada la correcta disposicion de
sefializaciones, un mantenimiento perioddico para que estas puedan ser claras en todo
momento, proporcionando la informacion necesaria tanto para la ubicacion de lugares
como para la proteccién de los usuarios de estas vialidades, esto por su gran importancia
dentro de una sana estructura vial, del territorio municipal.
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4.6.8 Derechos de Via.

En este punto primero debemos resaltar que la SCT considera al derecho de via como: el
“bien del dominio publico de la Federacion constituido por la franja de terreno de anchura
variable, ... que se requiere para la construccién, conservacion, ampliacion, proteccion y
en general para el uso adecuado de una via de comunicacion carretera y sus servicios

auxiliares” %

De acuerdo al Plan Municipal de Desarrollo Urbano vigente (2003), se tiene identificadas
las siguientes vialidades con su respectivo derecho de via:

Tabla 12: DERECHOS DE ViA

Denominacion vialidad. Metros
- Calle del Parque entre el Boulevard Lépez Mateos y San Francisco 40
- Calle Paseo San Francisco de Av. del Parque a calle San Pedro de Lille 28
- Calz. San Mateo de Juérez Centro a Av. La Hacienda 20
- Blvd. Lomas de la Hacienda de Av. Juarez a Blvd. Ignacio Zaragoza 32,28
- Av. Porfirio Diaz, San Diego de los Padres, Av. Santa Barbara 14,15
- Blvd. Arboledas de la Hacienda de Av. Paseo de los Gigantes a Calz. de los Jinetes. 44
- Calz. de los Jinetes, de Blvd. Arboledas de la Hacienda al limite municipal oriente 30
- Av. Paseo de los Gigantes, de Blvd. Arboledas de la Hacienda a Rio San Mateo 44
- Blvd. Calacoaya, de Blvd. Adolfo Lopez Mateos Av. Calacoaya 24,17
- Camino Real de Calacoaya, de Antiguo Camino a Atizapan a Blvd. Bellavista 12
- Antiguo Camino a Atizapén, de la Via Adolfo Lopez Mateos a la Av. Oaxaca 17
- Av. Calacoaya de Av. Oaxaca a la Av. de la Piedra 12
- Blvd. Adolfo Lépez Mateos de Av. Ruiz Cortines a la Av. Lopez Mateos 60
- Carretera Nicolas Romero—Atizapan de Av. Rio San Javier al limite municipal poniente 40
- Av. Ruiz Cortines de Av. Dr. Jorge Jiménez Cantl a Blvd. Adolfo Lopez Mateos 26
- Av. Benito Juarez—Hidalgo de Av. Ruiz Cortines a Rio San Javier 14
- Av. Presidente Lopez Mateos de Av. Ruiz Cortines a la carretera Atizapan-Nicolas Romero 20
- Pioneros del Cooperativismo de Av. Dr. Gustavo Baz a Calle Luis Lusati 12
- Av. Pres. Lépez Mateos de la Calle Leandro Valle a la Carr. Atizapan—Nicolds Romero 20
- Av. Océano Atlantico de Carr. Atizapan—Nicolas Romero a la Av. Océano Pacifico 22
- Blvd. Hogares de Atizapéan - de Av. Ignacio Zaragoza a la Av. Océano Atlantico 20
- Av. Océano Pacifico-Calle Zafiro de Carretera Atizapan—Nicolas Romero a Av. Uno 22
- Av. Uno de Calzada San Mateo a Av. Océano Pacifico 18
- Blvd. Ignacio Zaragoza de limite Municipal Norte al Blvd. Lomas de la Hacienda 40
- Blvd. Cuautitlan Izcalli de Av. Ignacio Zaragoza a la Av. Lago de Guadalupe 28
- Carretera Lago de Guadalupe de Autopista México—Querétaro a Fracc. Bosques del Lago 40,28,33
- Av. Jorge Jiménez Cantl de Av. Ruiz Cortines a la Presa Madin 40,26
- Via Adolfo Lopez Mateos de limite Municipal Sur a Carretera Lago de Guadalupe 50,25
-Circuito del Espiritu Santo de la Av. Jorge Jiménez Cantu a Blvd. Chiluca-Espiritu Santo 26

Fuente: Elaboracion propia, con base en el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza

Derivada de esta informacion asi como la proporcionada por la Direccion de Servicio al
Autotransporte, del H. Ayuntamiento, los derechos de via previstos en el Plan Municipal
de Desarrollo Urbano vigente, cerca del 80% de estas vialidades se encuentran en la
misma situacion por lo cual es urgente la realizacién de programas y acciones de rescate
de estos derechos para su aprovechamiento.

45
Reglamento para el aprovechamiento del derecho de via de las carreteras federales y zonas aledafias, Publicado en el Diario Oficial
de la Federacion el 05 de febrero de 1992, Ultima reforma publicada DOF 08 de agosto de 2000, p. 1.
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Los derechos de via, pueden ser los principales elementos legales existentes para las
posibles ampliaciones de las vialidades que cuentan con secciones minimas de
rodamiento y aceras, sin embargo también debe de considerarse las dificultades politico
sociales que implicaria, la afectacion o liberacion de estos derechos, porque la mayoria de
los inmuebles construidos sobre este presentan un alto grado de complejidad, debido a
que su construccion se realizé sobre los limites de la vialidad existente sin respetar el
derecho de via.

Derivado de esto es que se debe de realizar un analisis real y coherente de las vialidades
propuestas para su ampliacion, asi como para los proyectos estratégicos para la creaciéon
de las nuevas vialidades, tomando en consideracion de igual forma los aspectos fisicos y
topograficos para su realizacion, y no solo propuestas utdpicas sin bases creibles que
solo se queden como una bonita idea en papel imposible de realizar, solo por considerar
la unién de un punto “a” con un punto "b” y que la linea recta es la via mas rapida para
acceder a estos.

4.6.9 Infraestructura sobre la Via Publica

Debemos de comprender que la infraestructura tanto aérea como subterranea (agua,
drenaje, energia eléctrica telecomunicaciones, gas, etc.), juega un papel fundamental en
el funcionamiento de una comunidad o ciudad, y es una de las principales vias de
desarrollo de las zonas habitadas, porque sin infraestructura no hay desarrollo, sin
embargo este gran beneficio también puede presentar complicaciones en los lugares ya
consolidados, como en el caso del Atizapan de Zaragoza.

Que implica el maodificar el trazo o seccion de una vialidad existente, simplemente el de
modificar esta infraestructura, lo cual significa en primer término el cambio del tendido
eléctrico y de telecomunicaciones lo cual implica altos costos a las instancias encargadas
de la realizacion del proyecto digase estatales o municipales, aunado a esto el nuevo
trazo de la infraestructura subterranea principalmente las lineas presentes en banquetas,
como es el caso del agua, gas, telefonia, etc. las cuales también habran de cambiar su
ubicacion.

Es por lo anterior que el andlisis real y de tallado que implica la modificacién de un trazo o
la ampliacién de una vialidad en torno al costo beneficio, debe de ser fundamentado,
preciso y estratégicamente planeado y necesario, siempre en busca del bienestar de la
poblacion, en este rubro se presenta una pequefia descripcion de los niveles de cobertura
segun los datos proporcionados por las instancias municipales, sobre esta infraestructura
y servicios dentro del territorio municipal y el cual en caso de realizarse alguna propuesta
de proyecto debera de profundizarse en mayor medida.
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a) Infraestructura Hidraulica.

Segun los datos municipales, el abastecimiento de agua potable en el municipio de
Atizapan de Zaragoza, da servicio a mas del 95 % de las colonias y fraccionamientos que
lo componen alrededor de 200 de las 209, de las restantes la mayoria son poligonos no
urbanizados o grandes baldios, asi como algunas colonias irregulares, lo que se refleja en
que actualmente que cerca del 99.6% de la poblacion total del municipio cuenta con
abasto de agua potable.

“La alimentacién del liquido se hace de dos formas: la primera, por medio de pozos
profundos operados por el Ayuntamiento y por particulares, que suministran un gasto
medio de 325.57 Ips.; la segunda, por los sistemas Cutzamala, Barrientos y la planta
Madin, operadas por SAPASA, cuyas aguas son distribuidas mediante tanques de
regulacién a la red municipal, que sirve al area urbana del sector oriente, con una gasto
de 989.06Ips., lo que nos da un gasto total de 1,378.51 Ips.

El Ayuntamiento cuenta con 36 pozos; 96 tanques de almacenamiento y 62 plantas de
rebombeo. Se brinda abasto de agua potable al 99.60% de la poblacion total, sin embargo
en 77 colonias el servicio es interrumpido diariamente, principalmente en comunidades

populares ubicadas al norte, centro y sur”.

Con lo anterior se demuestra que la red de agua municipal esta4 cubierta en su gran
mayoria y cualquier modificacion o cambio sobre las vialidades a través de las cuales se
conduce, repercutird directamente con esta infraestructura por lo que se debera tener
puntal atencién.

b) Drenaje y alcantarillado.

De igual forma el sistema de drenaje municipal esta cubierto en cerca del 98% de las
zonas habitables, con diametros que oscilan entre los 0.60 a los 2.44 m, con respecto a
las areas no cubiertas, las cuales son coincidentes a las que la infraestructura hidraulica
no suministra, estas se localizan en la zona norte principalmente por las caracteristicas
topograficas donde se asentaron.

Desgraciadamente los afluentes naturales donde se canalizan las descargas residuales
de estos drenajes son: Rio Xhinté, Rio San Javier, Rio Coporo, Rio Moritas, el canal de
Atizapan y el Rio Tlalnepantla.

Sin embargo, este tipo de infraestructura es la que en caso de alguna de las
modificaciones de los trazos viales, sufriria las menores modificaciones ya que en su gran
mayoria esta infraestructura se conduce al centro de los arroyos viales, solo extendiendo
los las descargas domiciliarias que sobre estos se conecten.

46 , - N
Proyecto de Actualizacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza 2015, p. 109
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¢) Infraestructura Eléctrica y Alumbrado Publico.

El otro gran rubro de infraestructura que se debe de tomar en consideracién y el mas
costoso es el del tendido eléctrico, alumbrado publico y de telecomunicaciones, ya que
esto implica la modificacion total de los postes que albergan estos tendidos.

En Atizapan de Zaragoza “se tienen registradas 115,181 tomas eléctricas, de las cuales el
90.15% son tomas domiciliarias,”” y cuenta con una cobertura de mas del 95 % de la
poblacion, siendo las de los lugares mas marginados las que aln no cuentan con este
servicio.

Para el caso del alumbrado publico este se extiende por cerca del 99% del territorio
municipal, aunque en el area norte su funcionamiento es irregular por falta de
mantenimiento, sin embargo actualmente se encuentran en proceso acciones y
programas para su mejoramiento y modernizacion, con tecnologia LED. Estos dos
servicios son suministrados en su gran mayoria por via aérea y solo en caso de los
nuevos conjuntos de manera soterrada, estos sobre todas las vialidades del municipio.

4.7 Areas Peatonales y Estacionamiento
4.7.1 Areas Peatonales

La areas peatonales son un elemento estructurador fundamental dentro de la red vial de
una ciudad, siempre teniendo y dando prioridad al peatén sobre algin medio de
transporte principalmente los motorizados, ya la ciudad esta hecha y pensada para los
usuarios

Sin embargo en el caso del territorio municipal, las areas peatonales son minimas casi
inexistentes, salvo las pequefias secciones de banquetas las cuales por lo general se
reducen a la minima expresién dentro de las normas existentes, las cuales son muy
estrechas y se encunaran en mal estado fisico.

Es de resaltar que estas pequefias secciones minimas, se encuentran invadidas
principalmente en las colonias populares y sobre las vias mas importantes del territorio
municipal, por el comercio formal, al mostrar su mercancia sobre estas, asi como por el
comercio informal el cual invade con puestos fijos y semifijos, ambulantaje principalmente,
asi como por el mobiliario urbano concesionado como es el caso de las casetas
telefénicas, anuncios, postes, paraderos, puentes y sitios de taxis.

Otro de los problemas que prevalecen sobre la via publica es el proveniente de los
espacios de estacionamiento, el cual debido a la carencia de cajones en las areas
comerciales la via publica es la Unica opcién, de igual manera son muy escasos los
terrenos destinados para este fin que puedan apoyar esta carencia.

" Ibidem, p. 109
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4.7.2 Estacionamiento

Este rubro se ha presentado en las principales ciudades como una problematica urbana
muy comun, debido al gran déficit que existe en comparacion del padrén vehicular
existente, esto sin considerar que la cantidad de cajos de estacionamiento que un solo un
vehiculo utiliza en un recorrido cotidiano, desde el necesario en la vivienda pasando por el
de la escuela de los hijos del centro comercial, del centro administrativo, el cine, el
parque, etc. Esto destina grandes superficies de terreno destinadas para esta actividad.

Para el caso del, municipio debemos recordar que existen distintas zonas concentradoras
de comercio y servicios los cuales claramente no cumplen con los cajones necesarios
para sus usuarios asi como para los empleados, el mas claro ejemplo es el presentado
por la zona administrativa en donde se localiza el palacio municipal el cual carece de este
servicio a plenitud y es muy tortuosa y caro conseguir un espacio.

El otro principal gran problema es el suscitado con los pequefios locales comerciales que
se ubican alrededor de los principales corredores urbanos, los cuales al carecer de estos
espacios definidos, en su lugar son substituidos por la via publica, restringiendo de esta
manera de un carril para transitar, en algunos casos hasta las aceras 0 banquetas son
utilizadas disminuyendo alin mas el espacio peatonal.

A esta situacion el municipio dentro de su diagndstico asevera, que en general la dotacion
de estacionamientos en el municipio es insuficiente, principalmente sobre los corredores
urbanos, esto debido a la poca regulacion que se presenta en los comercios de servicios
basicos, los cuales por norma deben de cumplir con un cajon de estacionamiento de 30 a
60 m2 de servicio, estos, al no cumplir con dicho decreto optan por la omisién, multas o
pagos sustitutivos, lo que genera que algunas vialidades sean utilizadas para
estacionamientos y por los establecimientos comerciales ubicados a orillas de estas”

Sin embargo debemos dejar en claro que este tipo de problematica debe de verse y
atacarse desde otro punto de vista con una nueva perspectiva, aplicadas politicas que
coadyuven a la desincentivacion del uso del automdvil, mediante estrategias que
promuevan nuevas alternativas de movilidad y transporte masivo ya que en la actualidad
se sigue dando mayor peso al auto particular que al mismo peatén.

4.8 Sistema de Transporte

Debemos recordar que el sistema de transporte publico es la pieza fundamental, para
poder lograr un sistema de movilidad integral en cualquier ciudad, ya que su eficiencia
debe de ser un requisito indispensable, para este buen funcionamiento, especialmente
para el caso del Estado de México, el cual como ya se analizé presenta una serie de
inconsistencias tanto en su operacion y administracion como en su funcionamiento y en
especial en las condiciones fisicas de sus unidades y la capacidad de sus operadores.
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Atizapan de Zaragoza como ya se mencioné presenta una dinamica muy particular por las
condiciones tanteo geomorfolégicas del territorio y las barreras artificiales que lo cruzan
como por los tipos de asentamientos y sus niveles socioecondémicos, razén por la cual su
necesidad de transporte es muy diferente, sin embargo se deben de realizar estrategias y
proyectos encaminadas a que sin importar el nivel econémico social o cultural de la
poblacion esta pueda hacer uso de un sistema de transporte masivo eficiente.

Actualmente el transporte publico del territorio municipal es proporcionado por el
transporte de pasajeros de baja densidad (camiones, microbuses, combis y taxis), los
cuales estan interconectados con las vialidades regionales mas importantes de la regién
asi como con los sistemas de transporte masivo existentes (El metro, Tren suburbano y
metrobus), siendo las mas proximas las estaciones del metro Toreo y el Rosario, asi
como la estacion del tren de Tlalnepantla y la terminal del metro bus de Tenayuca de la
linea 3, respectivamente.

A través de las vias primarias y secundarias del municipio se canaliza la mayor parte del
transito vehicular de este; asi como el transporte publico de pasajeros el cual segun datos
proporcionados por la Direccién de Servicios al Autotransporte del H. Ayuntamiento
indican que cerca del 88% del servicio de transporte publico de pasajeros esta cubierto y
solo el porcentaje restante carece del mismo por las caracteristicas topograficas y
limitantes fisicas que impiden el acceso a las unidades.

Asi mismo los datos municipales prevén, que “medio de transporte son los microbuses, en
segundo término los autobuses de pasajeros y en tercero las combis. En general se
observa una fuerte demanda de servicio, primordialmente en zonas populares, este opera
sin pautas y controles de eficiencia, seguridad.

El transporte publico en horas pico satura las principales vialidades, por los constantes
descensos y abordajes de pasajeros en sitios que no estan acondicionados ni
reglamentados, en constante violacién de las normas de trénsito del transporte urbano.”*

Dentro del territorio municipal el servicio de transporte colectivo se presta mediante 9
lineas de transporte (4 de autobuses y 5 de microbuses y combis) estas rutas
proporcionan el servicio cerca del 75% de las zonas oriente del territorio municipal en la
cual se concentra principalmente las zonas de colonias populares con una gran densidad
de poblacion.

En caso contrario la zona poniente el sistema de transporte esta dado principalmente por
los autos de alquiler (taxis) y Unicamente una ruta de transporte que parte de la zona
comercial Galerias Atizapan, cubre una ruta hasta el Acceso del Fraccionamiento
Condado de Saavedra, mediante la ruta de autobuses de Monteauto, los cuales prestan
servicio principalmente al personal que labora dentro de las zonas comerciales aledafias a
la Via Dr. Jorge Jiménez Cantu asi como a los fraccionamientos que esta via comunica.

*® |bidem, p. 134y 135
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De igual manera otras rutas de transporte cruzan el territorio municipal sin contar con
bases fijas dentro del municipio, lo que dificulta alin mas su control

El sistema de transporte municipal esta constituido de la manera siguiente:

Tabla 13: RUTAS DE TRANSPORTE (AUTOBUSES)

LINEA

ZONA DE SERVICIO

AUTOBUSES

Autobuses México - Tlalnepantla -
Cuautitlan y Anexas.

Con servicio a la zona noreste como Jardines de San Miguel y San José
del Jaral, San Mateo Tecoloapan, Lomas de San Miguel, Villas de la
Hacienda, comunicandose con Tlalnepantla centro y Cuautitlan lzcalli.
Metro Politécnico x Pista.

Metro Rosario.

Metro Indios Verdes.

Autobuses Aurora Concepcidn.
Autobuses México - Azcapotzalco -
Tlalnepantla.

Con servicio del metro Rosario a Tlalnepantla y hacia Atizapan.
De Tlalnepantla a la zona oriente de Atizapan de Zaragoza.

Servicio de Tlalnepantla al centro de Atizapan.

Fuente: Elaboracion propia, con base en informacién proporcionada por la Direccidn de Servicios al Auto Transporte, Atizapan de
Zaragoza (2016).

MICROBUSES Y COMBIS

Tabla 14: RUTAS DE TRANSPORTE (MICROBUSES)

LINEA

Ruta 2000 (microbuses)

Parten del metro Toreo hacia el Blvd. Avila Camacho, Calz. De los

ZONA DE SERVICIO

Jinetes, Blvd. Lomas de la Hacienda.

Ruta 27 (microbuses y combis)

Metro Toreo a Lomas de la Hacienda, Bosques de Ixtacala y Col.
Emiliano Zapata.

Microbuses
Azcapotzalco - Tlalnepantla

Del metro Rosario a Santa Ménica, Calacoaya y San Martin.

Ruta 01

Del metro Cuatro Caminos a la Av. Lépez Mateos, La Canada y
Calacoaya.

Ruta 89

Del metro Tacuba a Vista Hermosa y Atizapan Centro.

Ruta 25

Margarita Maza de Juarez, San José el Jaral y Atizapan Centro

Fuente: Elaboracidn propia, con base en informacidn proporcionada por la Direccion de Servicios al Auto Transporte, Atizapan de Zaragoza

(2016).

Tabla 15: RUTAS DE PASO SIN BASE EN ATIZAPAN (MICROBUSES)

LINEA

ZONA DE SERVICIO

AUTOBUSES

Autotransportes Monte Auto vy
Anexas.
Lineas rapidas de Monte Alto.

Parte del Metro IPN, Rosario y Cuatro Caminos comunicando a las zonas
centro de Atizapan de Zaragoza. Progreso Industrial y Hogares de
Atizapan.

Linea Monte Alto

Con servicio del metro Rosario Tlalnepantla hacia Atizapan - Progreso
Industrial.

Fuente: Elaboracion propia, con base en informacién proporcionada por la Direccidn de Servicios al Auto Transporte, Atizapan de
Zaragoza (2016).
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Debido a que el parque vehicular de autobuses para el transporte urbano de pasajeros en
general estad en condiciones aceptables, asi como la cantidad de rutas que operan para
dar el servicio en el ambito municipal, se puede considerar que estas son suficientes y
posiblemente en un grado excesivo, principalmente las que transitan por el tramo de la
Blvd. Adolfo Lépez Mateos - Av. Juarez—Hidalgo, en el centro urbano de la Cabecera
Municipal, y que se intercomunican con el municipio de Nicolas Romero, lo que dificulta el
libre transito, principalmente sumado con el gran numero de vehiculos particulares que
realizan el mismo trayecto.

En lo que se refiere al servicio de transporte de microbuses y “combis” los primeros mas
gue los segundos, presentan un deterioro muy notorio en el estado fisico de sus unidades,
dado que ya han rebasado su periodo de vida util convirtiéndose en potencial riesgo para
la seguridad de los pasajeros, sumado al mal servicio prestado y la mala capacitacién de
sus operadores.

Derivado de esto, es urgente una intervencion en la organizacién del sector del transporte
urbano, establecido politicas y estrategias para la regulacion de este rubro para una
pronta reposicion de unidades y la reorganizacion de sus rutas, que reduzca la
competencia innecesaria e improductiva con los servicios de autobuses y taxis
considerando en el conjunto de las medidas para su reposicion, la reorganizacion de
rutas, paraderos, estaciones y encierro de unidades, lo que implican una coordinacion
especifica para la adquisicién, renta o préstamo de suelo en zonas urbanas y
urbanizables para ese fin.

Plano 7: Diagnéstico De Trasporte Publico (TRA-ATZ-01)

’inlg Facultad de Estudios Superiores

Acatlan

DIAGNOSTICO TRAATIZAO!
TRANSPORTE PUBLICO

H. Ayuntamiento de

( Mejoramiento al Sistema de Movilidad del Municipio de Atizapan de Zaragoza Atizapan de Zaragoza

Estado_de México

Fuente: Elaboracion propia, con base en la Actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015 79
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4.9 Estaciones Intermodales

En cuestion de estaciones intermodales el municipio no cuenta con ningdn punto de
servicio de este tipo que logren una interconexion o integracion de distintos medios de
transporte, debido principalmente a que actualmente solo se cuenta con transporte de
baja densidad (taxis, microbuses y autobuses), mismos que utilizan como paraderos
bases o lanzaderos las vias publicas de algunas colonias, presentando un gran ndmero
de ineficiencias, tanto en su administracién, infraestructura, servicio, unidades vy
organizacion.

Lo anterior junto con la carencia de un sistema de trasporte masivo dentro del territorio
municipal ha impedido lograr una movilidad sostenible e integral, siendo esto uno de los
principales limitantes para el desarrollo del sistema urbano de Atizapan de Zaragoza, que
coadyuve a la modernizacion del municipio a nivel regional.
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CAPITULO V: PROCESO DE CONSOLIDACION DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA
5.1 Atizapén de Zaragoza, sus origenes.

El municipio de Atizapan de Zaragoza cuenta con una gran y diversa historia, la cual
desde el afio 1520 ha presentado mdltiples acontecimientos, sin embargo dentro de los
mas relevantes en el dmbito urbano destacan que el actual territorio pertenecia a la
municipalidad de Monte Bajo y al municipio de Tlalnepantla.

“La ereccion municipal se decret6 el 3 de septiembre de 1874 mediante el Decreto No. 30
de la Legislatura del Estado de México, en el cual Atizapan florece en la vida municipal y
antes de este acontecimiento en 1862 se conocia como pueblo de San Francisco Tizapan
-en honor al patrono de la parroquia; no obstante, el 5 de mayo del mismo afio se
renombro como Atizapan de Zaragoza, en honor al héroe de la batalla de Puebla.
Posteriormente para el afio 1969, por acuerdo de cabildo y con la autorizacién del
Gobernador del Estado de México Carlos Hank Gonzalez se le asignd el nombre de
Ciudad Lopez Mateos a la Cabecera municipal quedando oficialmente establecida asi el
30 de septiembre del mismo afio.

Inicialmente Atizapan estaba constituido por tres pueblos: San Francisco Tizapan, San
Mateo Tecoloapan y Santa Maria Calacoaya. Durante la colonia y hasta 1874 los pueblos
de Atizapan, San Mateo y Calacoaya, fueron independientes cada uno con su propio
alcaldes, afos después fueron unidos para formar un municipio cuya cabecera municipal
seria Atizapan pero perteneciente al distrito de Tlalnepantla (Rodriguez, 1997:26). En su
distribucion territorial de este huevo municipio, se encontraba comprendido por haciendas
y ranchos: Calacoaya, Chiluca, La Condesa, Las Cuevas, Madin, El Pedregal, Rancho
Castro, La Renta, Sayavedra, San Lorenzo, San Mateo y Tulpan.

El desarrollo econdmico de la zona de Atizapan se basé principalmente en sus haciendas
ya que fueron productoras de: cantera, tabique, piedra, tepetate y arena asi como el
pulgue, leche y carne.

Las actividades econdmicas en el municipio durante la primera mitad del siglo XX fueron
basicamente la agricultura en Calacoaya se debia principalmente la fruticultura y se
cultivaban magueyes, alfalfa, maiz, trigo y frijol, después de la revolucién se trabajé en la
extraccion de minas de tepetate.

La constitucion del Estado de México estableci6 en 1917 la division de las grandes
haciendas y otorgaba a mediaderos y arrendatarios prioridad en la adquisicion de las
tierras fraccionadas. Posteriormente concluida la revolucion, las haciendas y los ranchos
localizados en el territorio municipal pasaron a manos de ejidatarios ya que la Reforma
Agraria ocasion0 la desaparicion de haciendas y ranchos, creando los nuevos ejidos el
Potrero, Atizapan, Tepalcapa, Tepojaco, San Mateo Tecoloapan, Rancho Blanco, Espiritu
Santo, El Pedregal, de San Javier.”*

49 P . s e A . . - .
Figueroa Zufiiga Teresita Areli, “Planificacidon y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de México, a partir del
catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)”, México (2014). p. 113.
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Las primeras colonias en consolidarse fueron Juarez o Las Colonias y Ernesto Pugibet o
Madin, ambas seguramente producto de la paz social y el incremento de la poblacion
entre 1920 y 1930 y de los nuevos espacios abiertos al fraccionarse las haciendas y
extenderse la Cabecera municipal hacia los predios expropiados.

Los terrenos pertenecientes a la hacienda de San Mateo se convirtieron en ejidales desde
1940 cuando fueron dados, segun la reforma agraria, a los habitantes de Atizapan de
Zaragoza.

La llegada de Isidro Fabela en 1942 al gobierno del Estado de México marcé la historia
moderna de la entidad, ya que emprendié una serie de reformas que contribuyeron a
transformar gradualmente las costumbres politicas del estado, como ampliar la duracién
del puesto de gobernador a seis afios y que los ayuntamientos pasaran de uno a tres
afios.

Los gobiernos estatales habian emprendido politicas orientadas a favorecer la creacion y
desarrollo industrial, el cual se desarroll6 de manera especial en las administraciones de
Isidro Fabela 1942-1945 y de Alfredo del Mazo 1946-1951, con la consecuente
construccion de fraccionamientos industriales, residenciales y populares sobre el amparo
de la Ley de proteccion a nuevas construcciones, fraccionamientos industriales,
residenciales y obras de irrigacion, principalmente en Naucalpan, Tlalnepantla y Ecatepec.
Contrariamente, en Atizapan no ocurrié de la misma manera ya que solo se autorizaron
fraccionamientos habitacionales.

Al inicio de la década de 1950, el municipio de Atizapan de Zaragoza se consideraba,
aun, como una zona alejada y predominantemente rural; contaba con una poblacion de
4,827 habitantes distribuidos principalmente en los Pueblos de Atizapan, San Mateo y
Calacoaya; existian ya algunas colonias en formacién de manera dispersa como lo eran
las colonias, Madin, Profesor Cristobal Higueras y Pueblo Nuevo. La poca poblacién que
se hallaba dispersa se encontraba en lo que aun quedaba de los ranchos como el
Pedregal, o los nuevos ejidos como Chiluca.”*°

5.2 La Urbanizacion y Crecimiento Demografico del Municipio

Los procesos de urbanizacion de las ciudades estan determinados por las caracteristicas
y su funcion dentro de un sistema regional de la ciudad, esto deriva en un crecimiento
demografico, comercial y de servicios segun las caracteristicas propias de este, sin
embargo esto conlleva otro gran proceso dentro de la ciudad y es su expansion
geografica, la l6gica muestra que los primeros espacios en ser integrados son los
fisicamente mas cercanos y aptos, asi como los mas baratos, este fue el principio que
genero lo que hoy dia conocemos como Zona Metropolitana del Valle de México.

20 Ibidem. p. 114y 115.
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5.2.1 Proceso Urbano

Debemos recordar que durante los afios 50 s, Atizapan de Zaragoza, asi como otros
municipios iniciaron con un proceso de urbanizacion derivado de su incorporacion a la
Ciudad de México y actualmente a la Zona Metropolitana del Valle de México, ocasionado
por el crecimiento acelerado de la poblacion de la Ciudad, la cual encontré en el area
periférica la solucién a la demanda del suelo, estos municipios “se incorporaron al proceso
de urbanizacion de manera regular e irregular esto como resultado tanto de
asentamientos como de las autorizaciones otorgadas para construir fraccionamientos bajo

el amparo de la Ley de Fraccionamientos del Estado de México”.*

Esto provocd un fendbmeno de urbanizacién acelerado ya que en tan so6lo dos décadas, el
proceso de urbanizacién se expandié de manera significativa para dar refugio a nueva
poblacion en busca de vivienda, siendo Atizapan de Zaragoza uno de estos municipios
que para el afio de 1993 ya formaba parte de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México y del sistema estatal de 17 ciudades periféricas al Distrito Federal.

Este proceso de urbanizacion ha provocado que actualmente se presente un fenémeno
de sobresaturacion, tanto a nivel de espacio como de infraestructura, equipamiento y de
movilidad, esto debido a la necesidad de buscar lugares habitables mas cercanos al area
de trabajo y estudio, y tener una falsa percepcion de cercania en distancia mas no en
tiempo.

Atizapan de Zaragoza, no queda exento de este tipo de fendmenos y problematicas, ya
gue presenta en la actualidad muchos conflictos a nivel de movilidad y principalmente en
su infraestructura vial, es evidente la urgencia de realizar acciones necesarias por parte
de las autoridades para la mitigacion de este problema y generar condiciones para una
movilidad acorde a las actividades que se desarrollan en el municipio.

Actualmente el Plan Municipal de Desarrollo urbano de Atizapan de Zaragoza 2003,
reconoce en su diagndstico el problema que existe en cuanto a la infraestructura vial de
su territorio, una razén mas por la cual es necesario hacer una investigacion profunda que
nos muestre el proceso de urbanizacion y planeacion que género las caracteristicas de
las vialidades con las que cuenta el territorio municipal hoy en dia, esto desde la Dinamica
Demogréfica y de Movilidad de la poblacion del municipio.

Los factores légicos que influyeron para la generacion de la estructura urbana actual son;
en primer término, la poca planeacién y las estrategias no aplicadas, de los planes o
programas de ordenamiento territorial, asi como la autorizacion desmedida de los
fraccionamientos autorizados y la invasion de zonas no previstas para el desarrollo
urbano, aunado a la nula integracion de estas en la estructura vial municipal, asi como el
impacto urbano que generan en su entorno.*

> Ibidem. p. Xl

52 ) - i - e

Lo anterior se encuentra indicado en los diagndsticos de los Planes Municipales de Desarrollo Urbano, en el apartado de Justificacion,
en el cual hacen referencia de las limitantes y omisiones del plan que lo antecede, (Plan de Centro de Poblacién Estratégico 1983, Plan
municipal de Desarrollo urbano 2003 y 2006 del Municipio de Atizapan de Zaragoza).

83



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ

El estudio de las dinamicas demograficas y de movilidad son necesarias para comprender
los fenbmenos ya sean naturales o sociales que dieron pie al crecimiento y distribucion de
la poblacién y con ello el crecimiento de las zonas urbanas, asi como el identificar los
origenes y destinos de la poblacion, y los medios de trasporte utilizados por los distintos
sectores de esta, como lo establece Geyer (2002)*, con su modelo de las actividades
humanos y de las fases de urbanizacion, por lo cual es necesario identificar en qué
etapa de este proceso de urbanizacion se encuentra el municipio de Atizapan de
Zaragoza, para comprender el porqué de su estructura.

Lo anterior ya que es necesario contar con un panorama claro y tener un diagnostico
preciso, para la realizacion de propuestas de estrategias y proyectos encaminados a
mitigar o mejorar la infraestructura vial y de transporte, en beneficio no solo de la
poblacion del territorio municipal si no de un sector mayor a nivel regional.

5.2.2 Crecimiento Demografico y de las Viviendas

El proceso de crecimiento demogréafico en el territorio municipal, mostrard como y hacia
donde crecid y se extendi6 la poblacion, es analizado desde los afios 60’s en periodos
decenales de acuerdo a datos de los censos de poblacion y vivienda del INEGI, de igual
forma se presentan croquis de ubicaciébn de la expansion urbana y como fueron
ramificAndose las vialidades para dar acceso a los nuevos fraccionamientos y colonias.

El objetivo es analizar el proceso de urbanizacién del municipio a través de la relacion
entre el crecimiento de la poblacién, la autorizacion de los fraccionamientos hoy conjuntos
urbanos, y la expansion de las vialidades, para comprender la situacién urbana actual del
territorio, ya que dentro del periodo fijado entre (1950 y 2015), la poblacién paso de 4,827
habitantes, a los 523,296 para este Ultimo afio, (ver cuadro, Poblacidn y Vivienda).

abla 16: POBLACIO DA, ATIZAPAN DE ZARAGOZA
ARO POBLACION TOTAL CRECIMIENTO VIVIENDAS TOTALES' CRECIMIENTO
1950 4,827 s/D
1960 8,069 3,242 s/D
1970 44,322 36,253 s/D
1980 202,248 157,926 36,229
1990 313,938 111,690 64,990 28,761
2000 448,706 134,768 109,596 44,606
2010 484,600 35,894 127,521 17,925

523,296 155,301

Fuente: Elaboracion propia, con base en datos de Censos de poblacion y vivienda, INEGI 1960- 2010 Gobierno del Estado de México y
el H. Ayuntamiento de Atizapdn de Zaragoza, 2014,

53 B “, P . P . ”
Revisar el capitulo “On Urban Systems Evolution” en la publicacién “International Handbook of Urban Systems” de H. S. Geyer.

84



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

POSGRA DO &2

URBA IS MO

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ

En los siguientes esquemas se muestra el crecimiento de la mancha urbana del territorio
municipal asi como la consolidacion de las vialidades que los interconectan, durante el
periodo comprendido de 1950 al afio 2015.

Para la década de los afios 50°s, el municipio de Atizapan de Zaragoza contaba con una
poblacion aproximada de 4,827 habitantes®’, los cuales se encontraban distribuidos
principalmente en tres localidades: La Cabecera Municipal, o Poblado de Atizapan de
Zaragoza, el Pueblo de San Mateo Tecoloapan y el Pueblo de Calacoaya, lo que sento las
bases para el desarrollo de los nuevos fraccionamientos, ademas de contar como vias
principales la Carretera Tlalnepantla Nicolas Romero, Camino Real de Calacoaya, y lo
que hoy es la Calzada San Mateo, resaltando que estas vialidades contaban con
caracteristicas rurales que hasta la actualidad conservan principalmente por sus
secciones.

Imagen 5: POBLADOS Y VIALIDADES DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1950

- Crecimiento Urbano 1950
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la Tesis Planificacion y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de
México, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)” y a datos de Gobierno del Estado de México

Para el periodo comprendido de entre 1950 a 1960, la poblacién practicamente se duplico,
pasando de los, 4,827 a los 8,069, habitantes, reflejo principalmente del inicio del proceso
de inmigracién de zonas rurales mas alejadas, inclusive desde fuera del estado, en busca
de fuentes de empleo o la cercania a los servicios y comercios que la ciudad de México
proveia, y los cuales carecian en sus lugares de residencia, asi como de lugares alternos
para habitar de los trabajadores de clase media y alta con la creacion de los primeros
fraccionamientos.

De esta manera se crearon colonias como la Prof. Cristobal Higuera, Las Colonias y Viejo
Madin, ademas de los fraccionamientos de Chiluca y su respectivo club de Golf, lo que
incorporo la vialidad Ruiz Cortines y consolido el Camino Real de Calacoaya.

> Gacetas de Gobierno del Estado de México.
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Imagen 6: EXPANSION URBANA Y VIAL DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1950 - 1960
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la Tesis; Planificacion y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de
México, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)” y a datos de Gobierno del Estado de México.

Durante el lapso de 1960 a 1970, la poblacion paso de los 8,069 habitantes a los 44,322,
teniendo un aumento considerable, y siendo la época precursora de la urbanizacién
dentro del territorio municipal, reflejando un crecimiento de la poblacion de 36,253
habitantes, presentando la tasa de crecimiento media anual mas alta del periodo, la cual
es del 18.6%, durante esta década se autorizaron mas de 10 fraccionamientos
importantes, sumando poco méas de 5,500 viviendas, resaltando Fuentes de Satélite,
Bellavista, Lomas de la Hacienda Casitas Capistrano, las Arboledas y Condado de
Sayavedra, estas aunadas a la expansion de las localidades existentes, y los crecientes
asentamientos irregulares.

Imagen 7: EXPANSION URBANA Y VIAL DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1970
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en la Tesis; Planificacion y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado
de México, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacién urbana, (1981-2012)” y a datos de Gobierno del Estado de
Meéxico.
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De 1970 a 1980, la poblacién pas6 de los 44,322 a los 202,248 habitantes, con un
crecimiento sobresaliente de 157,926 habitantes, el mas grande del periodo de analisis,
dando logica a la autorizacién de 22 fraccionamientos con mas de 15,000 viviendas, y al
igual que el periodo anterior también se debe considerar la expansion de las localidades y
colonias irregulares, las cuales eran requeridas para albergar a la poblacién de escasos
recursos en incremento, todo esto originado por el proceso de expulsion de poblaciéon de
la Ciudad de México.

Para 1980 comienza la disminucion de las autorizaciones a fraccionamientos
residenciales, reduciéndose a la autorizaciéon de solo 9 fraccionamientos, destacando
principalmente Hogares de Atizapan, Real de Atizapan 1° y 2° seccion, Lomas de
Atizapanl® y 2° seccién y el Campanario entre otros, sin embargo en este periodo es
cuando se otorga la autorizacion del Club Campestre la Jolla, y Rancho la Estadia no es
hasta después del afio 2010 cuando comienza su realizacion y consolidacion®.

En este periodo no solo los fraccionamientos autorizados cubrian la demanda de la
poblacién, ya que las personas de escasos recursos que no podian acceder a estos,
optaban por la consolidacion de los asentamientos irregulares en lugares con topografias
accidentadas y de riesgo, principalmente al norariente del territorio municipal, por lo cual
el suelo urbano en el municipio de Atizapan de Zaragoza presento dificultades
principalmente las generadas por la especulacion y los fraccionadores clandestinos en
terrenos ejidales o comunales.

Imagen 8: EXPANSION URBANA Y VIAL DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1980
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la Tesis; Planificacion y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de
México, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)" y a datos de Gobierno del Estado de México.

> Ibidem.
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En el caso del periodo de 1980 a 1990 paso de los 202,248 a los 313,938 habitantes, con
un crecimiento durante el periodo de 111,690 habitantes, una cifra considerable, sin
embargo es aqui cuando la tasa de crecimiento media anual comienza con su disminucién
cayendo a un 4.5%, sin embargo las autorizaciones de los 9 fraccionamientos
mencionados reflejo poco mas de 10,000 viviendas, en un proceso de disminucion
paralelo al de la poblacion.

Es de destacar que en este lapso se reafirmaron ain mas las areas de alta densidad en la
parte nororiente del municipio la cual estd constituida principalmente por las zonas de
colonias populares, teniendo estas un mayor auge sobre las de caracter medio y
residencial, en este punto del crecimiento urbano la traza vial actual del territorio municipal
estaba ya consolidad casi en su totalidad y presentaba las caracteristicas que hoy en dia
prevalecen.

Imagen 9: EXPANSION URBANA Y VIAL DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1990
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la Tesis; Planificacion y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de
México, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)” y a datos de Gobierno del Estado de México.

En el periodo comprendido en el decenio de 1990 al afio 2000, la poblacién municipal se
incrementd de 313,938 a 448,706 habitantes, con un crecimiento de 134,768 habitantes
aumentando un poco mas que el periodo previo, sin embargo se disminuyen las
autorizaciones de los fraccionamientos y los ya denominados Conjuntos Urbanos, de los
cuales solo destacaron los de Hacienda del Pedregal y Prado Largo los cuales en
conjunto suman un total de 2,250 viviendas autorizadas®, lo que significaria que la
mayoria de esta poblacion no contaban con los recursos para adquirir este tipo de
vivienda, reflejo de lo cual es en este mismo periodo cuando los asentamientos irregulares
contintian siendo los mas fructiferos.

*® Ibidem
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Para el afio 2000 el municipio de Atizapan de Zaragoza, demuestra mas claramente su
vocacion de municipio dormitorio (situacibn que se sustentara con los censos
econdmicos), ya que la zona de habitacién era muy extensa y las actividades productivas
y de servicios aun eran débiles, esto de acuerdo al Plan municipal de Desarrollo Urbano
de 2003, por lo que la mayor parte de sus habitantes en edad productiva se desplazan a
otras zonas para desarrollar actividades laborales, de comercio y servicios,

Sin embargo en materia de vialidad el municipio presentaba un rezago muy importante
mismo que continta por la falta de obras de impacto que beneficien al municipio, y es
durante este periodo donde se acentlan los problemas que presenta en materia de
movilidad, por la sobresaturacion de vehiculos, la inadecuada estructura vial y la calidad
del transporte publico.

Imagen 10: EXPANSION URBANA Y VIAL DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 2000
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la Tesis; Planificacion y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de
Meéxico, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)" y a datos de Gobierno del Estado de México.

Del afio 2000 al afio 2010 la poblacién se increment6 de 448,706 a 484,600 habitantes,
aun con un aumento positivo, pero de una manera menos acelerada ya que solo presento
un crecimiento de 35,894 habitantes con una tasa de crecimiento media anual de solo
0.8%, posiblemente reflejo del encarecimiento, especulacion y escasez del suelo,
fendmeno aun presente, siendo autorizado solo 5 fraccionamientos o conjuntos con poco
mas de 8,200 viviendas, muchas de las cuales siguen en proceso de construccion, pero
a costos muy elevados y con una densidad muy baja, segun datos proporcionados por las
autoridades municipales y estatales.

En este mismo lapso el estancamiento en materia vial era casi total, ya que Unicamente
se crearon vialidades locales para el acceso a los nuevos conjuntos y solo destacarian la
construccion del puente vehicular de la carretera Atizapan - Nicolas Romero en el tramo
que se localiza la central de abastos (Bodegas de Atizapan), y el deprimido de la Avenida
2 de Abril.
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Imagen 11: EXPANSION URBANA Y VIAL DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA 2010
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la Tesis; Planificacion y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de
México, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)” y a datos de Gobierno del Estado de México.

El resultado de este proceso de la estructuracion vial del territorio municipal, fue creciendo
de manera desordenada fungiendo Unicamente como conexién de los nuevos conjuntos o
asentamientos con las vialidades existentes, sin una planeacién o proyecciéon de que
estas a su vez cumplirian la misma funcion para los futuros asentamientos, lo que dio
como resultado que las vialidades continien hasta hoy con secciones reducidas y con
pocos carriles, caracteristicas propias de su creacion y origenes; no es hasta después del
afio 2000 cuando las autoridades estatales con la implementacién del Cddigo
Administrativo del Estado de México, especificamente mediante el Libro Quinto y su
reglamentacion, estipulan las secciones viales minimas segun su funcion.

Por ende las vialidades de construccion reciente, como el tramo de la Av. Dr. Jorge
Jiménez Cantli que va de la autopista Chamapa- Lecheria al Blvd. Condado de
Sayavedra en la parte poniente del municipio, asi como el ultimo tramo del Blvd. Ruiz
Cortines con su entronque con Zona Esmeralda, muestran secciones mas amplias y
funcionales.

Sin embargo, este proceso asi como la idea de aprovechamiento del 100% de los predios,
ocasiond que los fraccionamientos y asentamientos se consolidaran sobre el alineamiento
de las vias publicas, sin contar con un area de amortiguamiento de la vialidad a la
propiedad, una razébn mas para que sea casi imposible la ampliacién de muchas de estas
vialidades, por la inviabilidad del costo beneficio que esto generaria, ya que se tendra que
indemnizar la afectacién de las propiedades, las cuales casi en su totalidad incluirian
construccion, asi como también lo que implicaria el cambio de los trazos de la
infraestructura urbana, (luz, agua, drenaje, teléfono y en algunos casos gas,) haciéndolo
incosteable.
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Crecimiento Urbano 2015

Fuente: Elaboracion propia, con base en la Tesis Planificacién y usos de suelo en el municipio de Atizapan de Zaragoza, Estado de
México, a partir del catastro y sus instrumentos de planeacion urbana, (1981-2012)” y a datos de Gobierno del Estado de México.

Recientemente en el quinquenio del 2010 al 2015, las autorizacion de grandes conjuntos
urbanos se redujo drasticamente, resaltando, el Risco, a Cumbre, Puerta Hipico y la
Esmeralda entre otros de mediana envergadura, siendo uno de los factores la
modificacion a la legislaciones Estatales en materia que endurecié los requisitos
necesarios para su aprobacion, (Actualizacion del Libro Quinto del Cédigo Administrativo
del Estado de México), por lo que el auge se dio en los pequefios condominios de no mas
de 10 viviendas que han ocupado el lugar de los baldios urbanos restantes.

Asi mismo en este lapso se comenzé con la construccion y consolidacion de los grandes
conjuntos urbanos, autorizados en décadas anteriores y realizados estratégicamente por
la gran especulacion del suelo municipal, el cual es uno de los de mayor plusvalia del
estado, es por ello que conjuntos como Bosque Esmeralda, Lago Esmeralda, Bellavista,
asi como las secciones de reserva de los fraccionamientos Condado de Sayavedra y las
Alamedas son las que dominan el mercado inmobiliario de la zona.

Siendo con esto el periodo del fin del auge inmobiliario del territorio municipal, porque una
vez concluidos estos la superficie restante para el crecimiento urbano estara reducida casi
en su totalidad, por lo cual comenzara un nuevo proceso urbano para Atizapan de
Zaragoza, que sera el de Redensificacion, por lo que la urgencia de mejoras en el sistema
de movilidad, es imperante y mas aun en materia de transporte publico que es la opcion
optima para los problemas que aquejan a la poblacion.
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5.2.3 Crecimiento los Conjuntos Urbanos 2010-2015

Es de resaltar que el crecimiento urbano dentro del territorio municipal esta en aumento,
principalmente por la gran plusvalia de la tierra y la vivienda ya mencionada, que coloca al
municipio junto con Naucalpan dentro de los mas rentables del estado de México y de los
mas competitivos en el ramo a nivel Nacional.

Actualmente el espacio urbano para la extension urbana del territorio municipal, es casi en
su totalidad la reserva de tierra de grandes inmobiliarias, como el caso de FRISA,
PROFUSA, HOMEX, GPO. LAR, ICA, entre otras inmobiliarias, predominando los
Conjuntos Urbanos Autorizados de mas de 60 viviendas, los cuales segun la Secretaria
de Desarrollo Urbano del Estado de México hacienden en el periodo del 2010 al 2016
haciende a mas de 9,842 viviendas, de acuerdo al promedio nacional obtenido del
Censo de Poblacién y Vivienda de INEGI 2010, el numero promedio de habitantes por
vivienda es de 3.9 y datos del SCINSE para el mismo periodo es de 3.37 lo que se puede
promediar en 3.5 habitantes por vivienda de habitantes por vivienda sumarian una
poblacién de méas de 34,000 habitantes:

Tabla 17: CONJUNTOS URBANOS AUTORIZADOS, ATIZAPAN DE ZARAGOZA

ARO CONJUNTO ‘ SUPERFICIE M2 VIVIENDAS OBSERVACIONES ‘
TOTALES

2011 | Lomas de Atizapan Mz- 99-104 7,654.18 196 | Relotificacion (2013)

2011 | Lago Esmeralda (La Cumbre) 2,054,494.35 2,121 | Relotificacion

2011 | La Esmeralda ( Reserva Escondida 2013) 72,910.97 376 | Autorizacion de Conjunto Urbano

2013 | Club Campestre la Jolla (Rancho San Juan) 2,358,843.00 2,404 | Relotificacion

2013 | Puerta Hipico 84,064.30 340 | Autorizacion de Conjunto Urbano

2014 | La Cumbre (Lago Esmeralda) 193,011.942 913 | Extincion y Relotificacion

2014 | El Risco (Bosque Esmeralda) 321,183.05 2,436 | Extincion y Relotificacion

2014 | Conjunto (Condado de Sayavedra ) 4,966.55 8 | Relotificacion

2014 | Lago Esmeralda LT 7 MZ 8 20,370.423 40 | Relotificacién

2014 | Bosque Esmeralda LT 6 MZ 8 16,620.580 40 | Relotificacion

2014 | Bosque Esmeralda LT5MZ 8 19,102.518 47 | Relotificacion

2014 | Bosque Esmeralda LT 8 MZ 8 8,088.877 16 | Relotificacion

2014 | Real Hacienda Calacoaya 1,947.80 24 | Autorizacion de Condominio Vert.

2014 | Alamedas 5ta. Secc. LTS 1', 2', 3'y 5A MZ LXXIII 5,416.83 24 | Relotificacion

2015 | Condado de Sayavedra LT 3y 4 de la MZ XL 11,463.6 21 | Relotificacion

2015 | Vilalba (Bellavista) LT 4 manzana VI 10,816.95 60 | Autorizacién de Condominio Vert

2015 | Cerezos (Barrio Norte) 3,065.11 50 | Autorizacién de Condominio Vert

2015 | Condominio Rinconada Palmas (Calacoaya) 3,486.15 9 | Autorizacién de Condominio Hor.

2015 | Torre Molinos 252 (Jardines de Atizapan) 11,466.02 260 | Autorizacién de Condominio Vert

2016 | Torre Nogal LT 3a, MZ 1 (La Esmeralda) 6,568.91 g8 | Autorizacion de Condominio Vert

2016 | Enquadro Atizapan | (Lomas de Atizapan) 5,129.51 120 | Auterizacién de Condominio Vert

2016 | Lago Esmeralda LT varios MZ varias 56,081.33 269 Relotificacion

TOTAL \ 257,194,340.00 9842

Fuente: Elaboracion propia, con base en informacion de la Secretaria de Desarrollo Urbano del Estado de México 2016.

92



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ

Sin embargo el cambio en la normativa estatal en materia urbana, ha complicado la
tramitologia y las obligaciones que se deben de cumplir para la obtencion de estos
conjuntos urbanos, esto ha generado dos ramificaciones mas para la vivienda autorizada
estos son | los regimenes en condominio que se dividen de més de 10 a 60 viviendas los
cuales requieren un Dictamen de Viabilidad y los de menores a 10 viviendas, que
Unicamente requieren la obtencién de regimenes condominio, los cuales estan en auge
dentro del municipio principalmente por el reciclamiento de las viviendas o los grandes
baldios urbanos que aun quedan esparcidos dentro del area urbana consolidada y
representan 556 viviendas lo que se reflejaria en mas de 2,000 habitantes.

Tabla 18: REGIMEN EN CONDOMINO AUTORIZADOS, ATIZAPAN DE ZARAGOZA

DIRECCION SUPERFICIE M2 N° VIVIENDAS

2011 Paseo Vista Hermosa No. 46, Lote 34 51,071.05 9
2014 Camino Nacional 4 Barrio Norte 4,690.00 60
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 3,601.02 60
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 3,600.78 60
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 2,619.76 40
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 3,807.92 60
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 4,240.88 60
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 3,600.78 40
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 3,600.10 60
2014 Adolfo Manfredi 19 Ex Hacienda El Pedregal 2,401.05 40

2014 Tamaulipas 19, Manzana 90, Lote 02 México Nuevo 1,067.31 9
2014 Estado De México 16, M. Fracc. Barrio Norte 3,065.11 50
8
TOTAL 873,65.76 556

Fuente: Elaboracion propia, con base en la informacion de la Secretaria de Desarrollo Urbano del Estado de México 2016.

A esto debe de considerarse que muchos de los fraccionamientos o conjuntos Urbanos
autorizados en décadas posteriores al afio 2010, se encuentran actualmente en
construccion los cuales reflejan un numero adicional y muy considerable de viviendas en
proceso, esto debido a la especulacion de sus reservas territoriales y al contar con
derechos adquiridos anteriormente con el amparo de la ley, mejoran las condiciones de
sus ganancias, pero a costa de la omision de las nuevas normas en materia urbana asi
como a la disminucion de las obligaciones que un conjunto actual requeriria, lo que
disminuye aun més su incorporacion a la estructura vial del municipio.
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URBA IS MO
abla 19: CO O RBANQOS A ORIZADQS, A APAN D ARAGOZA

ANO ® 0 PER DAS TOTA OBSERVACIO

1962 Bella Vista 1,144,005.12 2,700 | En proceso de Construccién
1973 | Las Alamedas 5ta seccién 1,594,716.89 5,200 | En proceso de Construccion
1975 | Condado de Sayavedra 6ta Seccién 444,250.46 4,302 | En proceso de Construccién
2005 | Condado de Sayavedra 7ma Seccién 670,563.84 282 | En proceso de Construccion
2005 Rincén de la Montafia 270,823.58 1,696 En proceso de Construccion
2006 Los Reales 715,327.71 130 | En proceso de Construccion
2006 Bosque Esmeralda 38,816.95 539 | En proceso de Construccién
2008 Avance 6,143,000.00 704 | En proceso de Construccién

Adatiz (Predio las Margaritas) 726,852.43 1,830 | CUR en proceso de Const.

TOTAL 11,748,352.00 17,383

Fuente: Elaboracion propia, con base en la informacion de la Secretaria de Desarrollo Urbano del Estado de Meéxico y del H.
Ayuntamiento de Atizapdn de Zaragoza, 2016.

El otro factor de vivienda se localiza en el sector informal o no autorizado, los
asentamientos humanos irregulares, que estan en proceso de consolidacion en areas no
autorizadas para tal fin pero al igual que el factor anterior en suma generan un namero
significativo tanto de vivienda como de poblacién, todo esto es referencia al impacto
urbano que se dara directamente sobre las vialidades ya de por si colapsadas y poco
planeadas con las que cuenta el municipio, las cuales no han presentado un ritmo
paralelo a este crecimiento ya que este poblacion se sumara a la poblacién existente
utilizando los distintos tipos de transporte con los que se cuenta asi como al uso
desmedido del automdvil particular, actualmente se encuentra en proceso de desarrollo y
consolidacion los siguientes desarrollos:

Tabla 20: ASENTAMIENTOS URBANOS IRREGULARES O NO AUTORIZADOS, ATIZAPAN DE ZARAGOZA

ANO CONJUNTO SUPERFICIE M2 VIVIENDAS TOTALES
2009 Fincas de Sayavedra 2,358,843.00 143
2010 Predio Madrid (asentamiento irregular) 26,684.47 180 aprox
- Rancho Blanco 1,171,570.00 s/d
TOTAL 3,557,097.47 323

Fuente: Direccion de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.

En este dltimo rubro No cuentan con datos precisos del nimero de viviendas por parte de
las autoridades municipales, debido a su caréacter irregular, por lo que no se contabilizara
para la proyeccion de poblacion.

Lo que arroja un aproximado total de 27,780 viviendas y 97,230 posibles habitantes que
se sumaran a corto plazo a la dinamica demografica de Atizapan de Zaragoza y los cuales
se sumaran a la problemética de la movilidad que aqueja actualmente al territorio
municipal.
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Capitulo VI: HACIA EL MEJORAMIENTO DE LA MOVILIDAD MUNICIPAL
6.1 Propuestas de estrategias en la Infraestructura vial.

Para alcanzar los objetivos de desarrollo urbano planteados, es necesario que la
conformacion de la organizacién espacial del Municipio de Atizapan de Zaragoza, se
transforme, con la nueva disposicién de los elementos y zonas urbanas, asi como con
vias de comunicacion y con sistemas de transporte mas adecuados y eficientes, que
conjuguen una movilidad integral, esto mediante relaciones mas apropiadas entre si,
aunado a las actividades y dinamicas propias de la poblacion, llevandolo a cabo de
manera funcional, en apoyo al desarrollo del municipio.

6.2 Obras de Mediano y Bajo Impacto.

Como parte de los objetivos de del presente trabajo esta el de “Proponer adecuaciones
menores, mediante la implementacion de cambios de sentido, ampliacion de carriles,
semaforizaciéon y sefializacion, para mejorar las vialidades que lo requieran”, estas
adecuaciones aunque son de bajo impacto, repercuten en gran medida al mejoramiento
de la dinamica de la movilidad, ya que el simple hecho de una mala sincronizacion de los
seméaforos o la falta de sefializacion, puede aumentar o crear puntos conflictivos vial, es
por lo cual en este capitulo nos enfocaremos a la mejora de los puntos indicados dentro
del diagndstico vial coherentes, que puedan ser resueltos con este tipo de propuestas.

a) Blvd. Bellavista — Camino Real de Calacoaya

En primer término débenos de resaltar que la via Camino Real de Calacoaya, es una
vialidad que a la fecha continua con las caracteristicas secciones de los caminos reales
de la época colonial, lo que significd que los propietarios de los predios colindantes a esta,
se consolidaran sobre el limite de la via publica y su propiedad, lo cual imposibilita su
ampliacion, aunado a esto existe un gran desorden y bloqueo generado por su utilizacion
como estacionamiento de los comercios aledafios y las viviendas que carecen de este
servicio.

Para el caso del Blvd. Bellavista se cuenta con una seccion amplia y en regulares
condiciones, sin embargo a escasos 100 m de su interseccién con camino real de
Calacoaya presenta una reduccion de seccién, posiblemente por la afectacion al cauce
del rio, lo que genera un embudo, lo que en horas pico genera grandes conflictos viales.

Sin embargo se debe de aprovechar la restriccién de la zona federal por el cauce del rio
Tlalnepantla, sobre la cual actualmente se encuentran invasiones por parte de vecinos y
de viveros particulares, lo cual no generaria mayor conflicto una vez obtenida la
autorizacion por parte de la CONAGUA, por lo que se continuaria con la seccion de
vialidad del Blvd. Bellavista de 30 m pasando en este tramo de 2 a 6 carriles para ambos
sentidos.
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Imagen 13: Analisis; Blvd. Bellavista — Camino Real de Calacoaya

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

Afectacion por ampliacion de vialidad.

Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2016. 96
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

Invasion a la restriccion por parte de vecinos y comercios sobre el derecho de via.

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

La reduccion de carriles genera un embudo vial, que ocasiona grandes conflictos
vehiculares, entorpeciendo y disminuyendo la circulacién

Fuente: Elaboracidn propia con base en iméagenes de Google Maps, 2016.
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Plano 8: Proyecto de ampliacién de vialidad del Blvd. Bellavista
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Fuente: Elaboracidon propia con base en informacidn de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.

Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

1) Adecuacion del trazo geométrico, para ampliar la seccion vial existente de 12.00
m variable a 30.00 m de seccién continua, aumentando de dos a 6 carriles tres
por sentido, con una superficie de rodamiento de 21.00 m, un camellén y
banquetas de 2.00 m de seccion.

2) Senfalizacion Horizontal y Vertical, se colocara tanto sefializacion restrictiva
como indicativa y de prevencion de cruces peatonales, ceda el paso y no
estacionarse.

3) Restriccion por derecho de via, Afectacion a predios colindantes, en este caso,
una parte es un remanente de la Colonia Rancho Castro y la otra se encuentra
dentro de la restriccion de construccion y derecho de via del cauce del Rio
Tlalnepantla a cargo de la CONAGUA, por lo que no se tendra que realizar
indemnizacién alguna, sin embargo si se tendra que modificar el trazo de la
infraestructura  existente, (red hidraulica, sanitaria, eléctrica y de
telecomunicaciones).
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b) Av. Juérez — Calzada San Mateo

En este cruce vial la seccion es la principal limitante y causante de los conflictos viales,
asi como la construccion de las viviendas y comercios al limite del paramento, aunado a
esto se debe de incluir que estas vialidades estan catalogadas con usos de suelo de
corredor urbano con actividad comercial intensa, sin embargo la caracteristica
predominante de la zona es la falta de cajones de estacionamiento en los comercios, por
lo cual uno de los 3 carriles de la Av. Juérez es utilizado como estacionamiento y area de
carga y descarga.

Asi mismo, la existencia de paraderos a escasos metros de esta interseccion sobre estas
dos vias, que complica en demasia el transito vehicular, generado por la gran cantidad de
transporte publico de baja densidad que satura la via generando grandes filas de
vehiculos principalmente en horas pico.

Imagen 14: Interseccion Av. Juarez — Calzada San Mateo
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.
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Afectacion por ampliacion de vialidad.

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

Cambio de Sentido Calle Comonfort

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.
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Fuente: Imagenes de Google Maps, 2016.

Al incorporarse a la Calzada San Mateo la seccion vial se reduce a un carril por sentido.

Fuente: Imagenes de Google Maps, 2016.

La interseccion Av. Juarez y Calzada San Mateo, presenta muchos conflictos debido al
paradero de transporte publico, y a la falta de sefializacién

Fuente: Imagenes de Google Maps, 2016. 101
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Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

1) Adecuacion del trazo geométrico, para ampliar la seccion vial existente de 13.50
m variable a 20.00 m de seccién continua, pasando de 4 a 5 carriles
aumentando uno en el sentido oriente poniente,

2) Sefalizacion Horizontal y Vertical, se colocara tanto sefializacion restrictiva
como indicativa y de prevencion de cruces peatonales, ceda el paso y no
estacionarse, asi como el de para buses.

3) Creacion de para buces en ambas vialidades con carriles confinados y padas
techadas.

4) Restriccion por derecho de via Afectacion a predio colindante, en este caso, se
trata de un &area municipal donde se localiza el mausoleo a Adolfo Lépez
Mateos sobre su acera, por lo que no se vera afectada ninguna construccion,
sin embargo la red de energia eléctrica y de telecomunicaciones debera de ser
adecuada.

5) Implementacion de horarios de carga y descarga, para locales comerciales,
sobre los corredores, de 4:00 am a 6:00 am y de 10:00 pm a 12:00 pm,
indicados mediante sefializacion vertical informativa

6) Cambio de sentido en contraflujo de la calle Comonfort en uno de sus tres
carriles, en sentido orienté poniente, hasta el cruce de la calle 5 de Mayo,
generando una opcién de la Av. Juérez, para su incorporacion col la Calzada
San Mateo.

Plano 9: Proyecto Interseccidon Av. Juarez — Calzada San Mateo
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacidn de la Direccion de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de
Zaragoza, 2016.
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c) Av. Presidente Adolfo Lépez Mateos — Blvd Adolfo Ruiz Cortines.

Uno de los puntos mas conflictivos dentro de la estructura vial del municipio, debido a que
es uno de los 3 puntos de acceso a la zona esmeralda y uno de los 2 que es libre de
peaje, ademas de sumar a la poblacion de la zona, también debe de sumarse la que se
dirige a los Centros Urbanos existentes como el City Center y Galerias Atizapan.

Otro punto a considerar es el que esta vialidad, se localiza dentro de las salida de la
autopista Chamapa Lecheria, lo que aumenta en horas pico el transito sobre esta via,
aunado al gran numero de vehiculos que se dirigen a la zona de México Nuevo y a la
Zona de Nicolas Romero, por lo que fue necesario la colocacién de un semaforo en este
entronque, sin embrago lejos de ayudar acentla el conflicto debido a la corta duracién en
sentido al Blvd. Presidente Juérez, por lo que los vehiculos utilizan 2 de los 3 carriles
estrangulando el transito sobre la via Ruiz Cortines.

Imagen 15: Interseccién Av. Presidente Adolfo L6pez Mateos — Blvd Adolfo Ruiz Cortines

Fuente: Elaboracidn propia con base en iméagenes de Google Maps, 2016.
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

El principal conflictos vial en la interseccién del; Blvd. Adolfo Ruiz Cortines, y Av. Presidente A.
Lépez Mateos, es generado por el semaforo y la falta de sefializacion.

Fuente: Imagenes de Google Maps, 2016.
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Al ser la principal de las tres vias de acceso a la Zona Esmeralda, el Blvd. Adolfo Ruiz Cortines, aloja
una gran cantidad de vehiculos, en su mayoria particulares aun fuera de los horarios pico.

Fuente: Imagenes de Google Maps, 2016.

La Av. Presidente Adolfo Lopez Mateos, presenta una carga importante de vehiculos, sin embargo la
seccion reducida de esta, sumada al tiempo reducido del semaforo y la gran cantidad de transporte
publico dé baja densidad ocasionan grandes filas vehiculares.

Fuente: Imagenes de Google Maps, 2016.
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Plano 10: Proyecto de paso a desnivel, Blvd. Adolfo Ruiz Cortines
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Fuente: Elaboracién propia con base en informacién de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapén de
Zaragoza, 2016.

Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

1) Trazoy construccion de puente vehicular de 4 carriles para ambos sentidos, sobre
el Blvd. A. Ruiz Cortines, lo cual creara un flujo continuo en ambos sentidos y sin
la obstruccion que actualmente genera el cruce de la vialidad, en este tema se
tendrd que realizar actos de autoridad por la negativa de algunos vecinos por
intereses particulares, su construccion puedo solicitarse en combinacion de
recursos municipales y estatales.

2) La adquisicién por parte del municipio ya sea mediante compra o permuta, del
predio ubicado en la esq. que forma el Blvd. Adolfo L6pez Mateos y la calle de
Tultitlan, asi como la liberacién de los puestos fijos y semifijos que invaden el
mismo para la realizacion de los siguientes trabajos.

3) Construccién de bahia de retencion en los carriles laterales de la Av. Ruiz
Cortines, para retornar o dar vuelta a la izquierda e incorporarse al Blvd.
Presidente Juarez, mediante semaforos para controlar el cruce y permitir la
circulacién del transporte puablico por estas vias laterales, asi como colocacion de
sefalizacion restrictiva e indicativa para evitar accidentes.

106



MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ.

d) Avenida 1 - Calzada San Mateo

Esta interseccion entre dos vias primarias se ha complicado durante largo tiempo debido
a la carencia de semaforos, sefializacion y reductores de velocidad adecuados, asi como
por el gran afluente de vehiculos que transitan de una via a otra, actualmente es
controlada con elementos de transito municipal, lo que genera un gasto en personal
innecesario, ya que esto podria ser resuelto con las medidas viales adecuadas.

Imagen 16: Interseccion: Avenida 1 - Calzada San Mateo

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

La Calzada se caracteriza por la carencia de puentes peatonales y poca sefializacion, lo que ocasiona
gue sea un cruce peatonal peligroso, aun con la baja velocidad producto del gran transito vehicular.

==

Fuente: Imagenes de Google Maps, 2016. 107
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Fuente: Elaboracidon propia con base en informacién de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.

Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

1) Ampliacién de vialidad sobre la Calzada San Mateo, afectando en lo menor posible
a las construcciones aledafias, (solo se Unicamente se vera afectado un predio), sobre
la franja de restriccién de construccion existente, creando carriles adicionales con una
seccion vial continua.

2) Creacion de un nuevo trazo de las secciones existentes, pasando de un carril de
4.5 m por sentido, a dos carriles de 3.25 por sentido, aprovechando al maximo la
seccion de arroyo vehicular, derivado de la ampliacion de la vialidad,

3) Construcciéon de bahia para el transporte publico para el ascenso y descenso de
pasajeros, asi como carril exclusivo de estacionamiento, al frente de la escuela
secundaria.

4) Creacion de un carril exclusivo de vuelta a la izquierda hacia la avenida uno, asi

como colocacién de reductor de velocidad, sobre la calzada en el sentido noreste- sur
oeste.

5) Construccién de puente peatonal, al frente de la estacién de la Cruz Roja.

6) Colocacion de sefalizacion horizontal y vertical, informativa y restrictiva que facilite
la ubicacion y disminuya el riesgo de los peatones.
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e) Autopista Chama Lecheria - Carretera Lago de Guadalupe

Esta interseccion es una de las intersecciones mas importantes dentro del territorio
municipal, en primer término por que sobre este entronque, se localizan los accesos y
salida a la Autopista Chamapa — Lecheria, por otro lado sobre estas vias se cuenta con
uno de los accesos y salidas al municipio de Cuautitlan Izcalli, por lo que por obvias
razones existe un gran aforo vehicular en casi cualquier horario.

El Proyecto del Plan Municipal de Desarrollo Urbano prevé algunas acciones, sin embargo
el costo beneficio no las justifican para dar una solucién a esta problematica, a lo cual al
estudiar mas afondo y comprender la dinAmica vial de la zona, solo es necesaria la
realizacion de adecuaciones puntuales y finas, principalmente en los accesos controlados
para dar una fluidas a estos congestionamientos que no generarian un costo ni siquiera
cercano a las pretensiones municipales.

Debemos resaltar que dependiendo las horas pico, se pueden apreciar los puntos y
horarios en que se genera el mayor transito, el cual cambia de direccion dependiendo de
los flujos vehiculares, recordando que por las mafianas la direccibn mas congestionada es
la sur hacia el Distrito Federal, y posteriormente por las tardes la Carr. Lago de
Guadalupe en Direccion Norte o Querétaro, el cual al no contar con un carril exclusivo que
contenga a los vehiculos que acceden a la autopista, provoca que uno de los dos carriles
de esta avenida sea utilizado para este fin restringiendo el flujo vehicular y generando
grandes filas de vehiculos las cuales en ocasiones hasta el semaforo que se localiza en
el entronque con la Av. Cuautitlan Izcalli

A lo anterior se debe de sumar que los vehiculos que ingresan de la autopista con
direccion de sur a Norte y que se dirigen al municipio de Cuautitlan lIzcalli, deben de
retornarse en un tramo de casi 500 m sobre la Carr. Lago de Guadalupe sumando el
retorno de estos vehiculos a las filas ya generadas por el acceso a la autopista.

El tercer punto de conflicto se presenta sobre la autopista en direccion Norte a Sur en el
acceso de la caseta de control para ingresar a cualquiera de los dos municipios, ya que al
no contar con las suficientes casetas de control o en ocasiones estando fuera de servicio
una de estas ocasiona grandes filas de vehiculos de mas de 1 km, generando
descontento de los usuarios asi como gran cantidad de contaminacién a la atmosfera, de
lo cual solo se puede rescatar, que esta previsto este problema hasta cierto punto ya que
se cuenta con un carril exclusivo de acceso, con un espacio de contencién adecuada,
dando fluidez a los automoviles que no pretenden acceden a la zona.

Lo anterior refleja que el primer punto a atacar es el de la eficiencia de la SCT a cargo de
estos puntos de control de la autopista confinada, por lo que las autoridades municipales
deberan de realizar trabajos conjuntos dando atencion inmediata a este conflicto, lo cual
hasta el dia de hoy se desconoce el porqué de seguir operando de esta manera, por parte
de la Secretaria.
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Fuente: Elaboracién propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

Carril de contencion para Salida de Autopista Caseta de cobro de la salida de la Autopista, direcciéon
direccién Norte a Sur, el cual se ve rebasado en su Norte a Sur, la cual no funciona al 100% de su
capacidad generando grandes filas de vehiculos capacidad, al no habilitar todas sus casetas de cobro.

Fuente: Elaboracion propia con base en imdagenes de Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google
Google Maps, 2016. Maps, 2016.
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Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

1) Apertura de todas las casetas que se encuentren, en las salidas y entradas de la
autopista para eficientar y agilizar el cobro y acceso de los vehiculos, y evitar las
largas filas de vehiculares que afectan a los carriles de flujo continuo.

2) Ampliacion de la seccion vial de la Carretera a Lago de Guadalupe, para la creacion
de carril exclusivo de contencion de vehiculos que ingresen a la Autopista con
direccién a Querétaro, en el tramo de oeste — este de aprox. 150 m de longitud, con
una afectacion de aprox. 3.5 m en el lado oeste del puente y de 4.00 m por lado del
tramo oeste de la carretera, esto se lograra mediante la expropiacién de los predios
colindantes los cuales actualmente ya cuentan con una restriccion de construccion por
ampliacion de vialidad.

De esta forma se liberara el carril de la Carretera que es utilizado actualmente para
acceder a la autopista proporcionando mayor fluidez, de igual forma se prevé la
creacion de un carril y una caseta de cobro adicional a las existentes, las cuales
deberan operar en su totalidad en horas pico, evitando las largas filas de vehiculos

3) Colocacion de una caseta de cobro adicional en la salida de la autopista con
direccion Norte a Sur (Toluca), la cual actualmente cuenta con un carril de contencion
exclusivo, el cual presenta grandes filas en horas pico, generadas por no encontrarse
al 100% de su funcionamiento, asi como la adecuacion de la salida a la carretera, la
cual presenta una incorporacion incongruente y forzada.

4) Ampliacién de vialidad sobre la restriccion existente de la Carretera Lago de
Guadalupe, de aproximadamente 4.00 m de ancho en toda su seccién para la
creacion de un carril adicional a esta, el cual apoyara el desalojo de vehiculos
provenientes de la autopista y dejando los carriles subsecuentes con una fluidez
continua.

5) Construccién de dos puentes peatonales sobre la Carretera a Lago de Guadalupe,
en los tramos anterior y posterior al paso elevado, de la autopista, debido a que la
ampliacion de la vialidad generara una dificultad mayor en su cruce provocando
accidentes.

6) Colocacion de sefializacion, informativa y restrictiva, tanto horizontal como vertical,
principalmente en los cruces y reductores de velocidad, asi como en los accesos y
salidas de la autopista.
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Plano 12: Proyecto; Adecuaciones Autopista Chama Lecheria - Carretera. Lago de
Guadalupe
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Fuente: Elaboracidon propia con base en informacidn de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.

f) Blvd. Ignacio Zaragoza — Blvd. Cuautitlan Izcalli - Atizapan

Esta interseccion entre los Bulevares, es otro de los nodos dentro del territorio municipal
que ha presentado un conflicto vial muy importante, principalmente en horas pico, debido
a que es una de las vias de accesos a una de las universidades mas grandes del
municipio (Tec de Monterrey), asi como para las personas que se dirigen a los municipios
de Cuautitlan lzcalli y Tlalnepantla de Baz.

Otro factor a considerar es el mercado sobre ruedas que se instala los dias lunes desde
tempranas horas y abarca una gran extension del Blvd. Cuautitlan Izcalli, iniciando en este
entronque, asi como el seméforo existente en el entronque con la Av. Guadalupe Victoria,
estos elementos generan grandes filas de vehiculos que en ocasiones se extienden hasta
la interseccién del Blvd. Lomas de la Hacienda.

De igual forma se debe de considerarlo conflictivo del cruce, entre el Blvd. Cuautitlan
Izcalli y la Av. Guadalupe, ya que en esta Ultima desemboca a la carretera Lago de
Guadalupe paralela del Blvd. Ignacio Zaragoza, la cual facilita el traslado hacia el
periférico en su tramo con Barrientos en el municipio de Tlalnepantla de Baz, por lo cual
cuenta con un gran aforo vehicular.
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Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

El mercado sobre ruedas no solo utiliza los carriles El semaforo para los vehiculos con direccion a la Av.
laterales para su colocacién si no algunos de los Guadalupe Victoria y la carencia de un carril de flujo
carriles centrales, lo aue reduce la circulacion continuo en direcciéon Lomas de la Hacienda. Son los

principales detonadores del conflicto vial generado en
la zona de estudio.

Fuente: Elaboracién propia con base en imagenes de Google

Maps, 2016. Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google

Maps, 2016.
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Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

1) Reubicacion del mercado sobre ruedas, aunque historicamente ha sido casi
imposible el reubicar los mercados de este tipo en el municipio, sin embargo se
pueden tomar medidas de control y contencion de la extensién del mismo asi como los
lugares de estacionamiento para obstaculizar lo menos posible los carriles centrales
de esta vialidad

2) Creacion del paso elevado sobre el Blvd Cuautitlan Izcalli — Atizapén, el cual tendra
su arranque 50 m aprox., antes del médulo de vigilancia, y tendra una longitud de mas
de 300 metros, lo cual librara los cruces de la Avenida Guadalupe Victoria y del Blvd.
Ignacio Zaragoza.

3) Ampliacion del Blvd. Cuautitlan Izcalli Atizapan, en dos tramos, el primero en el
tramo de sur a norte en el arranca del puente antes de la Av. Guadalupe Victoria a
ambos lados del Blvd. y el segundo en la parte Norte, cabe destacar que los mismo no
generaran un alto impacto econOmico, debido a que actualmente se tiene
contemplada esta restriccion de construccion el Plan de Desarrollo Urbano vigente,
por lo cual y Unicamente se requerird de una indemnizacion al terreno.

4) Creacion de un paradero de transporte publico, dentro de la primera restriccion en
la parte Sureste, el cual contara con una bahia de ascenso y descenso de pasajeros y
un cobertizo, para no entorpece el flujo vehicular de vuelta derecha continua hacia la
Av. Guadalupe Victoria, asi mismo esté se localizara a una distancia de menos de 10
metros del puente peatonal existente.

5) El bajo puente sera utilizado para la ubicacion de un retorno sobre el Blvd, en
direccién de Norte a Sur previo a la interseccion baja con la Av. Guadalupe Victoria

6) Colocacién de sefializacion, informativa y restrictiva, tanto horizontal como vertical,
principalmente en las arranques del puente vehicular asi como los cruces con la Av.
Guadalupe Victoria y el Blvd. Ignacio Zaragoza.
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Plano 13: Proyecto; Paso Elevado, Blvd. Cuautitlan Izcalli - Atizapan, Blvd. Ignacio
Zaragoza
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Fuente: Elaboracidon propia con base en informacién de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.

6.3 Obras de Alto Impacto.

Hasta ahora las propuestas de adecuaciones viales son una forma de soluciéon a
problemas en puntos especificos dentro de la estructura vial del territorio municipal, sin
embargo estas acciones por si solas no lograran una solucion definitiva al problema de
movilidad que aqueja al municipio, es por lo cual estas acciones se deben de articular con
proyectos integrales de mayor envergadura y diversidad de medios de transporte.

Cabe resaltar que existen obras y proyectos que generan un gran impacto dentro de la
estructura vial de las ciudades, con un altos beneficio, en este rubro se pretende proponer
o0 desarrollar algunos de los proyectos que pueden beneficiar al municipio, creando
interconexiones tanto en su interior como a nivel regional, formando parte de una
estrategia integral en pro de una movilidad mas eficiente.

6.3.1 Propuestas de proyectos, proyecciones y ampliaciones de vialidades primarias y
regionales.

Otro de los objetivos a alcazar dentro de la investigacion es Implementar la creacion,
continuacion o ampliacion de nuevas vialidades en los lugares que cuenten con las
caracteristicas idoneas para poder desarrollarlas, a continuacién se proponen los
proyectos mas importantes dentro del esquema vial del municipio;
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a) Carretera Tlalnepantla Nicolas Romero - Zafiro- Océano Antartico

La primera de estas acciones se desarrollara en el tramo de la Carretera Tlalnepantla
Nicolas Romero, la cual cabe resaltar que es una vialidad a cargo del Estado de México,
especificamente de la Junta Local de Caminos, y una de las primeras y mas antiguas vias
de comunicacién del municipio, esta via presenta actualmente una serie de problematicas
generadas principalmente por su funcién dentro del sistema vial municipal, la cual funge
como una vialidad Regional, al conectar directamente a mas de tres municipios,
(Tlalnepantla, Atizapan, Nicolas Romero, Villa de Carbon), sin embargo las caracteristicas
fisicas de esta, son predominantemente de caracter Rural en muchos de sus tramos, no
siendo ni remotamente cercana a las especificaciones que actualmente son necesarias
para una via regional.

Siendo este el caso de la mayor parte del tramo de esta carretera que se localiza dentro
del municipio de Atizapan de Zaragoza, el cual aun presenta secciones viales con las
caracteristicas de este pasado rural, siendo el primer tramo el comprendido entre la Blvd.
Adolfo Ruiz Cortines y el Rio San Javier previo a la llegada del puente vehicular de las
bodegas, con direccién sur a norte, sin embargo este tramo por su valor histérico y por su
consolidacién casi en un 100% es imposible de modificar por lo cual se tomaran otro tipo
de acciones con vialidades alternativas.

El otro gran tramo y materia de este apartado es el comprendido de la Av. Zafiro hasta la
Av. Océano Atlantico en los limites de los fraccionamientos Ex Hda. del Pedregal y Lomas
Lindas de aprox. 650 m, el cual presenta muchas caracteristicas que generan conflictos
viales, como es el caso de la reduccion de la seccion vial de 3 a 2 carriles por sentido,
sumado a un semaforo y retorno previos a esta reduccion, creando un embudo vial con
una parada total, asi como el principales precursor de la problemética vial de la zona, la
anarquia y carencia de organizacion del transporte publico, el cual utiliza de paraderos
cualquier espacio disponible, principalmente el que se localiza en la salida del area
comercial.

De igual forma una vez rebasado el semaforo y a no més de tres metros del cruce con la
calle Zafiro, por légica y visiblemente no planeado, se localiza el puente peatonal, el cual
por obvias razones ocasiona un paradero clandestino de transporte publico, mismo que al
estar dentro de la reduccion a dos carriles utiliza uno de estos como base, empeorando el
embudo y siendo Gtil uno solo de estos carriles, situacion muy similar al otro lado de la
carretera con sentido Norte a Sur, en la cual cabe destacar que se localiza una gran franja
de banqueta, en la cual sin ninguna dificultad puede albergar una bahia y la misma se
encuentra repleta de mobiliario urbano innecesario o en su defecto reubicable.

Posteriormente en esta via en direccion Sur a Norte continuamos con una seccion vial de
2 carriles por sentido presentando distintos cruces hacia las calles perpendiculares a esta,
los cuales no presentan ningun tipo de medida de prevenciéon contra accidentes, como
sefializacioén restrictiva o elementos reductores de velocidad lo que genera accidentes y
entorpece el flujo vehicular, aunado al gran niamero de comercios que se localizan en la
lateral de la vialidad en la parte oeste.

Sin embargo el cruce mas peligroso es el que se genera en la intersecciéon con la Vialidad
de Océano Atlantico ya que por las caracteristicas fisicas de esta vialidad la cual presenta
pendiente muy pronunciada, y al ser la seccién de la carretera demasiado angosta
dificulta su incorporacion al carril contrario, poniendo en riesgo a los automovilistas, otras
de las probleméticas de esta vialidad es la falta de mantenimiento tanto del carpeta
asfaltica, y al invasion paulatina del derecho de via, el cual es vital para su ampliacion.
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Imagen19: Andlisis; Carretera Tlalnepantla — Nicolas Romero.

Fuente: Elaboracién propia con base en imagenes de Google Maps. 2016.

Interseccion vial; Carretera Tlalnepantla — Nicolas Romero, Zafiro y Esmeralda, en esta imagen
se puede aprecia el caos generado por la reduccién de carriles y el semaforo.

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps. 2016. 117
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Seccién de banqueta en desuso, la cual es parte de la via publica se encuentra invadida con
puestos ambulantes, mercancia de los locales comerciales, mobiliario urbano, %
estacionamientos.

% y Gana £4-000 pesos men;unlu Y 'AYOREO

wvendl ndo por CATAL 50 i ILES, ELECTRONICA

».2d

Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

La existencia del seméaforo, y retorno, genera grandes filas vehiculares ocasionando
congestionamientos, agravados por la falta de respeto a los paraderos establecidos por el

transporte publico.
ey

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.
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Reduccidn de carriles y de arroyo vehicular, este decremento vial provoca un embudo que

aunado al semaforo y a la base clandestina del transporte publico.

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

Interseccion vial; Carretera Tlalnepantla — Nicolds Romero, Océano Atlantico, esta ultima al ser
de doble sentido claramente muestra la dificultad para su incorporacion con la carretera.

Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.
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Cruce con la Av. Océano Atlantico, la cual carece de sefializacidon preventiva o de algun otro
elemento limitante de la velocidad, generando un enorme riesgo de accidentes.

Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

Otra perspectiva del cruce que se caracteriza por su peligrosidad al incorporarse a la carretera,
generando un gran aforo vehicular al cruce de los vehiculos.

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.
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Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

El mejoramiento de la carretera en conjunto con vialidades alternas a esta, serd el
detonante del mejoramiento de la movilidad dentro del territorio municipal, aunado al
beneficio que se generara a nivel regional, dado por la conectividad de carretera con otros
municipios, estan acciones consisten en lo siguiente:

1) Supresién del retorno sobre la carretera en el cruce con la Av. Zafiro, direccién sur
a norte, para el regreso a Atizapan Centro o México Nuevo, conduciendo a estos
automoviles hacia calle Rubi paralela a la carretea en su costado oriente, hasta el
nuevo retorno de flujo continuo descrito posteriormente.

2) Eliminacion del seméaforo que se ubica en la interseccion de Av. Zafiro, debido a
gue al eliminar el retorno anteriormente descrito, no es necesaria una pada total, por lo
gue en su lugar se instalaran reductores de velocidad para logra la incorporacion de
los vehiculos provenientes de los fraccionamientos de Ex Hda. El Pedregal y Lomas
Lindas, lo que provocara que la contencién de estos vehiculos se distribuya a lo largo
de la calle Rubi.

3) Creacion y construccion de dos bahias para el transporte publico para ascenso y
descenso de pasajeros, sobre la carretera, los cuales se ubicaran a un costado del
puente peatonal existente, la primera en direcciébn sur a norte, sobre el camellén
colindante con calle Rubi, el cual no generara gastos de indemnizacion al ser un
remanente de vialidad (via publica), del lado contrario la bahia se realizara sobre el
derecho de via existente ya que la banqueta cuanta con una seccidon de mas de 5
metros, sin afectar el transito peatonal Unicamente la reubicacion del mobiliario urbano
existente, no generando costos de indemnizacion.

4) Adecuacion y apertura de la calle Rubi, la cual cuenta con caracteristicas idéneas
para convertirse en una alternativa de a la carretera, ya que cuanta con dos carriles
por sentido, asi como para conducir el flujo vehicular hacia el nuevo retorno, por lo
cual en primer término se debe de eliminar barreras fisicas que limitan su circulacion,
posteriormente la adecuacion de los retornos sobre el camellén.

5) Continuando con las adecuaciones de la calle Rubi, el punto mas complicado de
resolver serd el generado entre el acceso al nuevo retorno elevado, debido a la
reduccién de su seccién a dos carriles, por lo cual se creara una vuelta inglesa,
controlada por sefializacién tanto vertical como horizontal, para su incorporacion al
retorno elevado o para dirigirse al fracc. Lomas Lindas, Yy en sentido contrario,
generado al modificar de dos a un solo sentido la avenida Océano Atlantico.

6) Creacion de un retorno elevado en direccion a Atizapan Centro, mediante un puente
vehicular de un cuerpo con dos carriles con una seccion total de 10.00 m y una
longitud aproximada de 250.00 m, el cual se realizara aprovechando la topografia del
terreno en la parte alta de la calle Rubi hasta su incorporacion con la carretera,
substituyendo tanto el semaforo como el retorno existentes.
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7) Creacion de un acceso adicional al retorno sobre la avenida Rubi en direccién norte
a sur, para los vehiculos que se incorporen a la carretera provenientes de Lomas
Lindas o las colonias aledafas.

8) En la parte baja del puente se construira un retorno de la carretera con direccién sur
a norte, el cual en conjunto con el cambio de dos aun sentido hacia la parte de alta de
la Av. Océano Atlantico, evitara el cruce tan peligroso que actualmente existe, dando
posibilidades también de incorporarse a la Av. Rubi hasta su incorporaciéon a la calle
de Zafiro, de esta manera dando una opcién adicional al retorno bajo el puente
existente frente a la central de abastos.

9) Adecuacion de los carriles con direccion sur a norte de la carretera Tlalnepantla
Nicolds Romero, los cuales se reubicaran en el predio remanente de vialidad entre
esta y la avenida Rubi, ya que en el lugar que actualmente ocupan desembocaran los
carriles de retorno el puente elevado.

10) Cambio se sentido de los carriles de la Av. Océano Atlantico, de doble a un solo
sentido Oriente Poniente con direccion al Fraccionamiento Lomas Lindas, para de esta
manera evitar el cruce peligroso que existe actualmente.

Plano 14: Carretera Tlalnepantla Nicolas Romero - Zafiro- Océano Antartico
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacién de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.
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b) Paralela del Blvd. Adolfo Lopez Mateos

Debemos recordar que la vialidad urbana libre de peaje mas importante dentro del
territorio municipal es la Carretera Tlalnepantla Nicolds Romero o Blvd. Adolfo Lépez
Mateos — Hidalgo — Juarez, no solo por ser una de las primeras vialidades del territorio
municipal, sino por su funcion a nivel regional al conectar a los municipios de Tlalnepantla,
Atizapan, Nicolas Romero y Villa de Carbon, sin embargo como se menciond, esta no
cuenta con las caracteristicas fisicas para cumplir su funcién de manera adecuada.

Derivado de estas y otras razones, el gobierno municipal mediante la implementacion de
restricciones, indemnizaciones y derechos de via federales sent6 las bases para la
creacion de una vialidad paralela al Blvd. realizando el primer tramo de esta durante el
periodo 2006 -2009, el cual consistid en el embovedamiento del Rio San Javier es su
tramo de cruce con el Blvd. a un costado de la central de abastos arrancando con un
puente elevado, hasta la incorporacion con la Privada Porfirio Diaz mediante un segundo
puente elevado sobre la Calzada San Mateo con una trayectoria total de 1,300.00 m
aproximadamente.

Imagen 20: Andlisis; Paralela del Blvd. Adolfo Lépez Mateos (Rio San Javier- Av. Del Parque)

Fuente: Elaboracidn propia con base en iméagenes de Google Maps, 2016.
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Es cuestionable la funcionalidad de este tramo vial en la actualidad, debido a que el
mismo se encuentra subutilizado, ya que su interconexibn es con otros puntos de
conflicto, no proporcionando una alternativa adecuada a los problemas de
congestionamiento de la zona, razén por la cual se debe de complementar con la segunda
etapa de esta via paralela para contar con una verdadera alternativa del Blvd.

Debido a la interconexidn deficiente de la primera etapa de la vialidad del Rio San Javier, esta no repercutio de la
manera esperada en el aforo vehicular.

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

La segunda etapa, iniciara en la continuacion de la Avenida del Parque, con direccion sur
a norte, sobre dos predios de propiedad particular los cuales se deberan afectar lo menos
posible para ser indemnizados, posteriormente sobre el derecho de via de los
fraccionamientos Real de Atizapan y Vergel de Arboledas, a los cuales se les establecid
un area de restriccién por ampliacion de vialidad, la cual se respetd paralela a las calles
de Real de la Hacienda y Nandu, respectivamente, hasta su interseccion con la zona
federal del Rio San Javier, teniendo conexién con la primera etapa de la vialidad.

Sin embargo para este tipo de proyectos se debe de realizar el debido estudio de Impacto
Ambiental, verificando y cumpliendo las nuevas normas de la CONAGUA vy lo indicado en
la Ley de Aguas Nacionales vigente.
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Debido a la interconexién deficiente de la primera etapa de la vialidad del Rio San Javier, esta no repercutio de la
manera esberada en el aforo vehicular.

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

Esta alternativa vial sera de vital importancia en la estructura existente, debido no solo al
apoyo del Blvd. sino por su interconexion con las vialidades primarias y secundarias
alimentadoras que actualmente cuentan con una gran carga vehicular, dando alivio
principalmente en los entronques de las avenidas Rodolfo Casillas, Porfirio Diaz y la
Calzada san Mateo,

El acceso a esta vialidad se podra realizar sobre el Blvd. Con distintas vialidades locales
perpendiculares a este en su costado derecho con direccién sur a norte, lo que permitira
gue el aforo vehicular se distribuya por distintos puntos haciéndolo fluido y constante.
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Acciones a implementar para el mejoramiento de la vialidad:

Este ambicioso proyecto conlleva la realizacion de adecuaciones a las vialidades
existentes, asi como un sin numero de actos administrativos por parte de las Autoridades
municipales y estatales, tanto para la expropiacién e indemnizacién de los predios
particulares, como para la obtencion de las autorizaciones correspondientes para la
utilizacién del derecho de via de la zona federal correspondiente al Rio San Javier,
algunas de estas acciones a nivel de proyecto se describen a continuaciéon con direccién
sur a norte:

Plano 15: Andlisis; Paralela del Blvd. Adolfo Lopez Mateos (Rio San Javier- Av. Del Parque)
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Fuente: Elaboracidon propia con base en informacidn de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.

1) Adecuacion de la Av. del parque, la cual consiste en trabajos de afectacion al
camell6n para generar una seccién continua con dos carriles por sentido, hasta su
interseccién con la Av. Rodolfo Casillas en la cual se creara un carril adicional, tanto
para su continuaciébn como para su incorporacion con esta Ultima, asi, en el sentido
contrario se realizaran los trabajos para la creacion de una bahia de ascenso y
descenso del transporte publico, asi como la sefializacion necesaria para los cruces
peatonales para su adecuado acceso.

2) En este punto se realizaron distintas acciones, en primer término la expropiacion e
indemnizaciéon de dos predios existentes que obstruyen la continuacion con el area
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verde destinada para la continuacion de Av. del Parque en el fraccionamiento Real de
Atizapan, al indemnizar estos predios se continuara con una seccion vial de 18 ml, de
los cuales 15 ml estaran destinados al arroyo vehicular con dos carriles por sentido y
el restante para banquetas peatonales.

3) Creacion de un puente peatonal que limite el riesgo al cruce en esta nueva
vialidad.

4) El resto de la superficie de los predios indemnizados sera destina para la creacion
de un parque lineal, el cual ademas de contar con areas verdes, contara con espacios
para areas de juegos, gimnasio al aire libre, asi como trota pista y areas de pichic o
reuniones sociales al aire libre.

5) Adecuaciones en la interseccién con la Av. Real de Atizapan, considerando que el
transito en este cruce es mayormente local con poco afluente vehicular, se realizaran
acciones que consisten en la colocacion de sefalizacion vertical y horizontal
restrictiva y preventiva para el cruce de peatones, asi como para la reduccién de
velocidad que estara acompafiado de reductores fisicos en ambos sentidos, asi como
la creacién de una incorporacién de la Av. Real de Atizapan en direccion este —oeste,
con la prolongacion de la Avenida del Parque.

Plano 16: Analisis; Paralela del Blvd. Adolfo Lopez Mateos (Rio San Javier- Av. Del Parque)
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Fuente: Elaboracidon propia con base en informacién de la Direccién de Desarrollo Urbano del municipio de Atizapan de Zaragoza, 2016.
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6) Continuacion del parque lineal sobre la restriccién destinada a la vialidad en el
fraccionamiento Real de Atizapan, este constara de areas verdes, andadores
peatonales, areas de juegos y areas de pichic o reuniones sociales al aire libre.

7) Interseccion con la Av. Porfirio Diaz, debemos resaltar que esta cuanta con un
gran afluente vehicular ya que conecta con el municipio de Tlalnepantla, razén por la
cual se propone la construccidon de un puente vehicular sobre la continuacién del
derecho de via, que no entorpezca la ya muy saturada vialidad, el cual constara con
un carril por sentido de 3.8 ml respectivamente para generar un transito fluido sobre
el mismo, de igual forma se contaran con accesos laterales sobre la Avenida Porfirio
Diaz, y cruces en el bajo puente,

8) Continuando con la vialidad y en la parte final del puente vehicular propuesto en
sentido norte a sur, se realizara sobre el cauce del Rio San Javier, con una longitud
aproximada de 200 ml, sin embargo es el tramo en el que se tendr& mayores
dificultades para su autorizacion debido a la actual normativa en materia de aguas
nacionales y en especifico sobre el emboveda miento de los cauces y rios, por lo cual
se propone como opcién un paso elevado sobre el mismo.

9) Adecuacion del cruce con la Privada Porfirio Diaz, mediante la construccion de
carriles de incorporacion hacia la Av. prolongacion del Parque en ambas direcciones
sobre el camellon existente.

10) Adecuacion de retornos sobre el camell6n existente para ambos sentidos, asi
como la colocacion de sefializacion vertical y horizontal tanto restrictiva como
preventiva, principalmente en las intersecciones, asi como reductores de velocidad
sobre la Av. prolongacién del Parque en su incorporacién a esta sobre la Privada
Porfirio Diaz.
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c) Autopista Atizapan Atlacomulco, tramo Aut. Chamapa Lecheria- Blvd.
Adolfo Lépez Mateos, (Paralela Ruiz Cortines).

Dentro de las acciones y proyectos a realizar por parte de los gobiernos Estatal y Federal
es la construccion de la Autopista Atizapan Atlacomulco, el proyecto original consiste en
la construccién de una autopista de seis y cuatro carriles de circulacion, en tramos
aislados, de 80.5 km de longitud, para dar una nueva salida hacia el occidente al transito
de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM). Lo anterior permitird avanzar
en la modernizacion de la via corta entre México y Guadalajara y del corredor carretero
México-Nogales *’.

De acuerdo a la informacion proporcionada por las autoridades municipales y lo publicado
en la licitacion por la SCT, el trazo original de la Autopista Atizapan Atlacomulco, contaba
con una trayectoria que inicia en el Blvd. Adolfo L6pez Mateos en el Municipio de Atizapan
de Zaragoza, hasta el entronque con la Autopista a Guadalajara en el centro de
Atlacomulco.

Para lo cual en Marzo de 2014, OHL Concesiones se adjudicé a través de OHL México, el
contrato para financiar, construir, explotar, conservar y mantener la autopista de peaje
Atizapan-Atlacomulco, que se convierte en la séptima de la compaiiia en el pais.>®

Imagen 21: Trazo de la Autopista Atizapan - Atlacomulco
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(FUENTE: OHL Concesiones, http://www.ohlconcesiones.com/concesiones/atizapan-atlacomulco/

>7 SHCP Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico, FONADIN
http://www.fonadin.gob.mx/work/sites/fni/resources/LocalContent/535/63/Atizapan_Atlacomulco.pdf

58 ., . . . . . . .
Pégina Oficial, OHL Concesiones, http://www.ohlconcesiones.com/concesiones/atizapan-atlacomulco/
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Sin embargo en el tramo contenido dentro del territorio de Atizapan de Zaragoza, por
problemas de indemnizacién en el trazo de la gasa vehicular que entroncaria en el Blvd,
Adolfo Lépez Mateos hasta su incorporacion con la autopista Chamapa Lecheria, de
aproximadamente 4.5 km fue suprimido

Derivado de lo anterior se a iniciando con un nuevo entronque que arranca sobre la
autopista Chamapa Lecheria, y su construccion actual solo prevé con una longitud de 76
kilbmetros que conectara a los municipios del norte del Estado de México con el Valle de
México, dispondra de cuatro carriles de circulacion (dos por sentido) incluyendo la
construccion de varios tlneles y viaductos.

Por otro lado y de acuerdo a informacion proporcionada por las autoridades municipales
las autoridades federales (SCT), indemnizaron casi el 90% del tramo suprimido, por lo
cual se propone que el mismo sea utilizado para la construccion de una vialidad
interurbana libre de peaje y que funcione como paralela a la Av. Ruiz Cortines la cual
actualmente se encuentra sobre saturada por ser el acceso principal a la Zona Esmeralda.

Por lo que la administracién municipal requiere obtener recursos para poder llevar a cabo
la construccién del tramo sefialado, modificando la gasa de incorporacién por la
construccion de un paso a desnivel sobre la vialidad existente (Monte Sol), este proyecto
es fundamental para la detonacion de una serie de proyectos viales y de transporte, que
ayuden a la mitigacién de la problematica que por décadas ha afectado a los habitantes
tanto municipales como a la poblacién flotante que circula por su territorio.

Imagen 22: Andlisis; Continuacion de la Autopista Atizapan Atlacomulco
(Tramo Blvd. Adolfo L6pez Mateos — Autopista Chamapa Lecheria)
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Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.
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Acciones a implementar:

Para poder realizar este proyecto es necesario la conclusion de la indemnizacion a los
particulares que se encuentra pendiente, mismo que de acuerdo a la informacion
proporcionada por la SCT seria el predio particular aledafio a UNITEC, ya que los predios
frente al Hospital Herrejon ya no se veran afectados con esta vialidad ya que la propuesta
de este trazo se realizara mediante un paso elevado sobre la Av. Montesol.

El trazo de la autopista en el tramo del proyecto sera de 60 ml hasta el entronque con la
autopista Chamapa Lecheria, sin embargo solo se utilizaran 30 ml para la vialidad y el
resto sera cedido a la propuesta de tren ligero o transporte articulado que tendra como
origen Cuautitlan lzcalli y destino el tren suburbano de Tlalnepantla, logrando una
articulacion regional son el sistema de transporte masivo metro de la Ciudad de México
para lo cual se requeriran de las siguientes acciones:

Planol7: Analisis Continuacién de la Autopista Atizapan Atlacomulco
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Fuente: Elaboracion propia con base Proyecto del Plan Municipal de Desarrollo urbano 2015
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1) Comenzando con la gaza vehicular sobre el Blvd. Adolfo Lopez Mateos, se
propone la construccién de un puente vehicular sobre el camellén de esta a la altura
del Hospital Herrejon el cual continuara sobre el camellén de la Avenida Montesol,
cruzando transversalmente la Avenida Real de Calacoaya hasta su continuacién a un
costado de la Universidad lo que eliminara la afectacién a los predios colindantes a la
Av. Montesol, causantes del amparo que freno dicho trazo original.

El arranca de la gaza se realizara sobre el camellén del Blvd. Adolfo Lépez Mateos,
en ambas direcciones creando carriles de incorporacion y desincorporacion, esta
seccion del puente sera de 16.00 ml contara con dos carriles por sentido asi como
banqueta y guarnicién para su mantenimiento, con una longitud aproximada de 350
ml.

2) Se creara una segunda gaza vehicular sobre el Camino Real de Calacoaya,
comenzando con la incorporacién al tramo libre de peaje de la autopista el cual se
realizara sobre la afectacion de los predios colindantes a UNITEC, contando con dos
carriles de incorporacién con direccion Oeste con una seccion de 12 ml.

Sobre la incorporaciéon del Blvd. Adolfo Lopez Mateos, se  construirA una
desincorporacion al Camino real lo cual evitara el retorno sobre el mismo Blvd. Con
direccion Norte a Sur.

3) En sentido Poniente Oriente, de igual forma se creara un carril de desincorporacion
de la Autopista que desahogara al Camino Real de Calacoaya en sentido Norte a Sur
con un solo carril y seccion de 5 ml.

4) La afectacibn del Predio colindante a UNITEC con una superficie de
aproximadamente 51,600 m? no solo albergara estas gazas e incorporaciones, si no
sera destinado para albergar la estacién Intermodal

5) Como parte de la articulacion de la autopista se encuentran diversas
interconexiones en este tramo libre de peaje, por lo que el primero de estos el
entronque con un proyecto adicional de continuacion y ampliacién de la vialidad Av.
de las Granjas la cual se describe en el punto siguiente.

Para la incorporacion de la Av. de las Granjas evitando la construccién innecesaria de
pasos a desnivel, contara con reductores de velocidad en ambos sentidos previo al
cruce lo q posibilitara su incorporacién, asi como la colocacién de sefalizacién
restrictiva y preventiva, este cruce también fungird como retorno en cualquier
direccion.

6) Como pare adicional a los cruces sobre la continuacion de la vialidad se contempla
la construccion de la prolongacion de la avenida de las Granjas ya mencionada, esta
vialidad contara con una seccion de 18.00 ml con cuatro carriles dos por sentido
camellébn y banquetas la cual contempla su incorporacibn mediante un brazo
perpendicular a un costado de la Universidad UNITEC, lo que evitara que los
pobladores de mas de 10 colonias y fraccionamientos eviten vialidades
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congestionadas como el Camino Real de Calacoaya, el Blvd. Adolfo Lépez Mateos y
principalmente la Av. Ruiz Cortines para dirigirse hacia la el Centro Urbano mas
importante del Municipio, Galerias Atizapan.

7) La seccién continua principal de la Continuacién de la Autopista, serd de 30.00 ml,
sobre la cual se desarrollaran 6 carriles 3 por sentido, asi como un camellén de 5.00
ml y banquetas en ambos sentidos, apegados a la norma la cual presentara distintos
puntos de retornos e incorporaciones, asi mismo se prevé una seccion similar la cual
albergara el proyecto de transporte masivo.

Plano 18: Andlisis Continuacion de la Autopista Atizapan Atlacomulco (a)
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

8) La segunda interseccion con direccion oriente poniente, se presenta con la Av.
Paseo de las Palomas, en el Fraccionamiento las Alamedas, en la cual se tendran
gue colocar reductores de velocidad asi como sefializacion tanto restrictiva como
preventiva, sobre la prolongacion de la Autopista, para facilitar la incorporacién en
ambos lados de la Av. Paseo, asi mismo se contaran con vueltas continuas e
incorporaciones directas a la misma.

Asi mismo se realizara la conexién con un brazo con direccibn Norte a Sur
Gnicamente en sentido oriente poniente sobre la conexion de la Autopista, de igual
forma contando con su debida sefalética.
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9) En este punto se creara un retorno sobre el camellén de la Autopista, de igual
forma tomando en consideracion la lotificacion de la 5ta seccion del Fracc. Las
Alamedas, se proyecta una interseccion con direccion poniente oriente con la vialidad
propuesta, la cual incluird una entrada y salida a la misma.

10) Una segunda incorporacion en el tramo de la 5ta secciébn del Fracc. Las
Alamedas, se realizara pero Unicamente con sentido poniente de la autopista, asi
como una entrada al fraccionamiento sobre la misma autopista.

11) Derivado de la topografia de la zona las incorporaciones como en este caso se
tendran que adecuar como es el caso de la Blvd Valle Escondido, con direccién Sur a
Norte, esta interseccion se realizara de manera ascendente hasta su incorporacion
con la prolongacion de la autopista Unicamente en sentido poniente oriente, logrando
de igual forma una interconexién con la avenida propuesta del fraccionamiento las
Alamedas, esta vialidad esta propuesta con dos carriles en un solo sentido, asi
mismo la propuesta de la vialidad que integra con la Av. Valle Escondo se realizara
de manera paralela en sentido contrario, generando un pequefo circuito.

12) Como ya se menciona la topografia del lugar no permite una continuidad de la
Autopista al mismo nivel por lo cual en este punto se describe el primero de los pasos
elevados que se generaran, este se realizara sobre el Blvd. Valle Escondido,
teniendo su arranque sobre los limites del fracc. Las Alamedas y comunicandose con
el fraccionamiento Bellavista, este puente no solo contempla la seccién de la vialidad
la cual continua con su seccién de 30.00 ml y 6 carriles, sino también la seccion de la
propuesta de trayecto del transporte masivo.

13) La propuesta de la continuacién del Blvd. Valle Escondido con una seccion de
22.00 ml, y con dos carriles por seccién hasta su integracién con las avenidas,
Atizapan en el fracc. Lomas de Atizapan y con la Av. Dr. Jorge Jiménez Cantl en el
Conjunto Urbano Adatiz, sera de suma importancia para la integracion de la Carretera
con la estructura urbana de la zona, debido a que la integrara con las vialidades mas
importantes de la misma, al crear alternativas a las vias existentes, ya saturadas.

14) La incorporacion con la Av. Dr Jorge Jiménez Cantl constara de dos carriles con
una seccion de 12.00 ml con un carril por sentido, incorporandose en la autopista en
direccion oriente, lo anterior por lo complicado de la pendiente y el material de la
zona.

15) Derivado de la topografia del lugar se proyecta la realizacion de un puente
vehicular a desnivel sobre la Av. Dr Jorge Jiménez Cantu, generando una conexion
entre el fracc. Bella Vista y el Conjunto Urbano Lago Esmeralda, este puente no solo
albergara los carriles de la carretera sino también los destinados para el sistema de
transporte masivo.
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Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.

16) Este entronque es el mas importante dentro del trazo de la Autopista Libre de
peaje, debido a que canalizara a los vehiculos hacia la zona esmeralda o a cualquiera
de los accesos a la autopista Chamapa Lecheria o Atizapan Atlacomulco, la
trayectoria principal serd a través de la integracion con la Av. Lago Esmeralda, hasta
la zona de Galerias Atizapan con el circuito Ruiz Cortines, y con la Av. Dr. Jorge
Jiménez Cantu.

Dentro de las obras a realizar en este entronque son los retornos en el bajo puente,
asi como la incorporacién con la Av. Lago Esmeralda, las cuales estaran controladas
mediante la colocacion de reductores de velocidad y sefalizacién restrictiva y
preventiva.

17) En este punto se prevé la creacion de un ramal sobre la Av. Lago Esmeralda en
Direccion Norte a Sur, el cual se comunicara con la caseta de cobro de la autopista
Atizapan Atlacomulco, este ramal esta proyectado con una seccion de 10.00 ml de
dos carriles en un sentido, al cual se podr4 acceder mediante una rotonda para los
vehiculos que provienen de la zona Oriente de la ampliacion.
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18) Aprovechando el derecho de via original, indicado en este tramo con una seccion
de 100.00 ml se proyecta la creacion de una segunda estacion intermodal
denominada Zona Esmeralda, la cual estara destinada para albergar el transporte
masivo que serd alimentado mediante el transporte puablico de baja intensidad, por la
poblacion flotante que trabaja en la zona sin embargo la pretension principal es la de
incentivar a los usuarios del transporte privado que predomina en la zona para que
utilicen este transporte masivo.

De igual manera en este punto se prevé la creacion de un paso a desnivel del
transporte masivo, para no interferir su libre flujo sobre la Av. Lago Esmeralda.

19) Para lograr la conexién con la autopista Atizapan Atlacomulco es necesaria la
creacion de un puente a desnivel que cruce la Autopista Chamapa Lecheria, este
puente continuara con la seccién de esta salida de 10.00 ml y dos carriles en un solo
sentido, integrandose con el proyecto de las gazas de incorporacién del proyecto
autorizado de la Autopista.

Plano 20: Andlisis Continuacién de la Autopista Atizapan Atlacomulco (c)

rennema T

Eroyects integral de Vialidad
CONTINUAGION AUT. PIV-03 g}
ATIZAPAN ATLACOMULED

Maestria en Urbanismo,
Desarrollo Urbano y Regional

[ PROYECTODE (E5IS ]

Mejoramiento al Sistema de Movilidad del Municipio de Atizapan de Zaragoza

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2016.
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6.3.2 Aspectos Técnico y Financieros

Uno de los puntos mas importantes a considerar para la realizacién de estos proyectos
son el costo y principalmente la obtencion de recursos para su ejecucion, sin embargo con
una correcta orientacion los municipios pueden disponer de estos de los ambitos
federales y estatales, siempre y cuando cubran los requisitos previstos en sus bases y
requisitos; a continuacion se presenta a manera de ejemplo el costo estimado del Trazo
de la continuacién de la Autopista Atizapan - Atlacomulco Libre de peaje, y distintos
recursos de los cuales se puede disponer.

Una de las formas mas comunes para la obtencion de recursos por parte de los
municipios, es el proporcionado por el Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos
(BANOBRAS), siendo una institucion de Banca de Desarrollo la cual tiene como objetivo
el financiar o refinanciar proyectos de inversion publica o privada en infraestructura y
servicios publicos, con el propésito de contribuir al desarrollo sustentable del pais.

Lo anterior mediante la evolucién no solo de la rentabilidad de proyecto sino del impacto
social del mismo, con la elaboracién de estudios técnicos, financieros, socioeconémicos y
legales que sustentan la viabilidad y solicitud de recursos que sean presentados.

El proceso basico es el siguiente:

1) Solicitud de crédito, por parte del municipio, a la Delegacion de BANOBRAS.

2) Estudio de factibilidad econdmica-técnica-financiera del proyectos.

3) El proyecto debe encontrase considerado dentro de los planes ya sean Estatales o
Municipales de Desarrollo, lo cual es certificado por la COPLADE.

4) BANOBRAS valida la solicitud y autorizacion del crédito.

5) Una vez realizado el proyecto, el beneficiario debera pagar el crédito en los
términos acordados.

Sin embargo es de destacar que este tipo de créditos generan grandes deudas a los
municipios por un largo tiempo.

De igual forma las administraciones municipales cuentan con otras formas para la
obtencion de recursos por parte de la federacion, como lo son los concernientes al ramo
33 el cual es un instrumento de politica presupuestaria que permite recursos que la
Federacion transfiere a las haciendas publicas de los Estados y Municipios,
condicionando su gasto a la consecucion y cumplimiento de los objetivos que para cada
tipo de aportacion establece mediante la Ley de Coordinacién Fiscal.

Asi mismo se cuenta con el ramo 23 el cual permite atender las obligaciones del Gobierno
Federal cuyas asignaciones de recursos no corresponden al gasto directo de las
dependencias ni de las entidades; especificamente este ramo se encarga de las
provisiones salariales y econémicas para:

¢ El cumplimiento del balance presupuestario,
e El control de las ampliaciones y reducciones al presupuesto aprobado, con cargo a
modificaciones en ingresos, y
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e La operacion de mecanismos de control y cierre presupuestario.

Dentro del cual en su esquema presupuestario prevé, fondos de pavimentacion;
espacios deportivos; alumbrado publico y rehabilitacion de infraestructura para municipios
y demarcaciones territoriales como es el FONADIN (Fondo Nacional de Infraestructura)
en el cual pueden ser sujetos de apoyo tanto entidades del sector publico federal,
gobiernos estatales y municipales asi como del sector privado. En cuanto al sector
privado, personas morales que sean beneficiarias de concesiones, permisos o contratos
gue permitan asociaciones publico-privadas.

Los proyectos de infraestructura deberdn ser promovidos por el sector publico, en este
caso la administracion municipal, debiendo requisitar el formato de Ficha Técnica o Plan
de Negocios. Con ello y la solicitud formal, el FONADIN procedera a evaluar su
elegibilidad de acuerdo con los criterios establecidos en sus Reglas de Operacion.

Estos recursos pueden otorgarse bajo la modalidad de apoyos recuperables y no
recuperables. Los apoyos recuperables incluyen el financiamiento para estudios y
asesorias, garantias (de crédito, bursétiles, de desempefio y de riesgo politico), créditos
subordinados y/o convertibles (a empresas beneficiarias del sector privado) e incluso
aportaciones de capital.

Los apoyos no recuperables pueden ser aportaciones o subvenciones. En el primer caso
podran destinarse a estudios y asesorias 0 a proyectos de infraestructura del sector
publico con alta rentabilidad social en los que se tenga prevista la participacion del sector
privado y que cuenten con fuente de pago propia. En el caso de las subvenciones, para
proveer equilibrio financiero a proyectos rentables socialmente pero con baja rentabilidad
financiera.

Imagen 23:. FONADIN

Apoyos FONADIN

& ¢

No recuperables Recuperables
Aportaciones Subvenciones :lMOO‘l = wt::‘:s:da Garantias Credto
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(FUENTE: Gobierno Federal FONADIN (2014)
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Algunos otros son: el FOPAEDAPIE, fondo que el Gobierno Federal que impulsa un
proceso de federalizacion del gasto social y de fortalecimiento a las haciendas con la
constitucion del Ramo General 33 "Aportaciones Federales para Entidades Federativas y
Municipios”, contemplado en el Presupuesto de Egresos de la Federacion, este Fondo se
determina anualmente, sin embargo esta limitada su aplicacién en las zonas que la
federacion tiene determinadas como marginales para cada municipio o entidad federativa.

El FEFOM (Fondo Estatal de Fortalecimiento Municipal) tiene como objetivo primordial
fortalecer la capacidad de respuesta a los 125 municipios del Estado de México, para
atender con oportunidad la demanda ciudadana, precisamente en el primer orden de
gobierno, donde la ciudadania acude a solicitar beneficios para las comunidades y
colonias que lo habitan, tiene como alcances:

Tipos de proyecto ejecutivo:

Edificacion u Obra Civil.
Pavimentaciones.

Agua Potable.

Sistema de Drenaje y Alcantarillado

PObdPE

El FISM FORTAMUND el cual prevé obras, acciones sociales basicas y a inversiones que
beneficien directamente a sectores de su poblacién que se encuentren en condiciones de
rezago social o de pobreza extrema, la Ley de Coordinacion Fiscal calculara y distribuira
los recursos de este Fondo que corresponden a los municipios, atendiendo estrictamente
al criterio de distribucién en proporcion directa al nimero de habitantes, su procedencia es
de caracter Federal, y aplica en los siguientes rubros

e Agua potable

e Alcantarillado

o Drenaje vy letrinas;

e Urbanizacion municipal,

o Electrificacion rural y de colonias pobres; Infraestructura basica de salud,
e Infraestructura basica educativa;

e Mejoramiento de vivienda;

e Caminos rural

e e infraestructura productiva rural

Sin embargo es de remarcar que no todos los municipios pueden tener acceso al 100%
de los recursos ya que en muchos casos se realiza un estudio de marginalidad y pobreza
para su distribucién y otorgacion.

En general una vez contando con el monto y el fondo de acuerdo al tipo y caracteristicas
del monto se debe de considerar lo siguiente®:

60 L . s -
Informacién proporcionada por la Direccion General de Obras Publicas y Desarrollo Urbano, Departamento de Programas Federales,
Planeacién y obra publica.
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1. Proyecto ejecutivo completo, en el caso propuesto del ejercicio como ya se
cuantifico este asciende a 108 millones de pesos el cual constara de:

Proyecto ejecutivo:

e Seleccion de Ruta.
e Seleccion preliminar de ruta.
e Levantamiento fotogramétrico.
e Seleccion de ruta.
e Anteproyecto (ingenieria basica)
e Estudio y evaluacion de alternativas de trazo
e Estudio geotécnico regional
e Estudio de vialidad
e Estudio hidrol6gico
Estudio topo-hidraulico
Trabajos de campo
Proyecto Constructivo Definitivo
Integracion de la Carpeta Técnica
Trazo en campo del proyecto.

Evaluacién de impacto ambiental
Cambio de uso de suelo en terrenos forestales segln el caso
Propiedad del derecho de via

Obtencion del dictamen favorable sobre el andlisis de factibilidad
técnica, econdmicay ambiental de la obra.

Estudio Socioecon6mico (costo beneficio)

2. Ademas las obras que se encuentren presupuestadas en los rangos menores de
50, millones de pesos requeriran de un estudio de costo beneficié simple y las
mayores de 50 millones de pesos un estudio de costo beneficio especializado,
siendo este el caso para el proyecto propuesto.

3. La administracion municipal deberé de contar con el apoyo de sus legisladores,
para que estos a su vez propongan e impulsen el proyecto, ante la camara de
diputados.

4. Una vez aprobado el recurso este se etiquetara en el rubro y fondo
correspondiente y se publicara en el diario oficial de la federacion, en el
presupuesto de egresos del siguiente afio por aplicar.

5. Se debera obtener por la administracion municipal las reglas de operacion segun
el fondo en donde se etiqueto el presupuesto, asi como los formatos

correspondientes para poder aplicar, realizar y dar el seguimiento al proyecto.
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6. Se debera de presentar ante la Secretaria de Finanzas del estado de México,
convenio con la Unidad de Control y Planeacién de la SHCP, para la aplicacién del
recurso.

7. La Secretaria de Finanzas del Gobierno del Estado mediante la secretaria de
Aguas y Obras Publicas, solicita a los municipios el proyecto ejecutivo, las
factibilidades y anexos asi como las fichas técnicas del estudio de costo beneficio.

8. Una vez presentados los requisitos anteriores ante el estado este a su vez los
envia a la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico en las fechas establecidas en
las reglas de operacion.

9. Posteriormente el Gobierno Estatal dara el aviso para comenzar con los procesos
de licitacion mediante la Ley de Obras Publicas Federal que indica los montos y
los tipos y parametros de las licitaciones.

10. Una vez ya contando con la empresa o consorcio que realizara la obra se plantean
las fechas y se inicia con esta.

En resumen, la principal problematica que presentan los municipios es la obtencion de
recursos, para obra publica derivado que sus antecesores en la gran mayoria

Los fondos y métodos de adquisicion de recursos por parte de las autoridades
municipales podran verse o no en la deuda publica, segin como sea solicitado el recurso,
es por lo cual se deben de prever los proyectos asi como conocer los distintos tipos de
recursos y como aplicarlos.

Este es solo un ejemplo de manera muy general del o los procesos que se deben de
seguir para poder llevar a cabo las estrategias planeadas dentro del tema de tesis y poder
convertirse en proyectos reales en cuestiones de infraestructura vial que tanta falta hacen
al municipio de Atizapan de Zaragoza
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Capitulo VII: TRANSPORTE MASIVO Y ESTACIONES INTERMODALES
7.1 Sistemas de transporte masivo regional.

Actualmente el Municipio de Atizapan de Zaragoza en su contexto Regional se localiza
dentro de la Region Valle Cuautitlan-Texcoco, la cual se encuentra conformada en el area
norponiente junto con los Municipios de Huixquilucan, Naucalpan, Nicolds Romero y
Tlalnepantla, con una importancia por su actividad econdémica y demografica. Ademas de
su gran relacionan con los Municipios de Jilotzingo, Isidro Fabela, y Villa del Carbon.

Imagen 24: Plano E-3 Transporte Masivo
Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle Cuautitlan - Texcoco
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Fuente: Elaboracion propia con base en i Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle Cuautitlan — Texcoco, 2005.
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El Plan Regional Valle Cuautitlan Texcoco 2005 de caracter estatal, propone dentro de
sus estrategias, el establecer un sistema de transporte masivo eficiente, de amplia
cobertura mediante una Red Vial articulada generando una integracion metropolitana no
solamente determinada por vialidades como es la Autopista México-Querétaro, si no por
un sistema de transporte metropolitano masivo y mejores actividades econdmicas,
previendo los espacios para la formacion de Centros Urbanos de Actividades Productivas
altamente especializadas.

A su vez prevé en su Plano E-3 Transporte Masivo una trayectoria del tren elevado que
arranca desde el municipio de Huehuetoca, cruzando por los municipios de Coyotepec,
Tepotzotlan, Cuautitlan lzcalli, Atizapan de Zaragoza y dos derivaciones desde este punto
una al municipio de Tlalnepantla conectando con el tren suburbano hasta la estacion del
metro Rosario y continuando hasta el municipio de Chalco, y la segunda derivacién cruza
por el municipio de Naucalpan y Huixquilucan hasta su conexion con la red de transporte
metro en la estacion de Observatorio.

Imagen 25: Plano E-3 Transporte Masivo
Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle Cuautitlan - Texcoco
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Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle Cuautitlan — Texcoco, 2005.
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Este proyecto es parte de un sistema mas complejo, en el cual cada municipio debe de
realizar propuestas para esta integracion, adecuandolo a sus caracteristicas y
necesidades, pero no Unicamente en el contexto local, si no que se deben conjugar en su
contexto metropolitano regional, asi como contribuir a su integracion hacia la
megaldpolis.®

Sin embargo estas propuestas no han podido verse reflejadas en ya casi mas de una
década de estas propuestas, ya que actualmente el Estado de México presenta un gran
rezago y déficit en el rubro de transporte principalmente el masivo en comparacién con la
Ciudad de México y con pobres intervenciones en el tema, destacando Unicamente el tren
suburbano debido a que el sistema de transporte Mexibls no logro las expectativas
previstas, aunado al contexto ya mencionado del transporte publico de baja densidad
estatal.

Este rezago en el proyecto ya anunciado comenzo6 en el afio 2004, en el cual se dio la
noticia por el entonces director de transporte masivo estatal, que se concluyé los estudios
de factibilidad técnico-financieros del tren ligero de Atizapan de Zaragoza-El Rosario, y
fue aprobado el trazo de 12 kilometros, en el cual se preveia invertir 3 mil millones de
pesos, el cual iniciara en la Central de Abasto, del municipio de Atizapan de Zaragoza,
continuando por la carretera a Nicolas Romero, para entroncar en direccion sur con el
boulevard Adolfo Lépez Mateos; continuando en las avenidas de Los Maestros -por arriba
del Periférico norte- y Mario Colin; el recorrido culminara en la unidad y estacién del metro
El Rosario... *

Lo anterior se tenia previsto para transportar diariamente a mas de 150 habitantes de la
zona norponiente del estado de México, regibn densamente poblada y que abarca los
municipios de Tlalnepantla, Atizapdn de Zaragoza, Naucalpan, Nicolas Romero,
Cuautitlan 1zcalli y Tultitlan, entre otros. ®

Posteriormente en 2012 después de casi 8 afios de este estudio se retomé el tema al
integrarlo dentro del Presupuesto de Egresos de la Federacion para 2012, en el cual se
contemplaron tres millones de pesos para el estudio de una linea adicional del Sistema 4
Atizapan-Tlalnepantla, asi como la ampliaciéon del sistema 1 Cuautitlan-Huehuetoca. del
tren suburbano, las cuales también fueron mencionadas en la plataforma politica del
ahora gobernador Eruviel Avila.

El gobernador destaco la ampliacion de la linea a 21 km de longitud y un aforo de 250 mil
pasajeros asi como la creacion de cuatro lineas de Tren Suburbano en la entidad, sin
embargo pasada esta fecha estas promesas y estudios no han tenido ningln resultado,
toda vez que el tema se encuentra congelado, razén por la cual el municipio debe de
tomar acciones a corto plazo para poder contar con un transporte publico més eficiente.

ot Megal6polis esta conformada por las ciudades de Toluca, Pachuca, Querétaro, Cuernavaca y Puebla.
6 La jornada México D.F. domingo 1 de febrero de 2004.
* Ibidem.
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Asi mismo en el estado de México se ha puesto en marcha un sistema de autobuses de
transito rapido mejor conocido como el Mexibus, el cual actualmente cuenta con 3 lineas
con una extension total de 31 kilbmetros y posee 93 estaciones en los municipios de
Ecatepec, Tecamac, Nezahualcoyotl, Chimalhuacan, Coacalco, Tultitlan, Cuautitlan lzcalli
y el Distrito Federal en la delegacion Venustiano Carranza como interconexion.

e Linea 1 Ciudad Azteca - Ojo de Agua; contando con una longitud de 16 kilbmetros
desde el municipio de Ecatepec a Tecamac, contando con 24 estaciones y 63
autobuses.

e Linea 2 Quebrada - las Américas; con 22.4 kildmetros en su recorrido desde el
municipio de Ecatepec a Cuautitlan Izcalli contando con 41 estaciones paso, 2
terminales y 62 autobuses.

e Linea 3 Chimalhuacan — Pantitlan; que corre a lo largo de 14.5 kilémetros de
recorrido contando con 27 estaciones, 2 terminales y 85 autobuses.

Imagen 26: Lineas y estaciones del sistema de autobuses de transito rapido Mexibus
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Mexibus III: Pantitlin-Chimalhuacin
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Fuente: Wikipedia, Mapa de las lineas del Mexibus del Estado de México, svg 2017.

7.2 Propuestas de y transporte masivo

Se prevén dos lineas de accién una a corto plazo con un sistema de autobuses de
transito rgpido y una segunda a mediano plazo, una vez que las autoridades retomen el
tema del tren elevado, por lo cual se debe de tener una estrategia por parte de la
administracion municipal para afrontar el reto, los alcances de esta investigacion en este
rubro tienen como objetivo el proponer el trazo de un sistema de transporte masivo
combinado asi como sus principales paraderos y sitios de trasferencia intermodal.

145


https://es.wikipedia.org/wiki/Autob%C3%BAs_de_tr%C3%A1nsito_r%C3%A1pido
https://es.wikipedia.org/wiki/Autob%C3%BAs_de_tr%C3%A1nsito_r%C3%A1pido
https://es.wikipedia.org/wiki/Ecatepec
https://es.wikipedia.org/wiki/Ecatepec
https://es.wikipedia.org/wiki/Cuautitl%C3%A1n_Izcalli
https://es.wikipedia.org/wiki/Autob%C3%BAs_de_tr%C3%A1nsito_r%C3%A1pido
https://es.wikipedia.org/wiki/Autob%C3%BAs_de_tr%C3%A1nsito_r%C3%A1pido
https://es.wikipedia.org/wiki/Autob%C3%BAs_de_tr%C3%A1nsito_r%C3%A1pido

MEJORAS A LA MOVILIDAD EN ATIZAPAN DE ZARAGOZA, ESTADO
DE MEXICO, DERIVADO DEL IMPACTO DEL CRECIMIENTO URBANO.

ARQ. JULIO CESAR CORONA MARTINEZ.

7.2.1 Sistema de autobuses de transporte rapido Mexibus

Como ya se mencioné este sistema de transporte rapido no ha tenido el éxito esperado,
por parte de las autoridades estatales, es un buen precepto de intencion toda vez que en
muchos paises asi como el Ciudad de México representan un buen medio de transporte
para sus habitantes, sin embargo el caso especifico del estado de México es mas
complejo, principalmente por la gran mafia y negocio particular en la que se ha convertido
el transporte publico en el estado.

Aunque existe un proyecto a futuro para que el municipio de Atizapan de Zaragoza sea
beneficiado con este sistema de transporte rapido, no precisa ni fecha ni el trazo
definitivo, es por lo cual en espera de este proyecto se propone una trayectoria desde el
centro del Municipio de Nicolas Romero cruzando por Atizapan de Zaragoza hasta su
conexibn con la estacion del tren suburbano Tlalnepantla continuando con la
interconexion al sistema de trasporte MetrobUs en sus estacion de Tenayuca en las
inmediaciones de Tlalnepantla de Baz y la delegaciéon Gustavo a Madero.

Imagen 27: Propuesta de proyecto de linea de Mexibus, Nicolas Romero - Tlalnepantla
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Fuente: Elaboracion propia con base en iméagenes de Google Maps, 2017.

Esta es una alternativa mas viable a corto plazo y en una fraccion del costo del proyecto
general, ya que integrara a estos municipios con red de transporte masivo de la ciudad de
México, y principalmente para el municipio ya que debemos recordar que la mayoria de la
poblacién flotante que cruza el municipio de Atizapan de Zaragoza, proviene de Nicolas
Romero.
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Trayecto:

Para la realizacion de este proyecto el primer paso a resolver y el mas importante y dificil
de todos sera la regularizacién del transporte publico existente en la zona, el cual
presenta un sinfin de lineas y vehiculos en su mayoria en mal estado y con una
planeacion en su funcionamiento muy limitada lo que genera grandes aglomeraciones de
estos estos vehiculos en las vialidades del municipio, asi como la falta de respeto a los
paraderos establecidos.

Al suprimir estas lineas, se podra logra la utilizacion de un carril exclusivo para los
autobuses del sistema MexibUs principalmente en las vialidades mas complicadas del
municipio, sin embargo estas lineas funcionaran como lineas alimentadoras a los puntos
de trasferencia intermodal propuestos a lo largo de la ruta que corra a lo largo del
municipio la cual iniciara en los limites con el municipio de Nicolas Romero sobre la
carretera Nicolas Romero Tlalnepantla, con una estacion de trasferencia en el predio
colindante a esta propiedad municipal y que actualmente es parte del relleno sanitario
municipal, asi como una estacién en el cruce con la autopista Chamapa Lecheria la cual
se denominara estacion los Olivos.

Imagen 28: Propuesta de proyecto de linea de MexibUs, Nicolas Romero - Tlalnepantla
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Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2017.
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Continuando por la carretera Nicolas Romero-Tlalnepantla, se construird la tercera
estacién del sistema de transporte rapido, la estacion bodegas, la cual estara en el
entronque con la avenida Zafiro frente a la central de abastos municipal (Bodegas de
Atizapan), debido a que presenta una gran afluencia de personas por las distintas
actividades comerciales de la zona.

Imagen 29: Propuesta de proyecto de linea de Mexibuls, Nicolas Romero - Tlalnepantla
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Fuente: Elaboracidn propia con base en imagenes de Google Maps, 2017.

Continuando con el trazo del sistema de transporte masivo, y pasando la estacion
bodegas este se proyecta sobre la continuidad de la carretera en el tramo de Hidalgo y
Juérez en direccion sur a norte y en direccion contraria sobre la Av. 2 de Abril, sin
embargo de acuerdo al diagndstico de estas vialidades no cuentan con las caracteristicas
necesarias principalmente en seccién para poder contar con un carril confinado.

Derivado de lo anterior la propuesta del trazo del proyecto se realizara sobre la vialidad
existente y la continuidad proyectada del Rio San Javier desde su cruce con la carretera
hasta su interseccion con el Blvd. Adolfo Lépez Mateos, sobre este tramo se proponen
dos estaciones mas, la estacion San Mateo y la estacion Centro, dando cabida a que las
vialidades originalmente propuestas, puedan ser atendidas por algun tipo de transporte
publico de baja densidad.
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2017.

En el dltimo tramo del trazo proyectado este se realizara sobre el Blvd. Adolfo Lopez
mateos, hasta los limites con el Municipio de Tlalnepantla en la Avenida de los Maestros,
durante este trayecto se contaran con dos estaciones mas, una la estacion UNITEC y las
segunda y ultima dentro del territorio municipal, la estaciéon Adolfo Lopez Mateos, frente al
Palacio Municipal.

Para la realizacion de estos paraderos sera necesaria la indemnizacion de algunas
propiedades particulares, sin embargo la gran mayoria las propuestas se realizan sobre
vias publicas destinadas a camellones, glorietas, banquetas y remanentes viales, las
cuales no generaran impactos relevantes en las zonas lo cual beneficiara su creacion, asi
mismo es muy importante la construcciéon de la infraestructura necesaria asi como la
sefialética adecuada para su funcionamiento y utilizacion.
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2017.

La continuacién del trazo fuera del territorio municipal se desarrollara sobre la Avenida de
los Maestros hasta la interseccion con Periférico, sin embargo en este cruce con direccion
poniente oriente se genera un embudo en el bajo puente, pasando de cuatro a dos
carriles, por lo cual sera necesaria su ampliacion a la seccion existente de cuatro carriles,
misma que debe de ser prevista por el gobierno estatal como parte de las obligaciones
viales del desarrollo de comercio y oficinas que se realiza a un costado del entronque
mismo que generara un alto flujo tanto de vehiculos como de personas.

A lo largo del tramo comprendido dentro del municipio de Tlalnepantla de Baz, se prevén
tres estaciones intermedias; la estacion San Andrés al término del puente sobre Avenida
de los Maestros, la estacion Rodero Santa Fe colindando con el rodeo en sentido oriente
poniente y en sentido contrario en el bajo puente de periférico, continuando por la avenida
Mario Colin, hasta su interconexion con el CETRAM Tlalnepantla en la estacion del tren
suburbano y posteriormente sobre esta misma avenida hasta la estacion Tenayuca del
Metrobus.
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Imagen 33: Propuesta de proyecto de linea de Mexibus, Nicolas Romero - Tlalnepantla
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2017.
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Caracteristicas del proyecto:

¢ Beneficio para tres municipios

e Proyeccién de 90,000 usuarios estimados diarios

e Recorrido total de mas de 20 km

e 2 zonas de trasferencia intermodal (UAEM y UNITEC).

e 8 estaciones ligeras

e 2 trasbordos; con el sistema férreo suburbano y con el sistema Mexibus.
e 20 autobuses articulados previstos.

Imagen 34: Propuesta de proyecto de linea de Mexibus, Nicolas Romero - Tlalnepantla

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2017.
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Fuente: Elaboracidon propia con base en imagenes de www.metrobus.cdmx.gob.m, 2017.

Imagen36: Propuesta de proyecto de linea de Mexibus, Nicolas Romero - Tlalnepantla
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7.2.2 Sistema de transporte masivo, Tren elevado.

El tren elevado es la propuesta mas ambiciosa por parte del gobierno estatal en lo que
respecta al transporte masivo de la entidad, sin embargo como ya se menciond distintas
causas han limitado y frenado su desarrollo en algunos de los lugares propuestos, en el
caso del proyecto de la linea, especificamente dentro del territorio municipal se cuenta
con la probleméatica de las secciones de las vialidades, asi como de las construcciones a
los paramentos de estas, lo que hace casi imposible el contener las secciones de los
derechos de via que requiere.

Como ya se mencion6 en su Plano E-3 Transporte Masivo la trayectoria del tren elevado
Inicia en el municipio de Huehuetoca, cruzando por los municipios de Coyotepec,
Tepotzotlan, Cuautitlan lzcalli, Atizapan de Zaragoza y dos derivaciones desde este punto
una al municipio de Tlalnepantla y a la Ciudad de México en la estacion Rosario del metro
de la ciudad.

Imagen 37: Plano E-3 Transporte Masivo
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Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle Cuautitlan — Texcoco, 2005.
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Sin embargo para el caso del trayecto dentro del territorio municipal se propone una traza
distinta a la propuesta del Gobierno Estatal, esta inicia en los limites con el municipio de
Cuautitlan Izcalli sobre el derecho de via de la Autopista Chamapa - Lecheria, hasta su
conexion con la Carretera Tlalnepantla Nicoldas Romero, hasta el Blvd, Adolfo Lopez
Mateos, continuando en los municipios de Tlalnepantla sobre la Av. Mario Colin y
Naucalpan, sobre la Av. Lépez Mateos.

Resaltando las caracteristicas de la Carretera Tlalnepantla Nicolas Romero, no son las
adecuadas para albergar una infraestructura de este nivel, principalmente después del
paso a desnivel de la central de abastos, en la cual la seccidén se reduce drasticamente y
la misma se divide en dos con sentidos opuestos, derivado de esto seria casi imposible
de resolver en el tramo de Hidalgo y Juarez, se cuentan con edificaciones de valor
histérico lo que no permite su demolicion para una posible ampliacién, caso similar de la
avenida 2 de Abril en sentido opuesto.

Derribado de lo anterior se prevé un nuevo trazo, teniendo como arranque y conduccion el
mismo derecho de via de la Autopista Chamapa - Lecheria, sin embargo ahora correra
9.30 km 5km adicionales al trazo anterior, y se conectara con el derecho de via de la
nueva Autopista Atizapan Atlacomulco, en las inmediaciones del centro comercial
Galerias Atizapan continuando hasta el Blvd. Adolfo Lépez Mateos y continuando con las
derivaciones a los municipios de Tlalnepantla y Naucalpan.

Imagen 38: Propuesta de proyecto de linea de Tren Elevado
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En este tramo se prevén dentro del territorio municipal la construccion de tres estaciones
intermodales las cuales seran alimentadas por las estaciones propuestas del Mexibus asi
como del sistema de transporte publico de baja densidad, contando con estacionamiento
para vehiculos particulares y medios no motorizados.

Las estaciones intermodales estaran ubicadas de la siguiente manera en direccidén norte a
sur:

e Estacion intermodal UAEM, esta se localizara en el predio municipal perteneciente
al relleno sanitario.

e Estacion intermodal Zona Esmeralda, esta se localizara en el predio del derecho
de via de la Autopista Atizapan Atlacomulco.

o Estacion intermodal UNITEC, esta se localizara en el predio de propiedad
particular (por expropiar) a un costado de la Universidad.

Imagen 39: Propuesta de proyecto de linea de Tren Elevado
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Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes de Google Maps, 2017.
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CONCLUSION

La problemética de movilidad en el Municipio de Atizapan de Zaragoza es causada
principalmente por la deficiente estructura vial con la que cuenta, la cual se derivd de un
proceso de urbanizacion poco planeado, presentado a lo largo de mas de 5 décadas de
expansion de la mancha urbana generada por la demanda de vivienda econémica por la
creciente poblacién que pretende asentarse dentro de la Ciudad de México. O en su
periferia.

Al interior del municipio, la expansion surgié de manera irregular, dividiendo en dos su
territorio, no solo geografica, si no econémica y socialmente, ya que una de estas zonas
cuenta con una mayor concentracion de poblacion de escasos recursos y pequefios
manchones de clase media; caso contrario de la segunda zona en la cual la densidad de
las viviendas es muy baja al igual que su poblacién, siendo esta una de las de mayor
poder adquisitivo del estado y del pais, por ende, las necesidades de movilidad son
diferentes en cada zona, determinadas por los medios de transporte, la accesibilidad y el
origen destino de sus habitantes.

Aunado a lo anterior, se toma en cuenta que el municipio presenta caracteristicas de
ciudad dormitorio, asi como el cruce de un fuerte grupo de poblacién flotante de varios
municipios circunvecinos, lo que demanda aun mas las vialidades locales y regionales
existentes.

A fin de determinar el tipo de acciones que se requiere en cada una de estas zonas, en
beneficio de toda la poblacién Atizapence y flotante que a diario recorre el municipio, se
propuso una serie de intervenciones locales y a nivel regional, tanto para el uso de los
vehiculos particulares como para contener la infraestructura del transporte publico de baja
densidad. Entre ellos, pasos a desnivel, la apertura de nuevas vialidades que articulen la
estructura vial del municipio, con la creacion de micro circuitos que favorecen el flujo
vehicular.

Ademas del fortalecimiento de la estructura vial, se propone la creacion de una red de
trasporte publico masivo, la cual parcialmente ha sido un objetivo no concretado de los
gobiernos estatales recientes, como lo es la interconexion del Mexibus con la linea del
tren Suburbano y Metrobls, que a largo plazo se podria integrar a un sistema mas
ambicioso de tren ligero.

Por lo que esta investigacion y sus propuestas operativas pueden ser consideradas como
un aporte a las politicas publicas locales y regionales, pero sobre todo como un exhorto a
las autoridades quienes tienen poder de decisiébn en la materia de convertir estas
propuestas en acciones y de esta forma mostrar de que si es posible mejorar el entorno
urbano, si es posible mejorar la calidad de vida de los habitantes de las ciudades, en este
caso mejorando la movilidad urbana.
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