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Introduccion

La Ciudad de México (CDMX) es una inmensa urbanizacion que ha generado expulsién de poblaciéon
a areas periféricas dentro del Estado de México y con ello se han generados cambios en la estructura
urbana, es decir en la parte fisica del entorno, la cual se ha ido modelando de acuerdo a la relacién
entre sociedad y espacio, ocasionando desigualdades econdmicas, sociales y politicas. Se hace
notoria la problematica en la movilidad, pues la lejania de la poblacion la obliga a generar una

movilidad motorizada, a diversos puntos de la ciudad.

En este sentido, el presente documento, aborda temas relacionados a la movilidad motorizada en el
Estado de México, principalmente en aquellos municipios que estan directamente involucrados en el
corredor vial de la linea 2 del Sistema Mexibus. Lo anterior, con la finalidad de identificar la
importancia que tiene la planeacion urbana frente a los impactos en el uso del suelo, provocados por

la implementaciéon de un BRT (Bus Rapid Transit/ Autobus de Tréansito Rapido).

Aunque, no necesariamente los cambios a nivel socio-espacial se producen raiz de la puesta en
marcha de formas de movilidad como el BRT, el hecho es que desde el momento en que los
asentamientos urbanos crecen de manera descontrolada se generd un aumento en el comercio, un
desorden en la distribucién de los servicios y una ruptura en el dinamismo poblacional, pues su
desarrollo no respondio a un paulatino crecimiento de su poblacidn local, sino a un interés econémico
de inversiones en el campo del desarrollo inmobiliario y al aumento en los asentamientos irregulares
gue se enfrentan a mayores problemas al estar establecidos en zonas inadecuadas y con ausencia en
equipamiento y servicios urbanos, conformando sectores relegados de una planeacién urbana

adecuada.

Retomar temas de movilidad motorizada no solo es para entender el motivo de las autoridades para
colocar un sistema Mexibus, ), sino para comprender las problematicas asociadas con el mercado
laboral y las distancias de las fuentes de empleo y los hogares y su relacién con factores como la
inseguridad, contaminacién, costos econédmicos y tiempos en los recorridos, los cuales claramente
no pueden ser olvidados y que la implementacién de una estrategia como el BRT no elimina y en

ciertas ocasiones puede ser generador de ellas.
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La planeacién urbana de las ciudades debe ir mas alld de tratar de visualizar un futuro, pues debe
realmente atender las necesidades actuales de la poblacién para mejorar su calidad de vida y a su
vez, establecer patrones de andlisis en la estructura urbana, pues los cambios son constantes y
distintos de acuerdo a la sociedad que la integra, para con ello tener un panorama de cémo se

encuentra estructurada la poblacion y cuales son aguellos elementos que necesitan atenderse.

Las modificaciones a la estructura urbana y a la dindmica de la poblacién, han generado como dice
Massey (2005), un espacio que esta en proceso de formacién, en devenir, nunca acabado, nunca
cerrado. Es posible entender que una estructura urbana coexiste dentro de un espacio, en el cual se
situé una serie de relaciones que llevan a presentar “un patrén de urbanizacién fragmentado, que
incrementa no solo la desigualdad en el acceso a la ciudad y a sus bienes, servicios y oportunidades,
sino que también consolida — articulado con la segmentacién del sistema educativo y el mercado de
trabajo — redes y circuitos sociales segregados, que reducen las posibilidades de movilidad social

ascendente (Segura, 2014).

La lejania de diversos puntos atractores en la ciudad, seguiran ocasionando que la poblacién se
desplace de acuerdo a sus necesidades, pero a su paso, ha dejado diversas consecuencias en el
entorno, como son el crecimiento del comercio formal e informal, dejando a estos uUltimos como el
sector mas vulnerable en la economia, pues no cuentan con prestaciones de servicios médicos,
fondos de jubilacidon y, que en su gran mayoria viven gracias a los ingresos diarios que generan;
manteniendo una economia familiar dependiente de situaciones aparentemente estables, pero que

en ocasiones como la pandemia que se presenta en este afio 2020, han tenido grandes pérdidas.

Para la realizacion de este trabajo se tomd de base el marco tedrico, el cual establecio los pardmetros
de analisis y los objetivos de la investigacion, permitiendo que se pudieran esquematizar la
metodologia con la cual se llevd el proceso de la investigacion. De acuerdo a lo anterior, se elaboré
una matriz relacional con la finalidad de crear una aproximacion tedrico — metodoldgica vy, para

ejemplificarla se muestra la tabla siguiente.



Objetivo General ‘ Indicadores

Autor

-

# Teoria/Investigacion # Aspectos a investigar # Fuentes de informacién ‘ Metodologia e instrumentacién #

Objetivos

Evaluar la importancia
que tiene la planeacién
urbana ante los impactos
en el uso de suelo, que se
presentan en las ciudades
a causa de la
implementacién de un
Sistema de Transporte
Masivo, como es el caso
de estudio de la linea 2
del Mexibus en el Estado
de México.

Teoria del Lugar Central. Existencia de
varios lugares centrales, donde cada uno
de ellos tendrd una determinada

Analizar las caracteristicas e influencia

Analizar la influencia que presenta la

Centralidad Christaller Walter, 1933 o . que presenta la Ciudad de México con Documental Andlisis documental ciudad de México con las zonas periféri
especializacion y que los llevard a que ) . . .
3 L las zonas periféricas que integran el drea de estudio
exista una jerarquizacion entre las
ciudades
Modelo de ciudades latinoamericanas.
Las ciudades que presentaron un
I ar— dqemop r4fico rapido, tiene Relacionar la estuctura urbana de la
Bahry Mertins, 1981/1996 8 pido, zona de estudio con la influencia que Digital Andlisis de informacion cartografica

Estructura Urbana

como factor principal la migracién,
generando importantes consecuencias en
el suelo urbano

ejerce la Ciudad de México

Janoschka, 2002

Modelo de ciudades latinoamericanas.
Las ciudades muestran una periferia de
limites indefinidos, en donde existen
sectores especificos de viviendas
amuralladas y cerradas

Distinguir patrones en las zonas donde
existe fragmentacion en la estructura
urbana

Bases de datos

Andlisis de informacion cartografica

Modelos urbanos mas procesos sociales

Conocer el proceso de cambios que se
da en el espacio urbano para obtener

Determinar las caracteristicas, procesos y
patrones de fragmentacion de la
estructura urbana del area de estudio

Buzai, 2016 permiten una vision sintética de la ) 3 . . Campo Entrevistas / Encuestas
. 3 . una realidad socioespacial del area de
realidad socioespacial )
estudio
Ciudades del tecer mundo se caracterizan - L o
Identificar si existen desigualdades
de acuerdo al nivel relativo de desarrollo . y .
Garza, 1999 socioecondmicas y urbanisticas en el Documental Analisis documental
alcanzado, a las desigualdades R .
. - . drea de estudio
socioeconémicas y urbanisticas
El espacio es producto de interrelaciones
La multiplicidad y el espacio son co- "
P v P Identificar las relaciones que se
constitutivos. El espacio es producto de
Doreen Massey, 2005 establecen en el espacio urbano del Campo Entrevistas / Encuestas
las relaciones, siempre esta en proceso de| . .
" . area de estudio
formacion, en devenir, nunca acabado,
nunca cerrado.
El espacio no puede estar formado ) . Contrastar las caracteristicas que presenta
. Identificar las desigualdades para el . .
Unicamente por las cosas, los objetos . . . . el espacio urbano del drea de estudio y los
Espacio Urbano Santos, 1986 drea de estudio y los cambios que se Digital Andlisis de informacion cartografica

geograficos, naturales o artificiales, ... es
todo eso y mas la sociedad

producen

Segura, 2014

Un patrén de urbanizacion fragmentado,
incrementa no solo la desigualdad en el
acceso a la ciudad y a sus bienes, servicios
y oportunidades, sino que también
consolida redes y circuitos sociales
segregados

Indicar las zonas donde es mas factible
el cambio de uso de suelo

Bases de datos

Andlisis de informacion cartografica

cambios que se producen en las zonas
factibles al cambio de uso de suelo

La existencia de un érea central de
negocios altamente especializado es el

Analizar la zona de estudio y la

Griffin y Ford, 1980 area de la ciudad mas accesible con un N Documental Anélisis documental
. . . movilidad motorizada que se presenta
disefio de trsnporte publico centripeto
hacia ella
Movilidad Urbana Eltransporte es un fendmeno con causas
efectos vinculados y traslapados en los .
i text ‘al Y n P Establecer las necesidades de traslado
contextos sociales, econémicos s
Islas, 2007/2019 , 5 ¥ y las consecuencias que se han Documental Anélisis documental
tecnoldgicos, relacionado tanto con
generado
personas como con cosas y con
determinados objetivos a cumplir
Eltransporte es de gran relevancia, pues
establece que los costos en el transporte |Establecer que existe inversion de los
que se invierte por los trabajadores de su |trabajadores en su desplazamiento . . .
Costos \Wingo, 1961 Digital Andlisis de informacion cartografica

casa al empleo, son los que determinan la
renta, las densidades y la ocupacion del
suelo

(transporte) que determina la renta,
las densidades y la ocupacion del suelo

Analizar la movilidad motorizada y el
transporte publico en el Estado de México
y sus externalidades negativas que afectan
el desplazamiento y la ocupacion del suelo

Propuestas h

Cambios en el
uso de suelo

-

Factores que integran caracterfsticas
propias de la zona

h Modificacién en la estructura y espacio urbano

Estratégias de anélisis

e

Planeacién Urbana

Tabla 1. Matriz relacional tedrico-metodoldgica para la investigacion.
Elaboracion: Propia.




Asi mismo, se estructuré el documento en cuatro capitulos, el capitulo 1 trata sobre el marco
contextual de la investigacion, la cual estd fundamentada en la movilidad motorizada existente en el
Estado de México, centrandose en el transporte publico motorizado y sus externalidades que
perjudican a los usuarios y al medio ambiente. Anexando a ello, se integra en este apartado los
autores que fundamentan la investigacion y los objetivos en los que se esta basado; asi como la

metodologia que se empled para su elaboracién.

Para lo correspondiente al capitulo 2, fue importante enfocar y reducir la escala de analisis a los
municipios, los cuales de manera integrada, fueron aportando las caracteristicas socio econdmicas y
estructurales con las que cuenta la region urbana; asi como, un analisis general de los Planes
municipales de Desarrollo Urbano de los cuatro municipios que integran la region de estudio, con la
finalidad de realizar una comparativa y dar una visiéon de como se ha tomado a través de la politica

publica las medidas y proyectos para frenar y mejorar la movilidad motorizada.

En el capitulo 3, se realiza la delimitacion y estrategias de analisis del area de estudio, para poder
establecer los cambios e impactos en los espacios urbanos asociados a la implementacién de la linea
2 del Mexibus en el Estado de México. Apartado que tiene la finalidad de establecer la delimitacién
de los puntos estratégicos donde se realizd la encuesta, asi como la metodologia para la realizacion

de esta.

En el dltimo capitulo, se exponen los resultados obtenidos por la encuesta y también los cambios en
el uso de suelo antes de los estudios en campo y después de realizarlos, generando con esto la
importancia y el crecimiento del comercio dentro del drea. Asi mismo, se realizé una propuesta para
la vinculacion del desarrollo urbano con la movilidad sustentable en el Estado de México, asi como
su funcionalidad en los espacios urbanos, en el cual se plantea una prospeccion de las Politicas
Publicas que han ido favoreciendo el impulso de la movilidad sustentable y generando cambios en el
entorno inmediato. Con lo anterior, se pretende entender la dindmica actual, tanto de la estructura

urbana, como socio-espacial, para establecer si ha sido drasticamente modificada.
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Capitulo 1. La movilidad motorizada y el espacio urbano en el Estado de México

La Ciudad de México a lo largo de su historia, ha presentado cambios que han fomentado su
crecimiento y la consolidacion de su funcién central en el pais. Dichos cambios principalmente en su
crecimiento como area urbana, no solo han excedido los limites politico — administrativos, sino
también han generado la atraccion a puntos consolidados que obedecen a las necesidades de la
gente; es decir, las deficiencias en el acceso a fuentes de empleo, salud y educaciéon cercanas a sus

hogares, lo que genera la realizacion de viajes que generalmente superan las dos horas de traslado.

Toda ciudad enfrenta problematicas que pueden ser anticipadas a través de una adecuada planeacion
urbana, la cual presenta un marco para poder realizar un desarrollo ordenado. Dicho marco, no debe
ser mantener por completo el control centralizando de servicios (educacién y dreas recreativas) o
fuentes de empleo, pues esto generard que exista un mayor desplazamiento de la poblacién; sino,
contemplando contextos a largo plazo y acciones a corto plazo, para poder responder a los desafios

que se estén presentando.

Frente a dichos desafios de crecimiento desordenado, las areas urbanas como la Ciudad de México y
el Estado de México, ahora se enfrentan a la necesidad de poner en marcha politicas de
ordenamiento territorial, que engloban un proceso politico, social, econdmico y cultural, para lograr
un aprovechamiento estratégico del espacio, de sus recursos y siempre bajo una vision sustentable.
Lo anterior, exhorta a los tres niveles de gobierno (federal, estatal y municipal) a crear estrategias en
busca de un Ordenamiento Territorial, con la finalidad de poner soluciones que mejoren las
condiciones de vida de la poblacién afectada; en el caso del traslado de una poblacién periférica a
centros atractores, se busca la disminucién de las necesidades de desplazamiento y la reduccién de
las distancias, factores dificiles de desaparecer, pues en la actualidad muchos desarrollos

inmobiliarios se han convertido en casas dormitorio y en casos mas extremos en casas abandonadas.

Las zonas urbanas seguirdn creciendo y requieren de sistemas eficientes de movilidad. El Reporte
Nacional de Movilidad Urbana en México 2014-2015 (ONU-HABITAT, 2015), indica que la movilidad
se ha convertido en uno de los asuntos prioritarios a atender y resolver en las agendas

gubernamentales, ya que las estrategias que se han llevado a cabo hasta el momento, en la mayoria
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de los casos, no han logrado crear las condiciones de bienestar y prosperidad para la poblacion en las

areas urbanas.

Lo anterior ha dado pie a que exista un problema de movilidad, por las limitaciones al derecho de los
habitantes para poder trasladarse de un lugar a otro, pues la lejania del origen al destino, lleva consigo
mayor tiempo en el recorrido y altos costos monetarios, que perjudican el presupuesto familiar y

generan cambios en la dindmica de la poblacién.

Este modelo de crecimiento urbano periférico y atomizado que se caracteriza por un enorme
consumo de suelo para la produccidon masiva de vivienda, sin centros de trabajo y actividades
socioecondmicas para sus pobladores, genera grandes hacinamientos suburbanos, segregacion social
y también representa un gran reto a resolver por la multiplicacién de las necesidades de movilidad
gue originan, es decir, por el déficit de infraestructura y la reducida disponibilidad de recursos

financieros y técnicos para planear sistemas integrados de transporte masivo.

Los desafios de movilidad que se presentan en las ciudades mexicanas, al igual que en América Latina,
son parte de este problema de expansién urbana que se buscé mitigar desde distintas perspectivas:
mejorar el disefio de las ciudades, fortalecer la seguridad vial, gestionar la circulacién vial y/o cuidar

y mejorar la calidad del aire y el medioambiente urbano (Vélez & Ferrer, 2016).

Aunado a lo anterior, es un ejemplo claro de las limitaciones en la gestidon urbana, pues este
crecimiento poblacional, ha ido progresando paulatinamente, sin que las autoridades tomaran las
decisiones adecuadas con base en los planes existentes, lo que permitié que el drea urbana se
expandiera obedeciendo a la especulacidén inmobiliaria, inclusive en zonas ejidales en las cuales
muchos asentamientos se encuentran en situacion de irregularidad en cuanto a la tenencia de la
tierra, pero sobre todo en ubicaciones inadecuadas, lejanas, vulnerables y carentes de los

satisfactores minimos para una vida digna.

La creacién de un sistema MexibUs ha presentado para la poblacion del Estado de México, una nueva
posibilidad en el transporte publico, pues el actual transporte concesionado estd conformado por
una baja calidad en el servicio, como es inseguridad, accidentes, tiempos excesivos, mala cobertura,

altos costos monetarios, entre otros; lo cual perjudica al usuario y marca una creciente desigualdad
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social, pues la mayor parte de la poblacidén que habita esta area, son habitantes que han adquirido
una casa de interés social, y gastan gran parte de su salario en el pago de su casa y en el transporte

publico.

De acuerdo a cifras de INEGI en la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares 2018
(ENIGH-INEGI, 2018), el destino de los ingresos por hogar que se realiza dentro del Estado de México
estd dividido en nueve grandes rubros de gastos, los cuales se pueden observar en la siguiente figura,

mostrando que los gastos en vivienda y transporte consumen el 28.9% del ingreso por vivienda.

m Alimentos

® Transporte

m Servicios educativos

m Vivienda

® Cuidado Personal
Articulos y servicios
de limpieza
Vestido y calzado
Transferencia de

Gasto

Salud

Figura 1. Distribucion del Gasto por Hogar en el Estado de México.
Elaboracién: Propia. Fuente: ENIGH 2018, INEGI.

La solucién en la movilidad para la poblacion que habita cercano al corredor vial, es el uso de un BRT
gue mejore la calidad en el transporte, sin embargo, esto ha generado cambios en el espacio, pues
existe una mayor atraccion a puntos especificos del corredor, generando cambios en el uso del suelo

y en la forma como la poblacién observa su entorno.

Para lograr atender a las problematicas que se presentan a raiz de la implementacion de un BRT, es
necesario visualizar las modificaciones que se generan actualmente en zonas donde se existen
cambios en el entorno socio — espacial, nunca para censurar la existencia de una alternativa en el
transporte sustentable, sino para proponer la vinculacién en el desarrollo urbano con la movilidad

sustentable, estableciendo espacios urbanos mas funcionales y cada vez menos desiguales.
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1.1 Marco Tebrico

Las ciudades en México y América Latina han presentado un crecimiento acelerado, por lo
cual, se ha observado un interés en encontrar un modelo tedrico que defina las
caracteristicas de los patrones del crecimiento urbano y la manera como se distribuye la
poblacion en el territorio. Dichos modelos, se han empleado principalmente en ciudades
anglo-americanas y actualmente lo han llevado a las ciudades de Latinoamérica, haciendo

cambios de acuerdo a los factores que ocasionan su conformacion.

Para la elaboracion de este documento, es necesario establecer el significado de una
estructura urbana y de un espacio urbano, pues dentro del desarrollo se establecera el
analisis de manera individual. Ambos conceptos son distintos, si hablamos de la estructura
urbana sera ligada directamente con la parte fisica del entorno, es decir con la manera en
gue una ciudad se encuentra comunicada, conformada a través de un proceso historico,
social, politico y econémico, que ha llevado a la ciudad a desarrollarse y conformase de

acuerdo a sus propias caracteristicas y posibilidades.

La estructura urbana se encuentra en constante cambio y se va modelando de acuerdo a
las acciones que se toman en el entorno, las cuales generan una estrecha relacién entre la
sociedad y el espacio. Lo anterior permite entender que la estructura urbana fisica actual
que se presenta, estard definida y cobrard vida dependiendo de la interaccién vy el
dinamismo de la sociedad, por lo que es importante tomar en cuenta las actividades que se

realizan en el entorno de estudio.

Ciudades en América Latina han vivido un proceso que han hecho que se estructuren de
manera distinta, haciendo que cada una de las ciudades que la integran, a su vez presenten
caracteristicas definidas y muchas veces Unicas. Los principales modelos y teorias usados
para abordar el andlisis de las ciudades, se estructuran bajo enfoques econdmicos, lo que
ha llevado a diversos tedricos a plantear la manera como pueden ser entendidas las

ciudades. Ejemplo de ellos se pueden observar en la siguiente tabla:
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Auto Afio elo o Teoria Caracteristicas Generales
Von Thiinen Autor que analiza a la ciudad bajo un principio de accesibilidad, donde observa que la distribucién de la
Johann 1820 Modelo de Von Thiinen ciudad estd basada en un centro de consumo, por lo que los productos agricolas deben ser Garcia, 1976
Henrich transportados al lugar central, generando un costo por el transporte el cual puede ser variable
Autor que define que existen areas establecidas en circulos concéntricos, los cuales son el ideal para

Burgess Ernest

expansion de las ciudades. Atribuyendoles ciertas caracteristicas y estableciendo que la mayor actividad
econdmica esta en el centro de la ciudad, generando atraccion y provocando a su vez desplazamiento

de las otras zonas a esta central.

Modelo de Zonas
Concéntricas

1. CBD: Centro de Negocios

11. Zona de Transicién de Industria ligera
111.Zona residencial de trabajadores
1V Zona residencial de ricos

V. Zona de los que se desplazan diariamente al
trabajo

\'

Burgess, 1925

Teoria del Lugar Central

Autor que propone dos conceptos, umbral y rango, los cuales estan relacionados con las fuerzas

econdmicas y su organizacion en el espacio. Esto llevard a la existencia de varios lugares centrales,
donde cada uno de ellos tendra una determinada especializacion y que los llevara a que exista una
jerarquizacion entre las ciudades. Afirmo que los servicios tienden a concentrarse y centralizarse, lo que
da a un lugar central, donde su tamafio y sus caracteristicas estaran en funcion del area a la que sirve.

Existe la posibilidad de especializaciones productivas de los centros, donde los costos dedistribucién de

bienes y servicios lo costea principalmente el consumidor.

Gavira, 2010

Autor que identificd dreas residenciales homogéneas que crecen desde el centro hacia la periféria, a

crecimiento urbano. Considerando los efectos que tienen las variaciones topograficas y los usos del

través de un proceso radial y resaltando la importancia de las vias de transporte para explicar el

suelo adyacentey cercano .

Sectores radiantes

1. CBD: Area central de negocios
2. Pequefia Industria

3. Residencia Obrera

4. Residencia de clases medias

5. Residencia Burguesa

Gavira, 2010

1925
W.
Christaller
1933
Walter
Losch August 1940
Hoyt Homer 1939
Harris y
1945
Ullman

Los patrones de crecimiento urbano y los cambio de usos del suelo siguen los principios de Burgess, sin

embargo, los autores aurgumentan que este crecimiento no se centra en un solo distrito central de
negocios, sino en ciertos puntos de crecimiento o nucleos.

Teoria de los nucleos
multiples

1. CBD: Area central de negocios
2. Pequefia Industria

3. Residencia Obrera

4. Residencia de clases medias
5. Residencia Burguesa

6. Industria Pesada

7 . Area de negocios periférica

8. Area suburbana residencial

9. Area suburbana industrial

10. Area de movimientos pendulares

Gavira, 2010

Wingo Lowdon 1961

Modelo de Wingo

Autor que trata no solo la estructura urbana, sino el transportey el uso del suelo, desarrollando un

modelo econdmico en base a los costos que se producen por las migraciones pendulares. Diciendo que

los costos en el transporte que se invierte por los trabajadores de su casa al empleo, son los que
determinan la renta, las densidades y la ocupacion del suelo. Existen migraciones pendulares las cuales
son el desplazamiento de los trabajadores desde su lugar de residencia al trabajo. Aplica sus estudios
directamente a la renta, densidades y utilizacion de suelo para explicar la organizacion de la ciudad.

Zaragoza, 2016

Modelo que muestra que diferentes escalas de andlisis tienen respuestas similares a los efectos de
modernizacién acelerada. Este modelo establece la existencia de un Area central de negocios altamente
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Griffin E. y
Ford L.

1980

Modelo de las ciudades
de Latinoamérica

especializado es el drea de la ciudad mas accesible con un disefio de transporte publico centripeto hacia
ella. El anillo mas cercano es la Zona de Madurez, donde se encuentra vivienda y edificios tradicionales
de la ciudad, cuenta con todos los servicios urbanos y varios modos de transporte publico. Existe un
anillo intermedio donde es una zona de transicion, donde existe vivienda subsidiada. Los
asentamientos periféricos es donde vive la gente mas pobre y con menor provisén de servicios.

1. CBD: Area central de negocios
2. Zona de Madurez

3. Zonalnsitu

4. Zona de asentamiento periférico

5. Sector residencial elite

Buzai, 2016

Bahr, J.y
Mertins, G.

1981y
1996

Modelo de ciudades
latinoamericanas de
acuerdo a Bahry
modificado por Mertins

Las ciudades que presentaron un crecimiento demogréfico rapido, tiene como factor principal la
migracion, generando importantes consecuencias en el suelo urbano. Define tres patrones espaciales:
1. Estructura antigua de anillos concéntricos, donde las condiciones favorables disminuyen desde el
centro hacia la periferia. 2. Estructura moderna sectorial en donde grupos sociales de alto nivel
econémico en direccién de zonas comerciales y por otro lado, las lineas industriales que concentran las
clases bajas. 3. Estructura celular en la periferia que son distritos de clase media y menores ingresos.
Mertins incluye las comunidades cerradas para las poblaciones de clase alta en el esquemay, asociado
a ellos, la ubicacién de los centros comerciales como nuevas centralidades.

Inquilinos

Centro de la Ciudad
Subcentros comerciales

Zonas de transicion
Barrio antiguo de clase alta

5 \ /] ) Inquilinos Barrio antiguo de clase media

Viejos
Inquilinos [

Barrio antiguo de clase baja

Barrio ilegal en el centro o cerca de
la ciudad

Direccion que predomina la
migracion

Barrio de clase baja

Barrio de clase media

Barrio de clase alta

Zona Industrial

Barrio de viviendas populares

i Barrio de vivienda social
Inquilinos
Barrio ilegal (apropiacion de
tierras)

© ExEEEE o = > HE ©R

Barrio casiilegal (division de
tierras clandestinas)

Buzai, 2016

Janoschka, M.

2002

Modelo de ciudades
latinoamericanas de
acuerdo a Janoschka

La estructura muestra un sector central que comienza a fragmentarse, una periferia de limites
indefinidos y una estructura socioespacial inversa entre las ciudades latinoamericanas y
angloamericanas en la que el cierre de espacios, utilizado por las clases altas, se separa del disefio
urbano tradicional. La nueva ubicacidn periférica de lo urbano elite esta proporcionando nuevas formas
alas ciudades en el siglo XXI ya que las comunidades cerradas son mucho mas que un fendmeno
arquitectonico, siendo, principalmente, una manifestacion importante de polarizacion social en
sociedades que se han separado rapidamente de las caracteristicas organizativas del "estado de
bienestar". Los procesos de estructuracion del espacio urbano en la década de 1990 tuvieron una
fuerte influencia mediante la privatizacion en diferentes niveles, generando una serie de islas en las
principales ciudades.

Centro de la Ciudad
Zona de Transicion
Barrio de altos ingresos
Barrio de ingresos medios
Barrio de bajos ingresos
Nuevos elementos
Islas Residenciales
Condominio de gran altura
Barrio recientemente amurallado
Barrio cerrado
Club de campo
Club de chacra
Mega emprendimiento
Islas Productivas
Zona Industrial
Industrial / Logistica
1slas Comerciales
Centro comercial periférico
Centro comercial periférico
Centro comercial central (renovacién)
Islas endecadencia
Vivienda social cerrada
Villas centrales
Villas periféricas

Bl 5] |

> Bl Qecen=

| smo

Lineas de conexion (autopistas)

Buzai, 2016

Tabla 2. Modelos y teorias que analizan la estructura urbana de las ciudades.
Elaboracion: Propia. Fuente: Garcia,1976; Burgess,1925; Gavira,2010; Zaragoza,2016 y Buzai,2016.
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Analizando la tabla anterior, los modelos y teorias que se acoplan a ciudades
latinoamericanas permiten encontrar una mayor familiarizacion con ellas, al relacionarlas

con la Ciudad de Méxicoy su periferia. Ejemplo de ello es el autor Janoschka, quien comenta

gue las ciudades muestran una periferia de limites indefinidos, en donde existen sectores
especificos de viviendas amuralladas y cerradas, es decir se crean barrios con espacios
publicos propios a los cuales se restringen el ingreso a través de rejas, tarjetas magnéticas

y con personal de seguridad.

La vision econdmica que emplea el autor Wingo sobre el transporte es de gran relevancia,
pues establece que los costos en el transporte que se invierte por los trabajadores de su

casa al empleo, son los que determinan la renta, las densidades y la ocupacion del suelo.

Lo anterior permite observar que existen fragmentaciones en la estructura urbana de las
ciudades que han llevado a crear espacios con grandes desigualdades. Buzai (2016), a través
de su andlisis de diversas teorias sobre los patrones que definen diversos modelos tedricos
de las ciudades, llegd a la conclusién de que los modelos urbanos basados en la geometria
de la estructura espacial, son Utiles teniendo en cuenta los procesos sociales que las
generan, permitiendo obtener una vision sintética de la realidad socio — espacial del area

de estudio.

Aunque han existido muchos modelos que buscan comprender la estructura urbana que
presentan las ciudades, Garza (1999) nos dice que las ciudades del tercer mundo se
caracterizan, en mayor o menor grado dependiendo del nivel relativo de desarrollo

alcanzado, por sus grandes desigualdades socioecondmicas y urbanisticas internas.

Al referirnos a una estructura urbana y de acuerdo a lo antes planteado, analizaremos la
situacion actual que presenta la infraestructura (vialidades), los servicios y equipamiento
urbano que constituye el area de estudio. En lo correspondiente al espacio urbano, hay que
tener presente que es aquello donde existe la unidon de la parte fisica con la parte dindamica,
por donde fluye la interaccién social y la vida de las ciudades, en las cuales se gestan las

relaciones y las problematicas socio-espaciales.

20



La evolucién en el andlisis del espacio ha sido muy estudiada, pero dificiilmente se
encuentran autores que manifiesten de manera estructurada y general como se debe
concebir el espacio, y para ello Doreen Massey (2005) es quien establece tres proposiciones

acerca de como podria conceptualizarse el espacio:

. El espacio es producto de interrelaciones. Se construye a través de
interacciones, desde lo inmenso de lo global hasta lo infimo de la intimidad.

° El espacio es la esfera de la posibilidad de la existencia de la multiplicidad; es
la esfera en la que coexisten distintas trayectorias, la que hace posible la
existencia de mas de una voz. Sin espacio, no hay multiplicidad; sin
multiplicidad, no hay espacio. Si el espacio es en efecto producto de
interrelaciones, entonces debe ser una cualidad de la existencia de la
pluralidad. La multiplicidad y el espacio son co-constitutivos.

° Por ultimo, y precisamente porque el espacio es productos de las “relaciones”,
relaciones que estdn necesariamente implicitas en las practicas materiales que
deben realizarse, siempre estd en proceso de formacion, en devenir, nunca

acabado, nunca cerrado.

“El espacio no puede estar formado Unicamente por las cosas, los objetos geograficos,
naturales o artificiales, cuyo conjunto nos ofrece la naturaleza. El espacio es todo eso mas
la sociedad: cada fraccién de la naturaleza abriga una fraccién de la sociedad actual”
(Santos, 1986). Es posible entender que una estructura urbana coexiste dentro de un
espacio, en el cual se situé una serie de relaciones que llevan a presentar “un patron de
urbanizacion fragmentado, que incrementa no solo la desigualdad en el acceso a la ciudad
y a sus bienes, servicios y oportunidades, sino que también consolida — articulado con la

segmentacion del sistema educativo y el mercado de trabajo — redes vy circuitos sociales

segregados, que reducen las posibilidades de movilidad social ascendente (Segura, 2014).

Dentro de este espacio urbano se analizara la dindmica de la poblacion que confluye en la
zona de estudio y que sobre todo hace uso de un sistema BRT, bajo las necesidades de
movilidad motorizada que presenta la poblacién y que pretende mejorar sus condiciones

ante las problematicas en los servicios de transporte.
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Retomando la centralidad en la teoria de Christaller, es importante tomar en cuenta que la
ciudad es un centro no solo bajo una vision geométrica, sino por su funcionalidad, ya que
esta dependerd de la concentracién de los servicios y bienes que proporciona hacia la
regién circundante. Dicha concentracion lleva a las areas periféricas de la Ciudad de México
a presentar una atraccidon y ocasionar una movilidad urbana al realizar una serie de viajes
al interior de la ciudad, definiendo el viaje como “el desplazamiento de una persona
asociado a un origen y un destino preestablecidos, siendo el resultado de un propdsito

determinado” (Islas R. V., 2019).

“La ciudad y su zona conurbada no detienen su crecimiento, municipios del Estado de
México cada vez mas alejados se incorporan a la mancha urbana y el crecimiento
demografico hacia estas zonas avanza a tasas un tanto elevadas; en contraste, en la ciudad
central se inicia por diferentes causas, un fendémeno de pérdida de poblacion sin que por
esto pierda su atractivo histdrico o sus ventajas de centralidad, accesibilidad, servicios y
distribucion que la mantiene como punto medular para las miles de actividades que una

zona metropolitana lleva a cabo dia con dia” (Garcia Quiroz, 2009).

La movilidad ocupa un papel central en la sociedad, en tanto que permite la comunicacion,
la actividad econdmica e integra los espacios vy las actividades; es una necesidad de todas
las personas para poder acceder a los bienes y servicios bdsicos que hacen posible una vida

digna ( (ITDP, 2020).

Dicha movilidad urbana es “el fenémeno que consiste en los deseos de viajar de una zona
a otra dentro de la ciudad, y es resultante de la interaccidn de las diferentes zonas de la
ciudad, esto es, las necesidades de traslado dada cierta estructura urbana” (Islas R. V.,
2019), sin embargo, en ciudades tan grandes como lo es la Ciudad de México y su zona
conurbada, el movimiento de un punto a otro conlleva no solo la accién, sino que en la
mavyoria de los casos el uso de algin modo de transporte, pues las distancias sobrepasan

longitudes que a pie no es posible realizar.

El transporte “es un fendmeno con causas y efectos vinculados y traslapados en los

contextos sociales, econdmicos y tecnolégicos, relacionado tanto con personas como con
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cosas, y con determinados objetivos a cumplir...” (Islas R. V., 2007), este trabajo de
investigacion, no esta orientado a desacreditar las politicas publicas que se han venido
modificando para mejorar la vida en las ciudades, sino mas bien, a analizar las
consecuencias que este proceso de cambio ha ocasionado sobre la poblacidon y su entorno,

asi como sefialar los criterios para corregir sus efectos negativos.

Si se lleva la teoria a la zona de estudio de esta investigacion, se pueden comprender
elementos presentes y constantes que se estan viviendo en el drea. Aunque los municipios
gue integran la regién han presentado procesos histdricos distintos, la cercania los
homologa, al constatar que su crecimiento urbano ha sido producto de un crecimiento
demografico rapido, donde los intereses econémicos han intervenido y generado cambios
abruptos a zonas donde la poblacién local queda aislada y resignada a las modificaciones

de su entorno.

A'lo largo del corredor vial que atafie este andlisis, se ha establecido un comercio constante
y una conectividad en funcién de la ciudad de México, convirtiéndose en una avenida
primaria. A raiz de la implementacién del BRT, el mercado continda su imparable
crecimiento, a través de centros y plazas comerciales, tiendas departamentales y de
conveniencia, favoreciendo a empresarios al obtener puntos estratégicos en su localizacién,
desplazando el comercio local e informal y, que ahora solo forma parte de determinados

puntos a lo largo de la vialidad.

El comercio de barrio, es el que continda prevaleciendo y modificando ya no la zona
comercial de la avenida, sino las calles que interceptan puntos especificos como son las
estaciones intermedias de la linea 2 del Mexibus y que han ido cambiando el uso del suelo

de las areas habitacionales.
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1.2

13

1.4

Objetivo

Evaluar la importancia que tiene la planeaciéon urbana ante los impactos en el uso de suelo,
gue se presentan en las ciudades a causa de laimplementacion de un Sistema de Transporte

Masivo, como es el caso de estudio de la linea 2 del Mexibus en el Estado de México.

Objetivo Especificos

Analizar la influencia que presenta la ciudad de México con las zonas periféricas

gue integran el drea de estudio.

Analizar la movilidad motorizada y el transporte publico en el Estado de México y
sus externalidades negativas que afectan el desplazamiento y la ocupacién del

suelo.

Determinar las caracteristicas, procesos y patrones de fragmentacion de la

estructura urbana del area de estudio.

Contrastar las caracteristicas que presenta el espacio urbano del drea de estudio y

los cambios que se producen en las zonas factibles al cambio de uso de suelo.

Sugerir una propuesta que vincule el desarrollo urbano con la movilidad

sustentable y su funcionalidad en los espacios urbanos.

Hipotesis

La implementacion de Sistemas de Transporte Masivo origina cambios en la estructura
urbana ocasionando que existan modificaciones drasticas en el uso del suelo, generando
efectos de caracter socio —espacial en la zona, si no existe una planeacion urbana adecuada

gue lo regule.
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Justificacion

Este trabajo analiza la actual situacion en la estructura de la regién, para comprender la
importancia que tiene buscar soluciones que mejoren la movilidad urbana, ya que las
necesidades de la mayor parte de la poblacidon estan siendo atendidas por el transporte
publico concesionado, el cual se ha buscado reemplazar por un BRT, que brinda beneficios
a los usuarios ya que es un modo de transporte mas eficiente y amigable con el medio

ambiente.

Sin embargo, es enriquecedor analizar si esta implementacién del BRT en la regién ha
permitido a la poblacion recibir los beneficios que los gobiernos en sus distintos dmbitos
han tratado de promocionar en el pais, justificando su construccion bajo la necesidad y falta
de conectividad de la gente. Asi como, identificar las deficiencias o beneficios que
realmente trae consigo este transporte publico masivo en la zona, para estar en condiciones

de proponer soluciones de fondo a la problematica identificada.

Metodologia

Dentro del marco metodoldgico se definié como método, el deductivo, con lo cual se partid
de lo general a lo particular, bajo dos lineas bien definidas: una investigacion documental y
cartogréfica; seguida de un trabajo en campo, mediante los cuales, se abordan las
diferentes perspectivas que el objeto de estudio presenta, correspondiendo con los
factores que lo transforman. Aunado a esto, los datos recabados en ambas etapas
permitieron visualizar la dindmica en el uso del suelo y en la poblacién, sin olvidar el analisis

del marco normativo en las zonas que integran el drea de estudio.

e Investigacion documental y cartografica: dentro de la investigacién el principal
objetivo fue analizar el tema, para ello se abordaron diferentes fuentes
documentales existentes sobre el objeto de estudio, asi como un analisis de
informacién de diferentes disciplinas que analizan temas de estudio similares, para
comparar los resultados obtenidos, que directa o indirectamente aporten a la
informacién. Dentro de esta investigacion el uso de cartografia es esencial en el

proceso, pues con base en un método cartografico, se puede realizar el analisis
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comparativo de diferentes temdticas que existan en el mismo territorio, asi como
relacionar informacion existente de la misma zona de estudio con fuentes que
representen diferentes épocas de anadlisis. La cartografia como fuente de
informacién para la investigacion, fue empleada para la generacién de cartografia
tematica, asi como también para analizar bases de datos que contengan
informacién demografica como es el crecimiento de poblacion, indice de
crecimiento, poblacidon econdmicamente activa, motorizacién, indices de pobreza,
etc., datos que fueron recabados de fuentes oficiales, para generar una serie de

mapas que muestren la problematica que se analizo.

e Trabajos de campo: a través de este tipo de investigacion se llevaron a cabo visitas
a campo, con el fin de obtener la recopilacion de informacién directamente del area
de estudio, para analizar las transformaciones o cambios que se han venido
desarrollando dentro de la zona. Asi como también conocer a través de una
encuesta la percepcién de los habitantes que viven dentro del drea de estudio.
Poniendo énfasis en la visualizacién de los cambios en el uso del suelo, que la

poblacion local puede identificar, marcando énfasis en los cambios desde 2010.

e Marco Normativo: Consulta y andlisis de los Planes de Desarrollo Urbano Municipal,
vigentes para los cuatro municipios que integran la zona de estudio. Asi mismo, se
tomdé como fuente de apoyo y andlisis los planes y programas relacionados a la

movilidad y el transporte masivo, que afectan directamente a la regién.

1.7 Marco Contextual

Dentro de esta investigacion, se centrara el andlisis directamente sobre los municipios por
donde realiza su trayecto la linea 2 del Mexibus, que son: Ecatepec de Morelos, Coacalco
de Berriozabal, Tultitldn de Mariano Escobedo y Cuautitldn lzcalli, los cuales estan
involucrados directamente y de manera continua en el crecimiento de poblacién de la
Ciudad de México, pues ellos forman parte de los municipios periféricos que captan la
poblacion expulsada y viven las consecuencias en la falta de infraestructura y servicios

urbanos que permitan a su poblacién actual y futura, una mejor calidad de vida.
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Cada uno de estos municipios ha presentado diferentes caracteristicas de crecimiento, sin
embargo comparten el auge en el crecimiento de fraccionamientos habitacionales que
principalmente son cerrados y establecen un control de ingreso a solo quienes lo habitan,
provocando que no exista continuidad, ni estructura que conecte a la poblacion; asi mismo,

facilitan la comunicacion a través de la conexién con vialidades principales que actualmente

han saturado, con automaviles privados y transporte publico. Este ultimo sin formar parte
de una estructura que permita la distribucion de los flujos y que frecuentemente forman

barreras que impiden la comunicacion de las zonas que se ubican en ambos lados de la via.

Una de las soluciones ante las deficiencias en la movilidad motorizada que los gobiernos
municipales han implementado, han sido reducir el uso del automovil particular y fomentar
el uso del transporte publico, a través de la puesta en marcha de un BRT, en este caso el
Mexibus, con la intencién de apoyar a la poblacidon usuaria minimizando tiempos de
recorrido, brindando mayor seguridad en su desplazamiento y sobre todo reduciendo los
costos. Asi mismo a través del uso de un sistema de transporte masivo, propiciar las
conexiones modales del transporte, asegurando que ambas terminales de la linea 2,
conecten con otro transporte masivo, en este caso la linea 1 del Mexibls y el Tren

suburbano.

1.7.1  El Transporte motorizado en el Estado de México

Aunque en la Ultima década el crecimiento demografico presenta una tendencia a
desacelerarse, no es asi para el incremento en el parque vehicular, segun el registro de
vehiculos de motor registrados en circulacién del INEGI, en el 2018 la Zona Metropolitana
del Valle de México presentd un total de 11.8 millones de vehiculos registrados,
incrementando en un 258% las cifras del 2010, ya que para este afio se contabilizaron 3.3
millones de vehiculos motorizados, cifra que colocd a esta zona metropolitana en el primer

lugar a nivel nacional.

Como repercusion de este aumento vehicular municipios como Tlalnepantla de Baz,
Naucalpan de Juarez, Iztapalapa y Ecatepec de Morelos rebasaron a los 400 automdviles

particulares por millar de habitantes, lo anterior supone que un mayor nimero de vehiculos
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gue realiza mas viajes y recorre distancias mas largas, conlleva a un crecimiento en el

agregado de los vehiculos y los kilémetros recorridos (ver figura 2).
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Figura 2. Poblacion total y niumero de vehiculos registrados en circulacion para la ZMVM.
Elaboracién: Propia. Fuente: Vehiculos de motor registrados en circulacién. INEGI, 2018.

Eluso del automdvil no es algo nuevo, pues durante décadas se han ido introduciendo como
una necesidad basica en la poblacién, gracias a que el acceso a ellos es cada vez mas
sencillo, pues se crean alternativas de pagos a través de créditos automotrices que
permiten llegar a las cifras antes citadas. Ademas, “el automdvil todavia es considerado no
sélo un medio de locomocion, sino un indicador de la ubicacion de su duefio en la sociedad”

(Thomson & Bull, 2001).

Cabe mencionar que este fendmeno fue acompafiado con soluciones propias de la
ingenieria de transito buscando la ampliacién de la capacidad para la movilidad de

automoviles particulares, a través de la construccién de autopistas urbanas e inter-urbanas
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y la expansion de la geometria de calles o avenidas para albergar mayor nimero de
vehiculos, lo que ha coadyuvado al incremento de la congestidn vial, el aumento en los
tiempos de recorrido y en el consumo de combustible, lo que a su vez incide en una mala

calidad del aire.

Durante los ultimos 5 afios, los fondos federales han sido importantes para financiar la
movilidad urbana a nivel local. Afio con afio dicha inversidn se ha concentrado en obras que
benefician principalmente al uso del automavil, una distribucién de la inversion publica que

es tanto insustentable como inequitativa (ITDP, 2016).

El indice de motorizacién es una cifra que representa la cantidad de vehiculos motorizados
gue se mueven en un pais o region, por cada mil habitantes. Para la CDMX al afio 2018 fue
de 641 automoviles particulares por millar de habitantes y para el Estado de México fue de

432. La evolucidn histdrica se puede observar en la siguiente figura 3.
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Figura 3. indice de motorizacién histérico para la CDMX y el Estado de México.
Elaboracién: Propia. Fuente: Vehiculos de motor registrados en circulacién. INEGI. Proyecciones de poblacion CONAPO.

Este incremento del parque vehicular y la alta posesion vehicular de automdviles
particulares también acrecentaron las externalidades negativas (acciones con impacto

negativo sobre la sociedad) como el congestionamiento vial, accidentes y contaminacion,
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siendo el parque vehicular la principal fuente de emisiones contaminantes moviles

(SEDEMA-CDMYX, 2016).

En este sentido, las grandes urbes alrededor del mundo presentan considerables problemas
de contaminacion ambiental, resultado de las emisiones de contaminantes derivadas de la
actividad humana, la industrial y el transporte. Tan solo en la Ciudad de México se estima
que 46 por ciento de las emisiones contaminantes del aire provienen del sector del
transporte; 21 por ciento lo determina la industria; 20 por ciento la vivienda (sector

habitacional) y el 13 por ciento proviene de otras fuentes (Vélez & Ferrer, 2016).

Lo anterior no solo deja en claro el efecto que produce el uso excesivo del automavil, sino
gue también ligado al uso de este, se encuentra la accidentalidad orientada principalmente
al peaton (atropellamiento), dejado desprotegida la mayor parte de la poblacion en las
zonas urbanas, la cual de acuerdo a la Piramide de Jerarquias de la Movilidad Urbana (ITDP
M., 2020) son los peatones, los ciclistas y los usuarios del transporte publico, como se
puede observar en la figura 4. Dicho sector, pertenece a los individuos mas vulnerables,

pues ellos estan expuestos a los mayores peligros en las calles.

En 2017, la Secretaria de Salud reporta que los accidentes de transito se encuentran entre

las 10 principales causas de muerte. El informe indica 16 mil 185 defunciones por esta causa

y de las cuales, la mayoria, 7 mil 137 fueron peatones (PC, 2020).
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Figura 4. Pirdmide de Jerarquia de la movilidad urbana.
Elaboracion: Propia. Fuente: ITDP, México 2020.

Es evidente notar que en la Ciudad de México y su periferia, se busca mejorar la movilidad,
implementando diversos procesos de financiamiento, lo que ha llevado a que el
presupuesto de egresos de la federacién se invierta en programas para la creacién de
nuevas vialidades, o remodelacion de las ya existentes en lugar de canalizar mayores apoyos
al transporte publico, los cuales en su gran mayoria requieren del apoyo de financiamientos
nacionales e internacionales e inversiones que faciliten la puesta en marcha de los

proyectos.

Tal como se muestra en la figura 5, se puede observar la distribucidon porcentual en
proyectos de movilidad (2011 — 2015), de acuerdo con un andlisis que realizé el ITDP
(Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo) en su documento Invertir para
Movernos, donde se realiza una evaluacion de las inversiones federales enfocadas en la
movilidad urbana de las zonas metropolitanas del pais, denotando el apoyo principal en la

infraestructura vial y la pavimentacion de las vialidades.
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Figura 5. Distribucion porcentual en proyectos de movilidad, 2011 - 2015.
Elaboracién y Fuente: ITDP, México 2016.

Otro transporte motorizado que es parte fundamental en la movilidad, es el transporte
publico, en el cual se han puesto en marcha diversos tipos de transportes publicos masivos,
como son el transporte eléctrico (trolebus, metro, tren ligero y tren suburbano) y la red de
autobuses (red de transporte publico, Metrobus, Mexibus y Mexicable), que buscan
mejorar la movilidad de pasajeros que recorren la zona conurbada de la Ciudad de México;
principalmente con el interés de brindar un mejor servicio, es decir, costos accesibles para

la poblacién, mayor seguridad y reduccion de los tiempos de traslado.

Como un recurso para mitigar los problemas del incremento vehicular y las externalidades
negativas, las figuras gubernamentales involucradas en dar solucion y tomar las decisiones
en los diversos gobiernos municipales, optaron por la promocién de sistemas de transporte
masivo tipo BRT, caracterizados por integrar una infraestructura que permite alcanzar una

gran capacidad de movilizacion de pasajeros.

Esta estrategia fue orientada en las siguientes tres lineas a considerar:

e |a ampliacidon de lineas ya existentes del sistema Metro, principalmente hacia las

periferias de la Ciudad de México, como ejemplo la linea B del metro (ver Figura 6),

gue conecta el centro de la CDMX y Ecatepec de Morelos.
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o Laimplementacion de nuevas lineas de un sistema de transporte masivo tipo BRT
(Bus Rapid Transit) en la CDMX, llamado Metrobus, donde su primera linea fue
inaugurada en el afio 2005.

e Elinicio de operacién en el 2010 del Sistema MexibUs en el Estado de México.
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Figura 6. Sistemas de Transporte Masivo en la ZMVM.
Elaboracion: Propia. Fuente: INEGI, 2018.

La existencia de diferentes modos de transporte ha permitido mejorar la movilidad de
pasajeros, sin embargo, como se puede observar en la imagen anterior, no existe una
conexién intermodal que conecte de manera eficiente no solo los diversos modos de
transporte, sino que agilice los transbordos de los usuarios en las estaciones que conectan
0 mejor aun que permita la continuidad del transporte entre ambos estados (Ciudad de
México y Estado de México). Dicha problematica deja ver que hace falta tomar acciones en
conjunto para solucionar a través de acuerdos de caracter metropolitano, las mejores

decisiones por parte de los gobiernos estatales, sin poner como principal objetivo los
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intereses econdmicos de grupos o partidos, que muchas veces entorpecen y determinan

las acciones que se realizan.

Sin embargo, el gobierno a través del Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS),
busca enfrentar la problematica urbana en la movilidad e implementar soluciones mediante
la implementacion de modos de transporte que sean sustentables. “La expansiéon urbana
desmedida y la desarticulacion entre el desarrollo urbano y la planeacién de sistemas de
transporte publico contribuyen a un mayor nimero de habitantes en comunidades sin
acceso a servicios, aumento de la tasa de motorizacion, incremento de los tiempos de viaje,
congestion vial, contaminacion sonora, sistemas de transporte colectivo ineficientes, malas
condiciones de la infraestructura o inexistencia de infraestructura para el peatdn y ciclista,

exclusién social y accidentes viales” (CONUEE, 2018).

Es importante contemplar que diversos gobiernos asumen la necesidad de construir un
transporte publico masivo sustentable, presentando grandes retos de alcanzar para acabar
con factores deficientes dentro del actual transporte publico. Lo que ha llevado a que el
gobierno federal considere dentro del DOTS, dos componentes basicos para ser
modificados y dentro de ellos establecer una serie de caracteristicas, como lo indica la

siguiente figura.

Figura 7. Conceptos que integra el Desarrollo Orientado al Transporte sostenible (DOTS).
Elaboracién y Fuente: CONUEE, 2018.
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1.7.2  Eltransporte publico motorizado en el Estado de México

El transporte publico que actualmente ha venido brindando sus servicios a la poblacion del
Estado de México esta en su gran mayoria, determinados por la cantidad de usuarios que
lo demandan, es decir, dependiendo del nimero de pasajeros, es el tipo de transporte que

se brinda, este puede variar entre béxer (camidn), microbuses y van (combis).

Ninguno de los medios de transporte antes nombrados, brinda los tres elementos basicos
a los usuarios; 1) costos accesibles, 2) seguridad y 3) reduccién de tiempos en el recorrido;
sumado a la existencia de vialidades insuficientes al crecimiento de los automdviles
particularesy de servicio publico. Motivo que ha ocasionado que parte de la politica publica
del Estado de México, sea la puesta en marcha de proyectos para la construccién de un

Sistema de Transporte Masivo, que facilite el desplazamiento de su creciente poblacion.

Centrando el analisis contextual hacia los municipios conurbados del Estado de México, en
lo que respecta al BRT se han construido desde el 2010, cuatro lineas, en este caso del
llamado Mexibus que brinda una movilidad urbana mas eficiente. Actualmente el sistema
MexibUs cuenta con 125 km. de corredores exclusivos para el Transporte Masivo que
atiende a 300 mil usuarios al dia con las lineas 1,2 y 3; se estan construyendo el Mexibus 4
con una longitud de 53.56 km. y se proyecta que atenderd a 110 mil usuarios al dia
(SITRAMYTEM, 2019) y se tienen 116.12 km en proyecto con el Mexibus 5. La distribucion

geografica del sistema Mexibus se observa en la siguiente Figura 8.
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Figura 8. Sistema Mexibus.
Elaboracién: Propia. Fuente: INEGI, 2018.

En la figura anterior se pueden observar las rutas del Mexibus en servicio, asi como la ruta
en construcciéon; ademas de los puntos de transferencia, que son conexiones intermodales
gue tienen la finalidad de conectar al transporte publico con puntos estratégicos de la
ciudad de México, los cuales permiten que los usuarios puedan realizar transbordos agiles

y seguros a diferentes modos de transporte publico.

Lo anterior, deja notar la importancia que tienen estas conexiones intermodales, pues su
funcién es primordial para solucionar problemas de movilidad urbana, sin embargo, no
existe una integracién real y sobre todo funcional para los usuarios, pues a pesar de contar
con diferentes modos de transporte y rutas abastecedoras, las zonas comerciales juegan el
papel principal, pues el comercio y la estructura como ha sido planeado, hace que los
usuarios tengan que pasar caminando un largo trayecto entre la zonas de comercio,

dejando en segundo plano la funcion real de estos puntos de transferencia.
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Las anteriores deficiencias, asi como la falta que existe en la integracion del transporte
publico entre entidades federativas, no permiten que exista un verdadero Sistema de
Transporte, pues no hay fluidez entre los modos de transporte y las conexiones
intermodales que se presentan en la actualidad, dejando que los usuarios vivan esas

deficiencias y acrecienten los periodos de tiempo en el transporte.

El Sistema Mexibus cuenta con 99 estaciones en operacién, las cuales por su vocacién
funcionan como polos atractores de desplazamientos, en donde los habitantes caminan
desde sus puntos de origen del viaje hacia la estacion o de la estacion hacia su destino,

seguln la direccién de su viaje.

e Mexibus Linea 1: Abrid sus servicios desde octubre de 2010. Esta linea que va desde
el CETRAM del metro Ciudad Azteca en el municipio de Ecatepec, hasta Ojo de Agua
en Tecamac. Realiza su mayor recorrido por Avenida Central y la carretera libre a

Pachuca. Cuenta con 22 estaciones intermedias y 3 terminales.

e Mexibus Linea 2: Inicio su servicio desde enero de 2015, iniciando su recorrido en
la Terminal Las Américas de la Linea 1, en el municipio de Ecatepec, para llegar al
municipio de Cuautitlan lzcalli, donde tiene conexién con el Tren Suburbano. Su
recorrido lo realiza sobre las vialidades Primero de Mayo, Via Morelos, Avenida
Revolucién, para finalizar su mayor tramo sobre la Avenida José Lopez Portillo.

Tiene 42 estaciones intermedias y 2 terminales.

e Mexibus Linea 3: Elinicio de su operacidn es en abril de 2013, iniciando su recorrido
desde el municipio de Chimalhuacéan en el Estado de México, hasta entroncar con
la CETRAM del metro Pantitlan en la alcaldia de Venustiano Carranza en la Ciudad
de México. Circula por las vialidades de Pefién, Bordo Xochiaca, Avenida Vicente
Villada, Avenida Chimalhuacan y Rio Churubusco. Presenta 28 estaciones

intermedias y 2 terminales.

e Mexibus Linea 4: Dicha linea aln estd en construccion y se espera una pronta
puesta en marcha, pues circularia brindando sus servicios desde el municipio de

Tecamac, en el fraccionamiento Los Héroes Tecamac, hasta entroncar en la Ciudad
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de México en la CETRAM del metro Indios Verdes. Su circulacién la realizara por las
vialidades siguientes, Mexiquense, Avenida Nacional, Via Morelos e Insurgentes

Norte. Se planea hasta el momento contar con 30 estaciones.

La existencia de las anteriores lineas, no indica que sea el Unico servicio de transporte
masivo en el Estado de México, también circula el Tren Suburbano desde 2008 que corre
desde Buenavista (alcaldia de Cuauhtémoc en la Ciudad de México), hasta el municipio de
Cuautitlan Izcalli en el Estado de México. Asi también es el caso del Mexicable, que inicia su
funcionamiento en 2016, beneficiando a los habitantes de una region en San Andrés de la

Cafada y zonas colindantes, para conectarlas a la Via Morelos.

Lo anterior demuestra que existen factores que han permeado la dindmica de la poblacion,
la cual ha sido modificada bajo la justificacién de buscar una movilidad urbana eficiente,
implantando tecnologias a zonas que presentan una poblacion con alta demanda en el
transporte publico; lo cual no indica que sea malo este tipo de transporte publico, sino que
se busca solucionar una problematica que pudo ser evitada, si hubiera existido previamente

una toma de decisiones basada en una planeacién urbana adecuada.

Existen documentos oficiales que visualizan de manera conjunta las problematicas que se
presentan en infraestructura del transporte, como es el caso del Programa Nacional de
Infraestructura, el Programa Nacional de Desarrollo Urbano y el Programa de Fomento a la
Planeacion Urbana, Metropolitana y Ordenamiento Territorial, este Ultimo aun convocando
por parte de las autoridades para establecer las bases en la elaboracion de proyectos que
tengan interés en poner en marcha acciones en conjunto. Sin embargo, no brindan mas que
los lineamientos para la accidén publica o privada, siendo un instrumento de caracter
intermedio entre los Programas y los Planes de Desarrollo Urbano de los municipios, con la
finalidad de definir las estrategias, permitiendo una absoluta soberania, pero olvidando que
muchas veces los intereses partidistas ciegan la toma de decisiones acordes a las

necesidades que se presentan en realidad.

Es fundamental contar con acuerdos en conjunto por parte de las entidades involucradas,

gue permitan que la toma de decision, acuerdos, estrategias y proyectos logren el beneficio
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de la poblacién en su conjunto, dejando en segundo término los limites politicos vy
centrando el verdadero interés sobre las necesidades de una poblacidon en crecimiento,

carente de fuentes de empleo y servicios acorde a sus necesidades.

1.7.3  Eltransporte publico y sus externalidades negativas

El crecimiento de poblacién ha provocado la necesidad de realizar viajes largos de los
habitantes de la periferia hacia nodos generadores de viajes. Provocando una movilidad
urbana, la cual es “entendida como el desplazamiento de las mercancias o de las personas
entre distintos puntos de una ciudad, que va ligada a la accesibilidad de los individuos a
bienes, servicios, actividades y destinos que les permiten obtener ingresos o satisfacer sus
necesidades. En las Ultimas décadas se ha producido un aumento de la movilidad que se ha
resuelto con la sobreutilizacion de los modos motorizados, en especial del automovil”

(Lizarraga, 2012).

Dicha necesidad genera una demanda en el transporte tanto publico como privado,
ocasionando que el transporte publico incremente rutas, las cuales tratarian de asegurar
gue el traslado origen-destino de la poblacion se pueda realizar en un menor tiempo, con
un costo econémico y con un trayecto en condiciones seguras, sin olvidar, que atendiendo
a politicas medio ambientales es necesario un transporte que no genere tantas emisiones

contaminantes a la atmosfera.

“El transporte publico sustentable en México se encuentra en pleno desarrollo y los
sistemas Bus de Rapido Transito (BRT) han sido ampliamente aceptados en nuestro pais,
debido a su bajo costo, rapida implementacién y grandes beneficios en términos de
movilidad” (Zamudio & Alvarado, 2015). La implementacion de los Sistemas de Transporte
Masivo y en el caso preciso de los sistemas BRT fueron la solucién mas conveniente a la
problematica identificada, y se espera que se cubra la necesidad de la demanda de
transporte publico en los municipios conurbados, asi mismo, debe generar una reduccién

considerable en la alta posesion vehicular de automoviles particulares y en el parque
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vehicular del transporte publico convencional, reduciendo los volimenes vehicularesy las
emisiones a la atmosfera.

Sin embargo, esta implementacion tecnoldgica del transporte no solo debe ser observada
como un modelo de transporte publico efectivo, también debe ser estudiado como un
factor generador de cambios en el funcionamiento urbano local y posiblemente regional,
ya que el movimiento de grandes volumenes de usuarios ha originado efectos inducidos en
el uso de sueloy posiblemente en la dindmica de la poblacién, en las areas donde se plantea
una creciente implantacién de establecimientos comerciales, principalmente a lo largo del
trayecto troncal de cada linea del BRT (como lo es el Mexibus), en las terminales, sobre todo
en las que se presente un intercambio modal, y también alrededor de las estaciones de

operacion.

Al momento en que existe un impacto por parte de una accion, efectuada por un agente
externo se causa directamente una alteracion positiva o negativa al individuo o individuos,
se puede hablar de una externalidad. Dentro de la movilidad, las externalidades positivas,
son aquellas que motivan la creacion de infraestructura vial o la puesta en marcha de un
sistema de transporte masivo que pueda fomentar satisfactores en la poblacion, lo cual,
siempre es parte fundamental en la justificacién de la politica publica, pues se busca
mejorar la calidad de vida a un bajo costo social. Esto ultimo deja en evidencia que existen
externalidades negativas, que son acciones que generan un impacto negativo sobre la
sociedad, como son la accidentalidad, contaminacién, congestionamiento vial, generacién

de ruido, entre otros.

1.7.3.1 Accidentalidad

La accidentalidad vial ha representado un problema a nivel mundial, debido a que la
poblacion recibe repercusiones, tanto de manera social como econdmica, lo que
motiva que se creen proyectos para solucionar este tipo de problemas. Dentro del
Informe sobre la Situacién Mundial de la Seguridad Vial 2015, realizado por la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS), se indica que el nimero de muertes por

accidente de transito asciende a 1,25 millones en 2013, cifra que se esta
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estabilizando, pese al aumento mundial de la poblacién y del uso de vehiculos de
motor. Asi mismo fomenta la politica en la reduccién de la velocidad, pues a medida
gue aumenta la velocidad media, también aumenta la probabilidad de accidente y la
gravedad de sus consecuencias, en especial para los peatones, los ciclistas y los
motociclistas. Los paises que han logrado reducir el nimero de muertes por
accidente de transito, lo han conseguido dando prioridad a la seguridad en la gestién

de la velocidad.

Los datos de accidentes de transito terrestres del INEGI indican que se registraron
14,060 accidentes de transito para el afio 2018 en el Estado de México, de los cuales
49 fueron fatales con 57 muertos (tabla 3). Asimismo, se indica que en este nimero
de accidentes de transito se vieron involucrados 23,959 vehiculos, de los cuales el
93.6% fueron automoviles particulares y el 6.4% restantes fueron vehiculos del

transporte publico.

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

Numero de Accidentes Nimero y Tipo de Vehiculos Involucrados

Fatal No fatal SONIO Muertos  Heridos Total Automavil CamlorTeta de Microbus Camion u.rbano

dafios pasajeros de pasajeros
25,161 944 5,198 19,019 1,592 9,190 39,127 32,540 1,878 1,578 3,131
16,966 606 3,750 12,610 1,883 9,193 26,996 22,488 1,279 940 2,289
9,480 126 2,135 7,219 166 3,403 15,630 13,338 906 366 1,020
10,607 122 2,369 8,116 138 3,501 17,211 14,663 1,274 370 904
10,576 99 2,065 8,412 125 3,104 16,833 14,530 1,103 253 947
11,835 93 1,973 9,769 124 3,042 19,419 17,471 1,025 257 666
13,308 109 1,741 11,458 119 2,693 21,480 19,542 947 316 675
13,629 60 1,667 11,902 66 2,248 22,047 19,461 1,616 271 699
14,060 49 1,479 12,532 57 2,002 23,959 22,425 645 188 701

Tabla 3. Comparacion en accidentalidad del afio 2010 al 2018 en el Estado de México.
Elaboracion: Propia. Fuente: Accidentes de transito terrestres en zonas urbanas y suburbanas (INEGI).

Estas cifras muestran un importante descenso en el nimero de accidentes en estos
afios, lo cual refleja la aplicacion de acciones o politicas para mitigar la accidentalidad,
sin embargo, estas mismas cifras aun colocan al Estado de México dentro de las 3

entidades federativas con mas accidentes de transito terrestre a nivel nacional.
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1.7.3.2 Contaminacion Ambiental

Este tipo de contaminacion, estd compuesto por un conjunto de elementos que
interfieren y alteran el ambiente, como son basura, ruido, calidad del aire, efecto
invernadero, entre otros; sin embargo para este analisis, solo se tomaron en cuenta

dos: la calidad del aire y el ruido.

Calidad del aire

Es un fendmeno inherente al estado econdmico, poblacional y tecnolégico de toda
sociedad. A su vez, es uno de los problemas mas dificiles de comprender, evaluar,
normar y controlar, entre otras causas, por la gran cantidad y variedad de las fuentes
emisoras, la diluciéon y/o transformacién de los contaminantes en la atmdsfera y los
efectos que tienen los contaminantes sobre la salud humanay los ecosistemas. Para
medir y evaluar el impacto de la contaminacion del aire en la poblacién y los recursos
naturales, es indispensable contar con sistemas, redes y programas adecuados de

medicién de la calidad del aire (INECC17, 2018).

En general, un contaminante del aire puede definirse como cualquier sustancia
emitida a la atmdsfera que altere la composicién natural del aire y pueda ocasionar
efectos adversos en seres humanos, animales, vegetaciéon o materiales (SEMARNAT-

INECC13, 2013).

Existe suficiente evidencia cientifica para sefialar que la exposicién a contaminantes
atmosféricos ocasiona dafios a la salud de las personas, a la productividad sostenible
de los ecosistemas y a la economia del pais. Diversos estudios epidemioldgicos han
demostrado que el tiempo que los individuos estan expuestos a contaminantes,
aunado a sus patrones de conducta y los microambientes en los que se
desenvuelven, en el trabajo o en el hogar, constituyen factores que pueden provocar

enfermedades y muertes prematuras (SEMARNAT-ENCA, 2017).

Para ello existen normas que establecen lineamientos para la generacidon, uso y

difusion del indice de Calidad del Aire, como son las Normas Oficiales Mexicanas en
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materia de Salud Ambiental (para la CDMX existe la Norma Ambiental NADF-009-
AIRE-2017) y lo establecido por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), quienes
establecen que hay efectos de la contaminacion del aire sobre la salud a corto y largo
plazo, siendo la exposicién a largo plazo y de larga duracién la mas significativa para
la salud publica. La mayoria de las muertes atribuibles a la contaminacién atmosférica
en la poblacién general estdn relacionadas con las enfermedades no transmisibles.
En efecto, el 36% de las muertes por cancer de pulmén, el 35% de la enfermedad
pulmonar obstructiva cronica (COPD), el 34% de los accidentes cerebrovasculares y
el 27% de las cardiopatias isquémicas son atribuibles a la contaminacion atmosférica.
Sin embargo, el mayor impacto es sobre la mortalidad infantil, ya que mas de la mitad
de las muertes de nifios menores de 5 afios por infecciones agudas de las vias
respiratorias inferiores (ALRI) son debidas a particulas inhaladas por la contaminacién

del aire interior producto del uso de combustibles sélidos (OPS-OMS19, 2019).

Ruido

La contaminacién acustica se define como el exceso de sonido, de ruidos que alteran
las condiciones normales del ambiente y son generados por actividades humanas;
uso de automoviles (ruido de motor, claxon), la promocion de articulos para su venta
con equipos de sonido, actividades industriales, la cual produce efectos negativos en
la salud de las personas (SPC, 2019). Lo anterior puede generar afectaciones fisicas y
psicoldgicas, como son: dolor de cabeza, tensidon muscular, silbido en los oidos,

estrés, trastornos del suefio y mala memoria.

El ruido provocado por los vehiculos del trasporte publico en la zona de estudio en
general es elevado. Esto provoca un dafio excesivo al sistema auditivo si se expone
durante mucho tiempo. En la siguiente tabla se presenta una escala de decibeles de
la Noise Pollution Clearinghouse, en la cual se detalla la cantidad de decibeles y su
equivalente en la dindmica de la vida cotidiana, como se muestra en la tabla 4

(Clearinghouse, 2019).
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Niveles de

Sonidos Caracteristico Presién sonora
(dB*)

Zona de lanzamiento de L .
) - Pérdida auditiva
cohetes (sin proteccion 180 X i
N irreversible

auditiva)
Operacion en pista de jets y

) - 140
sirena antiaérea Dolorosamente fuerte
Trueno 130
D de jet -

esPegue EJets Mdaximo esfuerzo vocal
Bocina de auto (1m) 120
I\/Iartfllo neumatico 110 Extremadamente fuerte
Concierto de Rock
Camid lect

amion recolector 100 Muy fuerte
Petardos
Camidn pesado (15m) 90 Muy molesto
Transito urbano Dafio auditivo (8 hrs)
Reloj despertador (0,5m) 30 Molesto
Secador de cabello
Restaurante ruidoso
Transito por autopista 70 Dificil uso del teléfono
Oficina de negocios
Aire acond(lflonado 60 Intrusivo
Conversacién normal
Trénsito de vehiculos

. 50 Silencio
livianos (30 m)
Living
Dormitorio 40 Silencio
Oficina tranquila
Biblioteca 30 muy silencioso
Susurroa 5m

* dB=decibeles

Tabla 4. Niveles sonoros y respuesta humana.
Elaboracion y Fuente: Noise Pollution Clearinghouse, 2019.

1.7.3.3 Congestionamiento

El crecimiento demografico y la correspondiente expansion del drea urbana que se
presentd en las Ultimas décadas, requirié una mayor infraestructura y servicios de
transporte capaces de cubrir la creciente demanda de movilidad, la cual no sélo

aumento en el nUmero de viajes, también aumento en las distancias de recorridos.

Esta expansién se caracterizd por el crecimiento del area urbana a lo largo de las
redes de carreteras y autopistas, creadas con la intencion de conectar y mejorar la
funcionalidad de circulacion continua de vehiculos entre las zonas urbanas del Estado

de México y la actual CDMX. La necesidad de realizar una movilidad motorizada ha
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colapsado este sistema de carreteras y autopistas, por lo que de acuerdo a datos del
Transito Promedio Diario Anual (TPDA) publicados por la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte (SCT) para el afio 2015, se puede observar en la

siguiente figura la saturacion vial que se presenta actualmente en la ZMVM.

Simbologia

VIALIDADES PRIMARIAS ZMVM
TPDA TEPOTZOTLAN®

TEOTIHUACAN®
=——— Sin Dato TULTEPEC®

Menor a 20,000 vehiculos
W 20,001 - 40,000 vehiculos
I 40,001 - 60,000 vehiculos

I s de 60,001 vehiculos

UAUTITLAN®

COACALCO®

CUAUTITLAN IZCALLI® TULTITLAN®

ACOLMAN®

NICOLAS ROMERO®
TEPETLAOXTOC®

ECATEPEC®

CHICONCUAC®

ATENCO®

TEXCOCO®

NAUCALPAN®

IXTAPALUCA®

TLAHUAC®

TLALPAN® CHALCO®

Figura 9. TPDA 2015 para las vialidades que sirven a la movilidad motorizada en la zona conurbada del Estado de México.
Elaboracion: Propia. Fuente: SCT, 2015.

El gran numero de habitantes de la zona conurbada solo tienen dos formas para
realizar sus traslados cotidianos, por un lado, un gran sector decide viajar en
automoviles particulares a causa de las deficiencias del transporte publico y el

restante es dependiente del transporte publico.

Segun la Secretaria de Movilidad, la Ciudad de México, cuenta con 46 Centros de
Transferencia Modal (CETRAM) y bases que otorgan el servicio de transporte publico,

gue conectan a usuarios de la zona conurbada del Estado de México, con una
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atencién a aproximadamente a 4 millones de usuarios al dia. Asi mismo, se cuenta
con 23 mil unidades de transporte publico en los CETRAM, de los cuales el 45%
provienen del Estado de México (SEMOVI, 2019). Actualmente se encuentran
saturados, ya que en su disefio no se previé el incremento de la demanda de
transporte publico, por lo que se presentan insuficiencia de espacios para usuariosy

prestadores del servicio.

El desorden de los servicios de transporte publico que tienen acceso a los CETRAM,
asi como la mala solucién urbana, causan congestionamiento dentro y fuera de las
instalaciones en las horas pico, lo que contribuye a incrementar la contaminacion y
los accidentes. En horas donde no se registra saturacién, la problematica no sélo se
origina por los excesivos tiempos de permanencia de las unidades dentro de los
CETRAM, sino también por la invasion de las calles de la periferia por unidades en
espera durante largos periodos, que utilizan espacios de la via publica como
lanzaderas, estacionamiento y reparacion de las unidades, lo que afecta a los

usuarios y a los ciudadanos.

Para tratar de disminuir esta problematica y desahogar la congestién vehicular en
vialidades mexiguenses, los gobiernos del Estado de México han invertido recursos
para el crecimiento de las redes de transporte publico masivo (Mexibus) y en la
ampliacién, modernizacién y construccién de infraestructura vehicular, como son

puentes y distribuidores viales.

1.7.3.4 Inseguridad en el transporte publico

Segun el Informe sobre la Situacién Mundial de la Seguridad Vial (OMS, 2009), en el

mundo los accidentes de transito de vehiculo de motor (ATVM) provocan cada afio:

e Fallecimiento de 1.2 millones de seres humanos
e Traumatismos provocados para una poblacion de entre 20 y 50 millones de
personas

e Muerte de casi 600 mil peatones, ciclistas o motociclistas
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e |nversiones entre 1% y un 3% del producto nacional bruto
e Costos mundiales de las lesiones causadas por mas de 518,000 millones de

délares.

Para el afio 2015, las cifras para fallecimientos y heridos con traumatismos que se
registran en la zona conurbada del Estado de México colocan a la colisién entre
vehiculos automotores y la colisién con peatén (atropellamiento) como las dos
principales causas de inseguridad vial. El mayor nimero de accidentes registrado

involucra a automoviles particulares y peatones, seguido del transporte publico.

Por lo tanto, la generacion de estrategias encaminadas a garantizar la seguridad
vehicular en movimiento vy, sobre todo, la seguridad de circulacién a nivel de las
vialidades de los peatones es fundamental en la planificacion de los sistemas de
movilidad urbana. La importancia del peatén, dentro de la jerarquia de medios para

movilizarse, es la mas importante y a su vez la mas vulnerable y la menos atendida.

A nivel nacional el Estado de México es una de las entidades mdas afectadas por el
robo a transporte publico, en particular en los municipios conurbados con la Ciudad
de México. De 2015 a 2018 se incrementd 700% en Nezahualcdyotl, 234% en La Paz
y 219% en Chimalhuacan de acuerdo con las cifras del Sistema Nacional de Seguridad
Publica (AP, 2019). Dejando a los municipios de Ecatepec, La Paz, Nezahualcoyotl y
Chimalhuacan, como aquellos que registraron un incremento considerable para el

afio 2018.

Esto ha originado un temor de los habitantes de la zona conurbada, ya que tienen
una alta probabilidad de ser victimas de un delito al interior de las unidades del

transporte publico e inclusive de perder la vida.

Ademas de contemplar los aspectos anteriores que engloban las problematicas que se

presentan al utilizar un transporte motorizado, es importante hacer notar a las autoridades,

la importancia que los peatones representan dentro de la movilidad, pues ademas de ser el
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sector mas vulnerable, son aquellos que realizan dia a dia un recorrido a través de varios

modos de transporte, hasta llegar a su destino.

Asi mismo, se debe tomar en cuenta que existe un derecho a la movilidad, lo cual a pesar
de que aun es incipiente, se ha luchado por que se establezca como parte de los derechos
sociales, a la par de derechos como a la educacion y a la salud. Lo anterior expresado desde
el articulo 11 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, al establecer que
“cada persona tiene derecho para entrar en la Republica, salir de ella, viajar por su territorio
y mudar de residencia...” y retomandolo dentro de la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (2020), dentro del Capitulo Quinto
Programas Metropolitanos y de Zonas Conurbadas, dejando en claro que es de interés
metropolitano o conurbado las acciones e inversiones que sean tomadas referentes a la
infraestructura vial, el transporte y la movilidad. Estableciendo en su Capitulo Unico de la

Movilidad, articulo 70, lo siguiente:

Para la accesibilidad universal de los habitantes a los servicios y satisfactores urbanos; las politicas
de Movilidad deberdn asegurar que las personas puedan elegir libremente la forma de trasladarse a
fin de acceder a los bienes, servicios y oportunidades que ofrecen sus Centros de Poblacion.

Las politicas y programas para la Movilidad serdn parte del proceso de planeacion de los

Asentamientos Humanos.

Este derecho se ha incorporado a numerosas legislaciones alrededor del mundo como
reflejo de la corriente actual de ampliacion y especificidad de los derechos humanos. Un
ejemplo es la Ley de Movilidad del Estado de México 2015, donde expresamente el articulo
1 trata de la movilidad como un derecho humano que toda persona debe gozar sin importar

su condicion, modo o modalidad de transporte (Vélez & Ferrer, 2016).

Ante estas problematicas que se han descrito anteriormente, las administraciones estatales de las

Ultimas 2 décadas, optaron por la promocion de Sistemas de Transporte Masivo tipo BRT para mitigar

las anteriores externalidades.

Sin embargo, una vez iniciada la operacion del sistema Mexibus, derivado de la confluencia de

intereses econdmicos por parte de las empresas operadoras del transporte publico convencional y la
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falta de una politica publica para normalizar el transporte publico en el Estado de México, se han

desarrollado nuevas externalidades negativas, las cuales se desarrollan a continuacién:

1.7.3.5 Competencia por el espacio y por la demanda del pasaje

El Sistema Mexibus oferta un servicio de transporte publico masivo con mayores
beneficios al usuario, desde una tarifa menor (al 50 por ciento) en comparacion al
transporte publico convencional, lo que ha ocasionado que se desarrolle una
competencia directa ya que la falta de una politica publica para regular el transporte

publico concesionado no ha hecho posible la reestructuracién de rutas.

Con base en las actuales metodologias determinadas por el Fondo Nacional de
Infraestructuras (FONADIN) y el Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo
(PROTRAM) se determind que el mejor escenario financiero y operacional es cuando
las rutas de transporte publico concesionado aportan demanda al Sistema de

Transporte Masivo y no compiten directamente entre si.

Actualmente las concesiones de transporte publico que operan sobre el corredor vial
de la Linea 2 del Mexibus contintdan en servicio, esta situacion solo es favorable para
los concesionarios del transporte publico, ya que por un lado, son socios de la
empresa duefia de los articulados que operan en el Mexibus 2 y también son duefios
de las unidades de transporte publico que compiten directamente, en resumen ellos
obtienen una doble ganancia sin importarles el servicio al usuario y la sustentabilidad

del sistema.

Dentro del periddico Universal (Barrera, 2015) se entrevistd al Secretario de
Movilidad del Estado de México en el 2015 y afirmd: “La Secretaria de Movilidad
todavia no concluye el asunto de las rutas alimentadoras para la linea 2 del Mexibus,
que son responsables de la dependencia, y falta concluir infraestructura para que
operen las mismas. Va muy bien por supuesto. Son detalles que desafortunadamente

no hemos podido resolver en tiempo. Seria lo Unico que lo atrasa”.
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Como se dijo anteriormente se pueden observar que aun existe una gran
concentracion de unidades de transporte publico concesionado aun después de 5
afios de iniciada su operatividad de la linea, compartiendo la mayor parte de vialidad
(ver figura 10). Lamentablemente es un problema que no ha permitido el eficaz
desempefio del Mexiblds y que deja en claro la falta de una regulacién en las

concesiones del transporte publico.

Figura 10. Competencia del espacio.
Fuente: Propia.

1.7.3.6 Invasion del carril confinado

Dentro de un sistema de transporte masivo, se realiza su construccién dando
prioridad al recorrido de los articulados a través de un carril confinado, el cual se
define claramente en la vialidad, para asegurar su recorrido y en un escenario 6ptimo

ofrecer un ahorro de tiempo en traslado.

Actualmente tanto automoviles particulares, transporte publico y transporte de
carga, circulan continuamente sobre la vialidad, generando horas de mayor demanda
y provocando grandes congestionamientos que convierten a esta vialidad en un

estacionamiento vial, donde el estrés de los conductores y los pasajeros, asi como la
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falta de una reglamentacién de transito adecuado, llevan a la invasion del carril

confinado del Mexibus.

Estas invasiones al carril confinado las realiza cualquier tipo de vehiculo motorizado,
generando problemas en el avance de los articulados y provocando accidentes viales

por la velocidad e imprudencia de los conductores (figura 11).

Figura 11. Imagen de la invasidn de carril confinado del Mexibus, Linea 2.
Fuente: Propia.

1.7.3.7 Intereses Gremiales

El esquema operacional del transporte publico convencional, solo ofrece beneficios
directos a los grupos gremiales y organizaciones o empresas que dirigen las rutas de
transporte publico, ya que las rutas presentan sobre piso (competencia entre rutas)
en varios tramos de la red vial en el corredor donde se implementé el Mexibus linea
2. Asi mismo, presentan sinuosidad con el objetivo de ganar demanda,

incrementando los costos y tiempos de viaje para los usuarios.
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Las unidades presentan también una gran deficiencia tecnoldgica, en resumen, no
presentan un porcentaje de confort al usuario y no cuentan con un esquema de
prepago, lo que ocasiona conflicto constante entre el operador y el usuario (figura

12).

Figura 12. Imagen de concesionarios dentro del transporte publico de la zona.
Fuente: Propia.

Es importante comprender los motivos por lo que se decide implementar un transporte sustentable,
y la manera como el gobierno nacional y las politicas internacionales, han fomentado mejorar el
transporte publico para eliminar las externalidades negativas, sin esperar que el gobierno local
presente deficiencias en la regulacion del transporte, perjudicando principalmente a los usuarios y el

entorno vial.
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Capitulo 2. Caracteristicas generales de la poblacidon que habita los municipios
de la zona de estudio.

Al establecer dentro de este capitulo las caracteristicas generales de la poblacién y su entorno
urbano, se tiene como finalidad poder dar a conocer cuestiones bdsicas para el estudio de la zona, ya
gue es indispensable comprender la dinamica y relacién que presenta la poblacién con las

necesidades que llevaron a crear el sistema Mexibus, linea 2 en el Estado de México.

El desarrollo dentro de este capitulo, estard establecido bdsicamente por la importancia que
presentan las caracteristicas socio — econdmicas, la estructura urbana, el espacio urbano y el
contenido de movilidad dentro de los Planes y Programas de desarrollo urbano, para tener una

percepcién de manera general sobre la region en la que estad inmersa el drea de estudio.

2.1. Caracteristicas socio econdmicas

Dentro del andlisis que se realizd para esta seccion, es importante establecer que se

tomaron en cuenta las siguientes caracteristicas:

e (Caracteristicas demograficas: como son poblacién, densidad y poblacién nacida en
la entidad, informacién extraida del Censo de Poblacién y Vivienda 2010 vy la
Encuesta Intercensal 2015 del INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia)
y aunque la informacién no es reciente son datos que pueden generar mayor
precision.

e Caracteristicas econdmicas: dentro del andlisis econdmico se retomaron datos
como son poblacion econémicamente activa, grado de escolaridad y caracteristicas
de las viviendas que integran cada municipio, datos que también estan incluidos

dentro del Censo de Poblacion y Vivienda 2010.

Con la informacién recabada se pretende dar a conocer como se encuentra constituida la
poblacion que integra cada uno de los municipios, y con ello en una seccion posterior

enfocarnos al corredor vial del area de estudio.
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Los municipios que involucra la Linea 2 del Mexibus, son el municipio de Ecatepec

de

Morelos, Coacalco, Tultitldn y Cuautitlan Izcalli, que se encuentran al norte de la Ciudad de

México y los cuales han presentado desde los afios ochenta, con un crecimie

exponencial y representativo en la entidad (figura 13).
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Figura 13. Localizacién de los municipios de Ecatepec de Morelos, Coacalco, Tultitlan y Cuautitlan Izcalli.

Elaboracion: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018.

En el Estado de México, existen 125 municipios y cada municipio ocupa un lugar a nivel

estatal de acuerdo a la poblacién que concentra (ver tabla 5), dentro de los cuales el pri
lugar en poblacién lo ocupa Ecatepec de Morelos con 1,677,678 habitantes de acuerdo
Encuesta Intercensal 2015 (INEGI) y representando a nivel estatal el 10.4% del tota

poblacion, la cual asciende a 16,187,608 habitantes.
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Porcentaje

Municipio Poblacion representativo a nivel
2015

estatal

1 Ecatepec de Morelos 1,677,678 10.4%
2 Nezahualcdyotl 1,039,867 6.4%
3 Toluca 873,536 5.4%
4 Naucalpan de Juarez 844,219 5.2%
5 Tlalnepantla de Baz 700,734 4.3%
6 Chimalhuacan 679,811 4.2%
7 Cuautitlan Izcalli 531,041 3.3%
8 Atizapdn de Zaragoza 523,296 3.2%
9 Tultitlan 520,557 3.2%
10 Ixtapaluca 495,563 3.1%
11 Tecdmac 446,008 2.8%
12 Nicolas Romero 410,118 2.5%
13 Valle de Chalco Solidaridad 396,157 2.4%
14 Chalco 343,701 2.1%
15 La Paz 293,725 1.8%
16 Coacalco de Berriozabal 284,462 1.8%
17 Huixquilucan 267,858 1.7%
18 Texcoco 240,749 1.5%
19 Metepec 227,827 1.4%
20 Chicoloapan 204,107 1.3%
Otros 5,186,594 32.0%

Total Estatal 16,187,608

Tabla 5. Lugar que ocupan en poblacién los municipios que integran el drea de estudio a nivel estatal.
Elaboracion: Propia. Fuente: Encuesta Intercensal 2015 (INEGI).

En la siguiente tabla se puede observarse la tasa media de crecimiento anual, de acuerdo a
la poblacidn establecida en el Censo de Poblacion y vivienda desde 1960 hasta 2015, lo cual
indica que durante los periodos de 1970 a 1980, el crecimiento fue mayor. Ejemplo de lo
anterior, se puede observar en los municipios de Ecatepecy Tultitlan durante el afio 1970,
con un 18.2% y 13.0% respectivamente; dejando a Coacalco con un crecimiento del 22.1%

para 1980y Cuautitlan lzcalli con 6.5% para el afio 1990.

Cabe destacar que Cuautitlan Izcalli es de reciente creacién, pues es un municipio que se

constituyd en 1973, motivo por el cual no existe informacion previa.

Afios 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2015
Ecatepec de Morelos 40,815 216,408 784,507 | 1,218,135 | 1,622,697 | 1,656,107 | 1,677,678
TMCA 10.4% 18.2% 13.7% 4.5% 2.9% 0.2% 0.3%
Coacalco 3,984 13,197 97,353 152,082 252,555 278,064 284,462
TMCA 5.6% 12.7% 22.1% 4.6% 5.2% 1.0% 0.5%
Tultitldn 15,479 52,317 136,829 246,464 432,141 486,998 520,557
TMCA 5.3% 13.0% 10.1% 6.1% 5.8% 1.2% 1.3%
Cuautitlan Izcalli - - 173,754 326,750 453,298 511,675 531,041
TMCA - - - 6.5% 3.3% 1.2% 0.7%

*Tasa Media de Crecimiento Anual

Tabla 6. Poblacion municipal y Tasa Media de Crecimiento Anual.
Elaboracién: Propia. Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda 1960, 1970, 1980, 1990, 2000 y 2010. Encuesta
Intercensal 2015 (INEGI).
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También dentro de este crecimiento es necesario observar las piramides de poblacién, las
cuales marcan la forma como esta integrado cada municipio. Para ello la figura 14 nos
muestra el comportamiento que actualmente presentan de acuerdo a datos del Censo

2010.
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Figura 14. Piramide poblacional 2010 de los municipios de Ecatepec de Morelos, Coacalco, Tultitlan y Cuautitlan
Izcalli.
Elaboracion: Propia. Fuente: Censo de poblacién y vivienda 2010.

Cada cambio registrado en la figura anterior, estd regulada por fendmenos bioldgicos
(natalidad y mortalidad) y por los fendmenos sociales (movimientos migratorios); dados en
un periodo de tiempo, bajo una estructura y una distribucion geografica, lo cual marca el
desenvolvimiento de la poblacién. Lo anterior nos indica que el tipo de pirdmide para los
cuatro municipios estan cambiando a pirdmides de poblacion estacionarias, pues presentan

natalidad baja y un porcentaje en la poblacién vieja relativamente grande.
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Asi mismo, ejemplifica una poblacién envejecida con bajas tasas de natalidad y de
mortalidad y con un crecimiento natural reducido. Mostrando mayor grosor en la parte
central, donde se localiza la poblacién con las generaciones jovenes y adultas que concentra

la posibilidad de trabajar y ser parte generadora de su comunidad.

Para ejemplificar la distribucién de la poblacién dentro del municipio, se tomd como unidad
minima de representaciéon el AGEB (Area Geoestadistico Bésica) urbana, la cual es
establecida por el INEGI y que concentra un conjunto de manzanas perfectamente
delimitadas por calles, avenidas, andadores o cualquier otro rasgo de facil identificacién en
el terreno y que a su vez concentra un uso de suelo principalmente habitacional, industrial,

comercial, etc. (figura 15).
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Figura 15. Distribucién de la poblaciéon en los municipios que integran el drea de estudio por AGEB.
Elaboracion: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y Censo de poblacién y vivienda 2010.

Cada uno de los municipios ha presentado un crecimiento de poblacion distinto y a su vez
una distribucion diferente con base en su desarrollo. Sin embargo en los cuatro municipios,
la poblacién que han ido recibiendo principalmente es poblacién migrante, producto de la
expansion industrial, la construccion de importantes obras de infraestructura y el acceso a

suelo informal (ver figura 16).
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Figura 16. Distribucion de la poblacion en cada uno de los municipios por AGEB.
Elaboracion: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y Censo de poblacién y vivienda 2010.
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La representacion anterior, permite que sean visibles los sectores de poblacién en 5 rangos
y permite notar que sobre el corredor vial existen AGEB con valores que oscilan en todos

los rangos, principalmente de 2,000 a 6,000 habitantes.

Asi mismo se establece un crecimiento de poblacidn constante y representativa, generando
cambios en la dinamica de la poblacién, siendo receptor de poblacién y generando una

saturacion en los espacios disponibles para habitar.

De acuerdo al Censo de Poblacion y Vivienda 2010, la poblacién que habita los municipios
de Ecatepec de Morelos, Coacalco, Tultitldn y Cuautitlan Izcalli, se encuentra integrados por
el 44.6% de la poblacién nacida en la entidad y el restante 55.4% nacida en otra entidad,
aungue no logra determinarse si realmente nacieron dentro del municipio, pues pudiera

existir migracion interna, propia del mismo estado (ver figura 17).

= Poblacion Nacida en la entidad = Poblacion Nacida en otra entidad

Figura 17. Poblacién nacida dentro y fuera del Estado de México.
Elaboracién: Propia. Fuente: Censo de poblacion y vivienda 2010 (INEGI).

En lo correspondiente al indice de Marginalidad Urbana (IMU) se cuenta con informacién
por parte del Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO), que permite observar como la
desigualdad social es una caracteristica de la sociedad en México, y la cual es posible

percibirla mejor conforme se desagrega geograficamente la marginacion.
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El indice de marginacion es una medida-resumen que permite diferenciar localidades del
pals segln el impacto global de las carencias que padece la poblacidon como resultado de la
falta de acceso a la educacién, la residencia en viviendas inadecuadas y la carencia de
bienes. Busca establecer un parametro analitico que permita entender cuando un sector
de la sociedad se encuentra en una situacion donde no estdn presentes las oportunidades
para el desarrollo, ni la capacidad para encontrarlas, otorgando herramientas que permitan
cuantificar la situacion de las entidades, los municipios y las localidades, y las AGEB urbanas
(CONAPO, 2010). En la figura 18, se pueden apreciar las zonas de acuerdo al Grado de

Marginacién Urbana (GMU) 2010 en los municipios de Ecatepec de Morelos, Coacalco,

Tultit an lzcalli.
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Figura 18. Grado de marginacién urbana por AGEB en los municipios del drea de estudio.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 e Indice de Marginacién Urbana por AGEB.
(CONAPO 2010).

Si se observara el IMU a nivel municipal, se estableceria que los cuatro municipios que

integran el drea de estudio se encuentran en grado de marginacién Muy bajo, sin embargo
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en la figura anterior a nivel AGEB, se puede ver la distribucion de una poblacion que
presenta carencias en equipamiento y servicios urbanos y que bdsicamente responden a

las zonas donde existen asentamientos irregulares.

En lo relacionado a la cuestion econdmica de la regidn, es importante tomar en cuenta a la
Poblacion Econdmicamente Activa (PEA), la cual estd representada por personas de mas de
12 afios y que a su vez se dividen en Poblacion Ocupada y Poblacion Desocupada. Esta PEA
permite establecer que tan productiva es la poblacion dentro de los indicadores

establecidos en el Censo 2010 (Ver figura 19).
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Figura 19. Poblacién Econdmicamente Activa por AGEB en los municipios del area de estudio.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y Censo de Poblacién y Vivienda 2010 (INEGI).

En las figuras 20, 21, 22 y 23, se puede observar cada uno de los municipios que integran el
area de estudio con mayor detalle en el comportamiento por AGEB de la PEA, anexando un

grafico de la PEA Ocupaday la PEA Desocupada, que integran cada uno de los municipios.
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Figura 20. PEA por AGEB y Proporcidn de PEA ocupada y desocupada para el municipio de Ecatepec de Morelos.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y Censo de Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI).
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Figura 21. PEA por AGEB y Proporcién de PEA ocupada y desocupada para el municipio de Coacalco.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y Censo de Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI).
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Figura 22. PEA por AGEB y Proporcidon de PEA ocupada y desocupada para el municipio de Tultitlan.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y Censo de Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI).
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Figura 23. PEA por AGEB y Proporcién de PEA ocupada y desocupada para el municipio de Cuautitlan lzcalli.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y Censo de Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI).
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Cada uno de los municipios presenta una distribucion distinta en su poblacidon y esta a su
vez integra personas que se desenvuelven de manera diferente en el mercado laboral,

desempefiando actividades econdmicas dentro y fuera de la zona.

A través de la poblacidon econdmicamente activa, se puede observar que en los cuatro
municipios existe mas del 94.1% de poblacidon econdmicamente ocupada y de las cuales el

64.6% lo integran hombres y el restante 35.4% son mujeres (figura 24).

® HOMBRES

MUJERES

Figura 24. Hombres y Mujeres que integran la PEA ocupada.
Elaboracion: Propia. Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 (INEGI).

Asi mismo, es importante conocer la escolaridad o nivel educativo que la poblacién
presenta, por lo que de acuerdo al Censo de Poblacién y Vivienda 2010, se retomaron los
datos referentes al Grado Promedio de Escolaridad, el cual esta determinado por AGEB y
definido para cada municipio. Dicha informacién se obtiene al sumar los afios aprobados
desde primero de primaria hasta el Ultimo aflo que cursd cada persona encuestada, lo
dividen entre el nimero de individuos que componen el area de estudio, generando con

ello un promedio de afios estudiados por el grupo de personas.

Los resultados arrojan que Cuautitlan lzcalli presenta el dato con el 15.7 de grado de
escolaridad promedio, lo cual indica que su poblacién cuenta con estudios a nivel superior
y de posgrado. Mientras que los municipios de Ecatepec de Morelos, Coacalco y Tultitlan,
alcanzan un maximo de 13.4 en grado de escolaridad promedio, estableciendo que su

poblacion solo llega a nivel superior de manera trunca (ver tabla 7 y 8).
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Escolaridad Afios Acumulativo

Primaria 6 6
Secundaria 3 9
Preparatoria 3 12
Superior 5 17

Tabla 7. Acumulativo en el calculo del Grado Promedio de Escolaridad.
Elaboracion: Propia.

Municipios Grado Maximo de Estudios Grado Minimo de Estudios
Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres

Ecatepec de Morelos 13.4 14.0 12.9 5.8 5.9 5.8

Coacalco 13.3 13.5 13.2 9.1 9.2 9.0

Tultitlan 13.1 13.3 12.8 6.3 7.2 7.0

Cuautitlan Izcalli 15.7 16.1 15.2 6.7 6.0 4.5

Tabla 8. Grado Promedio de Escolaridad por municipio.
Elaboracién: Propia. Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI).

Analizar las viviendas que integran cada uno de los municipios es importante para poder
determinar las necesidades y carencias con las que la poblacién cuenta, sin embargo, los
municipios que integran esta regidn de estudio presentan mas del 95% en cubrimiento de

servicios urbanos (luz eléctrica, agua potable y drenaje) en viviendas particulares habitadas.

Cuentan con un promedio maximo de ocupantes por vivienda habitadas de 0.6, dato que
corresponde al municipio de Cuautitlan Izcalli; en lo correspondiente al promedio maximo

de ocupantes por cuarto en viviendas habitadas en los cuatro municipios no se supera el

habitante por cuarto (ver tabla 9).

Promedio Porcentaje de Porcentaje de
Promedio Miéximo de Viviendas Viviendas
Total de Totalde Viviendas ~ Maéximo de ocupantes por  Particulares que  Paticulares que no
Municipio viviendas Viviendas Particulares ocupantes en e G cuantan con cuentan con Sin dato
habitadas habitadas  viviendas viviendas servicios urbanos  servicios urbanos
habitadas habitadas (luz eléctrica, agua (luz eléctrica, agua
potable y drenaje) potable y drenaje)
Ecatepec de Morelos | 473,448 418,845 412,131 5.1 0.7 95.4% 0.3% 4.3%
Coacalco 94,809 75,039 74,063 4.2 0.6 98.7% 0.1% 1.3%
Tultitlan 150,529 124,417 121,846 5.1 0.7 98.3% 0.2% 1.5%
Cuautitlan Izcalli 160,813 132,714 128,931 6.0 0.5 97.4% 0.1% 2.5%

Tabla 9. Promedio maximo de habitantes y servicios urbanos por vivienda.
Elaboracién: Propia. Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI).

La anterior tabla deja en claro que el andlisis no esta realizado al total de las viviendas que
existian para 2010, lo que no deja totalmente claro si esa poblacién que habita las restantes

viviendas pueda presentar carencia de servicios urbanos y hacinamiento.
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2.2. Caracteristicas en la estructura urbana

Durante la investigacion en este apartado se hard un enfoque a lo relacionado a la
infraestructura vial, y el equipamiento urbano, el primer enfoque serd bajo la actual vialidad
existente, para con ello mostrar los puntos de conflicto y las problematicas actuales que se
pueden apreciar como es la invasién del carril confinado, los paraderos improvisados, el

congestionamiento vial y las horas de mayor demanda.

Dentro del equipamiento urbano, se analiza la localizacidn de los inmuebles e instalaciones
que prestan sus servicios a la poblacién, dando principal énfasis a la zona de estudio y que
tiene una reciente creacion cercana al 2015, fecha que comienza la operacion del sistema

Mexibus, linea 2.

2.2.1 Infraestructura vial

La infraestructura vial en cualquier regién, es fundamental ya que tiene el propdsito de
asegurar un transito libre, confiable y seguro tanto de los peatones como de los vehiculos,
asi como estar ligado a un creciente desarrollo econdmico en la zona, para con ello impulsar

la movilidad y el acceso a puntos estratégicos.

Dentro de la zona de estudio, la movilidad motorizada responde a la necesidad fundamental
de transportarse a lugares especificos que basicamente tienen la prioridad de solventar una
necesidad preexistente y que resulta ser constante, creando asi horas establecidas para
llevar a cabo su viaje. Asi mismo, el perfil econdmico de la poblacién establece un
crecimiento en el parque vehicular y sobre todo en el uso del transporte publico, pues los

viajes sobrepasan los limites para realizar el viaje a pie.

Los municipios de Ecatepec de Morelos, Coacalco, Tultitlan y Cuautitldan Izcalli, han
presentado un crecimiento en la poblacién y esto ha desencadenado problematicas viales
que derivan en periodos especificos de congestionamiento, principalmente durante las
horas pico u horas de mdxima demanda, es decir, horarios establecidos donde existe mayor

demanda de transporte publico y realizaciones de viajes en vehiculos motorizados, lo que
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lleva a una saturacion de las vialidades, principalmente en aquellas que conectan el ingreso
a la Ciudad de México o bien en puntos especificos donde se intersecta con vialidades

primarias.

La forma de una calle se categoriza a través de la jerarquia vial. En México, esta jerarquia
se usa cotidianamente en la planeacién vial y urbana y que la Secretaria de Comunicaciones

y Transportes (SCT, 2018) divide las calles en tres categorias:

e Vias primarias: son vias de alta capacidad que permiten un flujo del transito

vehicular continuo o controlado, entre las distintas areas de la ciudad.

e \ias secundarias (también llamadas colectoras): son vias cuya funcion es conectar
las vias locales con las primarias. Aunque tienen generalmente una seccién mas
reducida que las calles primarias, son las calles principales dentro de los barrios y
colonias por su capacidad vial, pero presentan una dindmica distinta al tener mayor

movimiento de vueltas, estacionamiento, asi como carga y descarga de mercancias.

e Viasterciarias: con un cardcter estrictamente local, su funcion primordial es brindar
acceso a los predios dentro de los barrios y las colonias. Facilitan el transito entre
la red primaria y colectoras. Los volUmenes, velocidades y capacidad vial son los
mas reducidos de la red vial y generalmente las intersecciones no estan

semaforizadas.

La conformacién de las vialidades en la region a estudiar se puede observar en la figura 25,
la cual ejemplifica la conexidn y organizacidon que estas presentan, respondiendo a la
necesidad de conexion con la Ciudad de México y a su vez, la relacion que estas vialidades

tienen con el sistema Mexibus.
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Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y SCT, 2018.
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Figura 25. Red Vial que integra el area de estudio.
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solucién y no el problema, para lo cual es indispensable contar con las empresas de

transporte masivo como columnas vertebrales de todo el sistema (Islas R. V., 2019).

eficiente, siy sélo si:

capacidad.

De acuerdo al autor Islas (2019) se establece que un transporte masivo (de pasajeros) es

Tiene una capacidad transversal para atender una demanda superior a los 15,000

px/hora, atendiendo con eficacia las principales lineas de deseo de viajes de la
ciudad o regidn.

Ofrece velocidad comercial superior o igual al automovil (i.e. es competitivo)

Estd debidamente coordinado con los transportes alimentadores de menor
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e Estd totalmente integrado al entorno fisico, ambiental y cultural de la ciudad o

region.

Lo anterior deja en claro que a pesar de impulsar un transporte publico masivo, adn existen
problematicas que superan las necesidades de la poblacion y que en la mayoria de las
ocasiones responden a intereses econémicos, impidiendo que este tipo de transporte logre

cumplir eficientemente su funcion.

Muchas problematicas se han ido gestando dentro de las vialidades que confluyen la region,

como son:

e Congestionamiento vial

e Horas de mayor demanda

e |nvasion del carril confinado
e Puntos de conflicto

e Paraderos improvisados

Sin embargo, ninguna de estas problematicas ha sido resueltas y actualmente persisten sin
gue la poblacién encuentre alguna solucién, pues a pesar de crear por parte de los
gobiernos municipales, puentes vehiculares y distribuidores viales, estos solo terminan

saturando la via primaria y la convierten en un enorme estacionamiento.

Ejemplo de estas problematicas se muestran a continuacion y para iniciar el analisis de la
Linea 2 del Mexibus se partird de la Terminal “Las Américas”, la cual se encuentra dentro
del municipio de Ecatepec y esta integrada por la unién de cuatro vialidades. Se inicia en la
avenida Primero de Mayo para dar vuelta sobre la Via Morelos, donde solo toma un tramo
de esta, para entroncar con la Avenida Revolucién (mejor conocida como Avenida 30-30) y
gue una vez cruzando el entronque con la Carretera Federal México-Texcoco, cambia su

nombre a Via José Lopez Portillo (ver figura 26).

A su vez, cuenta con 4 puntos de conflicto que, durante el dia, presentan mayor

congestionamiento vial y a su vez impiden el paso libremente del Mexibus. Asi mismo, se
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tiene un distribuidor vial elevado, que busca agilizar el flujo vehicular y que se encuentra en

los limites con el municipio de Coacalco (figura 27-29).
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Figura 26. Red Vial y puntos de conflicto vial que integran la linea 2 del Mexibus en el municipio de Ecatepec.
Elaboracion: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y SCT, 2018.

Figura 27. Punto de Conflicto 1. Paradero Terminal “Las Américas” y Primero de Mayo.
Fuente: Google Earth y Stret View.
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Figura 28. Punto de Conflicto 2 y 3. Via Morelos.
Fuente: Google Earth y Stret View.

prona

Figura 29. Punto de Conflicto 4. Distribuidor vial Via Lépez Portillo y Calle de los Trabajadores.
Fuente: Propia.

Dentro del municipio de Coacalco, se han implementado medidas para buscar solucionar
los congestionamientos realizados dentro de la entidad, al crear puentes vehiculares y
distribuidores viales en sus principales intersecciones, sin embargo, no han sido del todo
beneficiosos, pues permite a la poblacién local la conexién directa con una vialidad

primaria, que a su vez terminan generando mayor saturacion vial (ver figuras 30— 33).
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Figura 30. Red Vial y puntos de conflicto vial que integran la linea 2 del Mexibus en el municipio de Coacalco.
Elaboracion: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y SCT, 2018.

Figura 31. Punto de Conflicto 5. Puente Vehicular Via Lépez Portilloy Eje 8.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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Figura 32. Punto de Conflicto 6. Puente Vehicular Via Lépez Portillo y Avenida Coacalco.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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Figura 33. Punto de Conflicto 7. Distribuidor vial Via Lépez Portillo y Avenida Tultepec-Coacalco.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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Lo correspondiente a las vialidades con las que cuenta el municipio de Tultepec dentro del
recorrido del sistema MexibUs, se puede sintetizar en la figura 34, la cual muestra sus
puntos de conflicto (ver figuras 35-37) y engloba a su vez lo correspondiente al municipio

de Cuautitldn Izcalli, pues la linea 2 finaliza en la Terminal “La Quebrada”, sin sobrepasar

mas allad de los limites entre ambos municipios.
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Figura 34. Red Vial y puntos de conflicto vial que integran la linea 2 del Mexibus en el municipio de Coacalco.
Elaboracion: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018 y SCT, 2018.
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Figura 35. Punto de Conflicto 8. Distribuidor vial Via Lépez Portillo y Avenida Tultitlan.
Fuente: Google Earth Proy Street View.

Figura 36. Punto de Conflicto 9. Distribuidor vial Via Lépez Portillo y Conexidn Autopista Méx.-Qro.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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Figura 37. Punto de Conflicto 10. Puente Vehicular Via Lopez Portillo y Avenida de las Alamedas.
Fuente: Google Earth Proy Street View.

También es importante mostrar las problematicas que existen al invadir el carril confinado,
pues reduce los tiempos de operatividad del sistema Mexibus y muchas veces se ocasionan
accidentes viales por no respetar los lineamientos que se establecen dentro de la puesta

en marcha de un BRT. Ejemplo de ello se encuentra en la figura 38.

El columnista Juan M. Barrera, en el periddico El Universal, comentd que el presidente de
Transcomunicador Mexiguense, empresa encargada de la operacién de los autobuses
articulados de la linea 2 del Mexibus, menciond que la invasién del carril confinado ocurre
a todas horas del dia en ambos sentidos, pero sobre todo en las llamadas “horas pico”, lo

gue genera entre tres y cinco accidentes diariamente. Afirmando que policias de Transito

de Ecatepec, Coacalco, Tultitlan y Cuautitlan Izcalli no infraccionan a los conductores de los
vehiculos que invaden el carril confinado, por lo que al existir impunidad, el fendmeno

continua” (ver figura 39)
De igual importancia es la creacion de paraderos improvisados por parte del transporte
publico concesionado, pues ademas de incumplir con lo establecido, al no ser un transporte

gue alimente al sistema MexibUs, este continla su recorrido habitual dentro de la vialidad,
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y compite directamente con el BRT: generando una mayor problematica vial al parar en

diversos puntos donde realizan los usuarios ascensos continuos (ver figura 40).

Figura 38. Invasion del carril confinado sobre la Via Lopez Portillo, estacion Lecheria.
Fuente: Juan M. Barrera, Periédico El Universal.

Figura 39. Accidente vial por la invasion del carril confinado del Mexibus, sobre la Via Lopez Portillo.
Fuente: Alejandro Ledn, Periddico Reforma.
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Figura 40. Paraderos improvisados sobre la Via Lopez Portillo.
Fuente: Alejandro Ledn, Periddico Reforma.

2.2.2 Equipamiento Urbano

Los municipios que conforman la regiéon de estudio, se integran por un crecimiento
paulatino y principalmente a raiz de 1980, cuando se comenzaron a construir desarrollos
inmobiliarios (casas y departamentos) de interés social, lo que impulsé su crecimiento sin
estar acompafiado de una planeacién urbana eficiente, que contemplara las problematicas

gue posteriormente se tendrian que enfrentar en cada uno de los municipios (figura 41).
El Crecimiento urbano ha integrado a su estructura grandes dareas de cultivo y zonas

catalogadas como Areas Naturales Protegidas Estatales, en el caso de la regién de estudio

es lo correspondiente a la zona baja del Parque Sierra de Guadalupe (figura 42).
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Figura 41. Periodos de Crecimiento desde 1950 hasta 2019.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 1950 - 2019.
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Figura 42. Zona urbana vista desde el Parque Sierra de Guadalupe.
Fuente: Mayra Bueno, Google Earth.
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El equipamiento urbano, son dreas o edificaciones de uso publico o privado, que prestan
servicios para atender las necesidades bdsicas y colectivas de una poblacién, ademas de
gue se integran como una red estratégica dentro de los municipios, promoviendo
equipamientos en educacion, salud, recreacidon, cultura, deporte, seguridad, etc,,

dependiendo de los requerimientos que presente la comunidad.
Ejemplo de este equipamiento urbano se encuentra en las siguientes figuras 43 y 44, donde
se establece su localizacidn a partir de las Cartas Topograficas 1:20,000 del INEGI para cada

uno de los municipios y que fueron actualizado por el trabajo en campo.

El Equipamiento Urbano presenta los siguientes componentes que integran los municipios

de la region:

Edificaciones

Palacio de Justicia

Relleno Sanitario
Planta Recicladora de Agua

=%  Auditorio

== CasadeCultura

% Monumento Instalaciones Deportivas

% Museo Balneario

== Templo Campo de Golf
Edificio Publico Areaverde

A Palacio de Gobierno Lienzo Charro

A Oficinas de Gobierno - Estadio

- Plaza de Toros

Escuelas Intalaciones de Comercio
Preescolar Diversos
Primaria Mercado

£ Secundaria
£ Media Superior
& Superior
Instalaciones de Servicio
# Central de Bomberos
®  Central de Policias
Drenaje
B Lumbrera/Drenaje Profundo
Servicio Médico
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Figura 43. Simbologia del Equipamiento Urbano en la regién de estudio.
Elaboracion: Propia. Fuente: Cartas Topograficas 1:20,000. INEGI 2008.
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Figura 44. Equipamiento Urbano en la region de la zona de estudio.
Elaboracién: Propia. Fuente: Cartas Topograficas 1:20,000. INEGI 2008.
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2.3. Caracteristicas del espacio urbano y socio - espacial

En lo que corresponde al espacio urbano, es importante tener presente que la dindmica
gue existia previamente sobre el corredor vial del sistema MexibUs, siempre ha sido de
consumo, es decir, basada en las relaciones comerciales, las cuales han significado un
atractor fundamental para la poblacién, pues en él se concentran servicios, como son

restaurantes, plazas o centros comerciales, escuelas particulares y zonas recreativas.

Aunado a lo anterior, el crecimiento de poblacién ha llevado a generar mayor crecimiento
habitacional, comercial y fortalecer la vialidad Lépez Portillo, hasta ser la vialidad mas
importante para los municipios de Coacalco y Tultitldn pues la existencia de la Sierra de
Guadalupe, impide la comunicacion directa con la Ciudad de México y los obliga a entroncar

vialidades al Este con Ecatepecy al Oeste con Cuautitlan Izcalli.

Si nos enfocamos en las necesidades que la poblacién presenta dentro de una movilidad a
través del transporte publico, es necesario reconocer que “hacer una ciudad se convierte
en un proyecto electoral, en una forma de legitimacion social de los poderes politicos, y en
un producto y discurso ideoldgico de control social, en el que proyectos urbanos en diversas
latitudes geograficas se reproducen convergiendo en ellos el objetivo inmediato de atraer

nuevo capital, tanto social como econémico” (Filipe, 2018).

El parrafo anterior deja en claro que la mayor parte de la politica electoral, no deja de
concebir y basar sus propuestas en las necesidades que la poblacién aparentemente
requiere, pero que muchas veces solo resultan temporales, sin llegar a una verdadera
solucién. Atacar el problema de raiz, no solo mejorar el transporte local, sino también
mejorar realmente la calidad de vida de las personas, mejorando también los servicios y

equipamiento urbano 'y, sobre todo atacando los motivos reales de desplazamiento.

En lo que concierne a la movilidad en el transporte parte fundamental en la ciudad es la
poblacion, los cuales generan una dindmica en el espacio y comienzan a presentar
necesidades que la mayoria de las veces son vistas como posibilidades latentes de un

politico, es decir, las convierte en propuestas politicas y a la poblacion como un simple
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objeto inerte y facilitador de votos, los cuales muchas veces son engafiados y compensados
solamente con soluciones inmediatas, simples y baratas, sin lograr realmente obtener una

clara mejoria en la vida de la poblacion.

El BRT en el Estado de México, no ha sido apoyado por las autoridades para generar una
operatividad funcional, pues como ya se menciond anteriormente, existe invasion del carril
confinado y la competencia con el transporte publico concesionado, ha reducido

notablemente la eficacia que deberia aportar a los usuarios.

Ademas de lo anterior, la dindmica comercial sobre el corredor vial ha crecido mucho mas
a parir del afio 2014, los municipios de Coacalco y Tultitlan son divididos en dos partes por
la Via Lopez Portillo, dejando la parte vieja consolidada al sur, y al norte la zona mas nueva,
caracterizada por desarrollos habitacionales, tanto de interés social como de niveles

econdmicos mas altos. Ver figuras 45-47.

Figura 45. Terrenos sobre la via Lépez Portillo en el municipio de Coacalco, afio 2005.
Elaboracién y Fuente: Servidor de ortofotos historicas Google Earth Pro.
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Figura 46. Terrenos sobre la via Lopez Portillo en el municipio de Coacalco, afio 2015.
Elaboracion y Fuente: Servidor de ortofotos historicas Google Earth Pro.

Figura 47. Terrenos sobre la via Lopez Portillo en el municipio de Coacalco, afio 2019.
Elaboracién y Fuente: Servidor de ortofotos histéricas Google Earth Pro.
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Ejemplo de un crecimiento importante en lo que corresponde a plazas o centros
comerciales son Cosmopoly Power Center, estas dos plazas comerciales dejan en claro que
hay diferencias econdémicas marcadas, pues no estdn enfocadas a un mismo tipo de
consumidores, las instalaciones y su localizacién establecen diferencias en la linea de ventas

y en los costos de sus productos. Ver figura 48 y 49.

Figura 48. Centro comercial COSMOPOL al norte de la vialidad Lépez Portillo.
Elaboracién y Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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Figura 49. Power Center Coacalco al sur de la vialidad Lépez Portillo.
Elaboracion y Fuente: Google Earth Pro y Street View.

La lucha de grandes consorcios comerciales, ha permitido establecer diferencias en la
localizacion estratégica y el uso de mercadotecnia ante una sociedad tan dividida en
estratos sociales, haciendo notoria la divisién de clases vy, dirigiendo sus productos y

servicios a publicos distintos.

Mucho del crecimiento comercial y cambio en el uso del suelo estad basado en la necesidad
de consumo y adquisicion de un aparente nivel socioecondmico frente a una sociedad
excluyente, en lugar de establecer un criterio en el disefio vial urbano que contemple la
inclusion, la seguridad vy, el uso de un transporte sustentable que permita eliminar las

deficiencias existentes en el transporte y sobre todo en el transporte publico.
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2.4. Planesy Programas de Desarrollo Urbano en el drea de estudio

Los municipios conurbados del Estado de México concentran la mayor parte de la
problematica social asociada al crecimiento urbano y sus efectos negativos en lo que a
movilidad urbana se refiere, por tal motivo, se integrd a este documento una revisién de

los planes de actuacion a nivel municipal que incluyan estrategias orientadas a la movilidad.

Como resultado de la revision a los Planes de Desarrollo Urbano de estos cuatro municipios
del Estado de Meéxico, se identificd que la mayoria detectan alguna problematica
relacionada con temas de movilidad, cambios en el uso de suelo y pretenden integrar una
gestion homologada a los lineamientos del orden estatal, principalmente por el
reconocimiento de que forman parte de una zona metropolitana que comparte identidad

y problematicas.

En la mayoria de los planes de desarrollo se identifican acciones para mejores practicas de
movilidad sustentable y no motorizada, que hacen énfasis en priorizar al peatdon con la
construccién de infraestructura para mejorar la seguridad peatonal y la accesibilidad de
grupos vulnerables; por otra parte, se hace referencia con mas frecuencia a otras areas de
oportunidad para lograr el mejoramiento de la movilidad, como por ejemplo la gestiéon de

los sistemas de transporte publico, y la ampliacién de la red vial.

Es importante enfatizar que la importancia de las problematicas que se detectan, van a
variar, pues cada uno de los municipios tiene intereses propios, los cuales dependen de su
estructura social y de la localizacion dentro del corredor vial por donde pasa la linea 2 del

Mexibus.

El resultado obtenido de la revisién a los programas municipales se presenta en la siguiente

tabla 10:
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Coacalco de Berriozébal

Plan municipal de desarrollo
urbano

Vigente desde 2003 con adecuaciones
posteriores. Ultima actualizacién 2010

Vigente desde el afio 2005 con adecuaciones
posteriores. Ultima actualizacién 2013.

Ecatepec de Morelos

2013 - 2015
Vigente actualmente

2016 - 2018
Vigente actualmente

Realiza un Diagnéstico sobre el
uso actual del suelo

Se realiza la clasificacion del suelo en tres usos:
urbano, agricola y forestal. La vialidad Lépez
Portillo es considerada como el principal
corredor comercial y de servicios.

El uso de suelo urbano (oficinas, comercio y
servicios) ha superado y desplazado los usos
agricolas.

El actual uso del suelo que mas predomina es el
uso de suelo habitacional y el drea no

Protegida Sierra de Guadalupe.

urbanizable que le corresponde al Area Natural

Estd conformado por un uso de suelo
| habitacional, industrial, comercial y de
servicios. La vialidad Lépez Portillo ha
generado una alta concentracién urbana,
sobre todo aglutina la mayor cantidad de
comercio y servicios.

Realiza un Diagndstico que
especifique la actual
infraetructura vial y transporte

Establece como vialidad primaria la Avenida
Lépez Portillo, lo que ha generado el
crecimiento de conjuntos habitacionales desde
los afios 70°s. Esta vialidad fracciona el
municipio en dos y lleva a que la comunicacién
vialinterna sea inadecuada. Todas las vialidades
desembocan en la Av. Lopez Portillo, la cual
resulta insuficiente ante la afluencia vial. En
cuanto el transporte, predomina un transporte
publico concesionado y las paradas
improvisadas generan mayor problematica vial.

Principales vialidades en la regién son la
Autopista México - Querétaro y la Carretera
federal Chamapa - Lecheria. Conectando con el
municipio de Ecatepec a través de la Av. Lopez
Portillo. Presenta en su gran mayoria el uso del

a la poblacion con estaciones del metro y con el
tren suburbano (la Quebrada), este ultimo,
facilitando el movimiento y traslado de la
poblacidn a la ciudad de México.

transporte publico concesionado, para conectar

El principal eje vial es la carretera antigua a
Pachuca, sin embargo actualmente su
crecimiento de poblacion (Gltimos 50 afios) ha
generado el impulso de otras vialidades que
conectan no solo con la ciudad de México, sino
con los municipios colindantes. Elevada
demanda en el transporte publico, que lo
integran vehiculos de baja capacidad como son
las van y los autobuses que son de mayor
tamafio y no son aptos para todas las vialidades,
Yy que en su mayoria presentan una deficiente
calidad en el servicio.

El desarrollo de vivienda no planificada ha
generado carencia en servicios e
infraestructura.

Detecta problematicas
relacionadas al uso y valor de
suelo

Existe una problematica en la regulacion de la
tierray el uso de suelo esta en funcién de la
influencia econémica de la region.

Crecimiento en el uso de suelo habitacional de

aumento de servicios hacia estos polos
atractores. Falta de normatividad urbana, pues
presenta incompatibilidad en usos.

manera desordenada, generando irregularidad y

integracion y funcionamiento urbano. Cambios
en el uso de tierras ejidales a habitacionales
irregulares.

Uso de suelo desordenado con problematicas de

Extensién de tierras baldias con baja
productividad agricola tienden a ser
urbanizadas. Areas con probleméticas en uso
de suelo.

Detecta alguna problemaética de
Movilidad

Existe una problematica de saturacion y
congestionamiento vial. Hay una falta de
integracion vial con sus municipios colindantes,
asi como problemas en sefializaciones y
semaforizacion. La vialidad Lépez Portillo
concentra no solo una movilidad motorizada
sino también una movilidad peatonal que fluye
hacia esta vialidad para poder transportarse.

Existe una estructura vial rebasada por el
crecimiento urbano acelerado que se ha ido
presentando en el municipio. Asi también, hay
falta de conectividad vial en el municipio.

La mayoria de las vialidades no tienen la
capacidad suficiente para absorber el intenso
flujo vehiculary la conectividad genera nodos

problematicos. Se han tratado de solucionar los
problemas con puentes y distribuidores viales
que han generado una fragmentacion del
espacio urbano. Generalmente la Av. Lopez
Portillo estd clasificada con un servicio deficiente
para los flujos vehiculares, con velocidades
menores a los 30 km/hry que generalmente
opera de manera saturada.

El trasporte publico concesionado garantiza la

movilidad de mayor pate de la poblacién en el

municipio. Transporte que abastece a la linea 2
del Mexibus y el tren Suburbano. Mejorar la
calidad del transporte publico. Modernizar y

mantener en éptimas condiciones la
infraestructura y equipamiento del transporte
terrestre.

Propone estratégias en el uso de
suelo y tenencia de la tierra

Promocién y apoyo de cambio de uso del suelo
a usos complementarios que contribuyan a la
consolidacion y a la interrelacion econémica del
corredor urbano. Crear un programa de
regularizacidn de la tenencia de la tierra en
zonas con problemas en la tenencia de la tierra.

Generar un programa de regulacién en el uso de
suelo, para evitar el crecimiento de
asentamientos irregulares en zonas de riesgo, asi
como la organizacion del ya existente para evitar
su crecimiento y a su vez de un comercio
desordenado.

la utilizacién del suelo no origine inadecuaciones
con su vocacion o potencialidad. Regular la
tenencia de la tierra. Reglamentar el uso de
espacios en via publica por parte de tianguistas,
comercios y vendedores ambulantes.

Normar el crecimiento urbano para asegurar que

Regularizar predios mediante acuerdos
institucionales con instancias federales,
estatales y municipales. Realizar acciones que
lleven a cabo procesos de registro de
inmuebles para determinar el valor catastral y
la imposicién fiscal.

Propone estratégias de
Movilidad

Mejoramiento y ampliacion del sistema de

comunicacion vial regional. Eficiencia en la
estructura vial que integre y comunique

eficientemente con los municipios colindantes.

Se busca realizar proyectos que ayuden a
resolver problematicas de transito vehicular de
avenidas y arterias principales del municipio.

Definir que la estructura vial integre, regule y

por zonas de densidad de poblacién.

controle el futuro crecimiento urbano e industrial

Fomentar el equipamiento y las condiciones
para un transporte 6ptimo, que contribuyan al
mejoramiento de la conectividad, movilidad y
cobertura de los servicios de comunicaciones y
transporte, fortaleciendo asi el desarrollo
regional, metropolitano y suburbano.

Propone estratégias de
movilidad sustentable o cultura
ambiental

Construcciéon de un sistema de transporte
masivo. Generacion de una conectividad que
fomente la movilidad peatonal.

Incorporacion un sistema de transporte masivo
en carriles confinados. Construcciéon de
infraestructura para ciclistas.

Fomentar los medios de transporte individual no
contaminante por medio de ciclo pistas,
senderos y rutas peatonales. Sustituir el

transporte colectivo por transporte masivo de
alta capacidad y alta eficiencia ecoldgica.

Apoyo en proyectos con un desarrollo
sustentable para el municipio.

Tabla 10. Andlisis de los Planes Municipales de Desarrollo Urbano de Coacalco de Berriozabal, Cuautitlan Izcalli, Ecatepec de Morelos y Tultitlan, en el Estado de México.
Elaboracion: Propia. Fuente: Planes municipales de Desarrollo Urbano.
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Muy pocos municipios enfatizan dentro de sus planes de desarrollo la incorporacion de
estrategias de movilidad no motorizada u otra alternativa, sin embargo fomentan
estrategias que impulsen un desarrollo sustentable, establecida bajo el uso de bicicleta,

caminando y medios que no generen emisiones contaminantes y que solo son de uso local.

Sin embargo, todos los municipios buscan conectar con vialidades que faciliten la afluencia
hacia la Ciudad de México, detectando problematicas referentes a puntos estratégicos de
congestionamiento vial. El municipio de Ecatepec de Morelos es el Unico que ya propone
un sistema de transporte masivo sostenible, pues ya cuenta con la implementacién de dos
rutas del Mexibus (linea 1 y 2) y por el cual, pasard una nueva linea que aun esta en

construccion (linea 4).

Dentro de los Planes municipales de Desarrollo Urbano, es importante destacar que se han
ido modificando para generar estrategias que beneficien a la poblacién, estableciendo

prioridad en problematicas en infraestructura vial y servicios de transporte publico.

Sin embargo, aun hacen falta politicas que integren los municipios del Estado de México
con las alcaldias de la Ciudad de México, pues no hay estrategias que permitan la
continuidad de un transporte masivo sostenible que ingrese a la ciudad, permitiendo que
la poblacion que habita en las areas periféricas llegue en un mismo modo de transporte a

su destino final.

Es importante tomar en cuenta que la politica de movilidad del Estado de México debe
incluir en sus principales enfoques la reduccién del uso del automdvil, el cual dificilmente
serd suplantado, pues a pesar del fomento en la politica publica de reducir la utilizacion de
este y buscar mejorar los servicios de transporte publico, la poblacion presenta una
dependencia al automdvil. Asi también, los sistemas de adquisicion para el consumo de
autos, es cada vez mas intenso y esto ha permitido que se incrementen los programas de
financiamiento, los cuales cumplen con ser accesibles con los ingresos de la poblacién.

Actualmente es necesario implementar una regulacion enfocada a evitar o reducir los viajes
en automavil, impulsar un cambio al transporte publico y no motorizado (caminar o usar la

bicicleta) y promover el desempefio y la eficiencia del transporte masivo.
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Capitulo 3. Estrategias de analisis del area de estudio

Para llevar a cabo el andlisis en este documento, se centré la investigacion en el corredor vial por
donde pasa la linea 2 del Mexibus en el Estado de México, con la finalidad de poder observar toda la
zona de estudio y lograr entender las necesidades de cada municipio y las consecuencias que esto les

ha generado en el comportamiento de la zona y en la dindmica de la poblacién.

Como ya se menciond con anterioridad, los municipios que integran esta zona se encuentran
conectados por una vialidad que une los cuatro municipios y que a su vez rompe con la integracién

de la poblacién (ver figura 50), pues la Via Lopez Portillo, conecta el municipio de Ecatepec con el

municipio de Cuatit

an lzcalliy parte en dos los municipios de Coacalco y Tultitlan.

Simbologia
Area de Estudio
" Traza Urbana
Limite Municipal
—— Autopistas
=== Red Vial Primaria
~—— Red Vial Secundaria
~ Vialidades Internas
=== | inea 2 del Mexibus
® Estaciones Intermedias
. Terminales

Figura 50. Ubicacion del corredor vial de la Linea 2 del Mexibus, Estado de México.
Elaboracion: Propia. Fuente: Esri (DigitalGlobe) y Marco Geoestadistico. INEGI, 2018.
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Lo principal en este capitulo es realizar la delimitacion del estudio, para llevar a cabo posteriormente
un analisis de la informacién obtenida dentro del Directorio Estadistico Nacional de Unidades
Econdmicas (DENUE) aportado por el INEGI, a través del cual se hace un breve andlisis a las zonas de
crecimiento comercial en el drea de estudio. Asi mismo se utilizaron datos del Censo Econdmico 2014,
con la finalidad de conocer las actividades econdmicas a las que la poblacién dentro del municipio se

dedica.

Ademas de establecer el andlisis del area de estudio a través de la realizacion de una encuesta, la cual
se encuentra realizada en puntos estratégicos que permitieron la obtencién de resultados que
posteriormente son analizados de manera individual, para establecer el cambio en el uso de suelo

gue han presentado.

3.1. Delimitacion del area de estudio

La manera como se ha extendido la poblacion en el pais ha sido por diferentes razones, la
principal de ellas es porque dentro de una determinada area, existe un factor econdmico
gue potencialmente estd en auge y es indispensable para vivir, es decir las fuentes de
empleo, pues la gente llega a dichas comunidades para ser parte de las fuerzas de trabajo

y con el tiempo darle vida y desarrollo a la region.

Sin embargo, siempre ha existido la necesidad de vivir cerca de las vias de comunicacion,
pues estas facilitan la conectividad y sobre todo brindan la oportunidad de un
desplazamiento mucho mas eficaz, lo que nos lleva a entender por qué dentro de los
municipios o quizds a menor escala en los centros de poblacion, el corazdn de una poblacidon
no es su centro histérico, sino la vialidad por donde se extiende la comunidad, ya que
alrededor de esta se desarrolla un comercio y una dindmica que basa su estructura en su

conformacién lineal y dispersa.

Este crecimiento urbano por extension, conocido como "spraw!", es definido como un
desarrollo disperso, mono funcional, que separa el uso residencial de otros usos y que crea
zonas dependientes del automdvil para lograr la conectividad de estos usos. También

podemos visualizarlo como areas imposibles de caminar para realizar las necesidades
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diarias, dreas que carecen de equipamientos y servicios publicos y como uno de los
principales consumidores de suelo agricola, comUnmente ubicado proximo a autopistas

(Jans B., 2009).

La zona de estudio se localiza sobre cuatro vialidades, la Via Lépez Portillo, Avenida
Revolucién, Via Morelos y Primero de Mayo, las cuales como se indica en la figura 51, se
localizan al norte de la Ciudad de México y rodean casi en su totalidad el Parque Estatal
Sierra de Guadalupe. La via Lépez Portillo, antes de 1980 era solamente una avenida con
un carril por sentido y solo representaba una conexién entre municipios, ligdndolos con la
Via Morelos (conexion a Hidalgo) y la Via Gustavo Baz (conexion a Querétaro). Conforme la
poblacion aumento, albergando gran cantidad de conjuntos habitacionales de interés
social, la vialidad adquiri6 mayor importancia al ser la Unica conexidon con avenidas que
comunicaban a la Ciudad de México, dejando a esta actualmente como una vialidad
principal, y aumentando su capacidad a través de 3 carriles por sentido y un carril confinado
para el Mexibus; captando mas afluencia vehicular en cada entronque vial, ocasionando

problemas en el funcionamiento vial y accesibilidad. Ver figura 51.

Figura 51. Fotografia de la Vialidad Lopez Portillo.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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La Avenida Revolucién es una de las vialidades mas importantes que cruzan la zona central
de Ecatepec y comunica desde la Via Morelos hasta el entronque final de la Carretera
Federal México-Texcoco. Esta vialidad tiene una longitud de 2.5 km., es totalmente
recorrida por el Mexibus y permite la afluencia vial de 2 carriles por sentido vehicular y un

carril confinado para el BRT. Ver figura 52.

Figura 52. Fotografia de Avenida Revolucion.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.

La Via Morelos, es una de las vialidades del municipio de Ecatepec mas viejas y es
considerada como vialidad principal, pues atraviesa varias zonas industriales y fabricas
importantes, concluyendo hasta la Carretera libre a Pachuca. Sin embargo, el tramo que
abarca el Mexibus linea 2, presenta una longitud de 400 metros, pues solo realiza la
conexién de la Avenida Revolucion y Primero de Mayo (figura 53), con la presencia de 2
carriles por sentido vial y el carril confinado para el MexibUs, por el cual no solo solventara
la afluencia del articulado de la linea 2, sino también del entronque en esta zona con la linea

4 proxima a inaugurarse.
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Figura 53. Fotografia de la Via Morelos.
Fuente: Google Earth Proy Street View.

En lo que corresponde a la vialidad llamada Primero de Mayo, conecta la Via Morelos con
Avenida Central, dos vialidades que tienen como finalidad la conexién con la Ciudad de
México. El Mexibus linea 2, realiza un viaje sobre esta via de 1.6 km., y lo finaliza en la
terminal de esta misma llamada Las Américas y que a su vez, tiene transbordo con la linea

1. Ver figura 54.

Figura 54. Fotografia de la via Primero de Mayo.
Fuente: Propia.
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A pesar de las criticas que se han realizado en torno a los llamados BRT, ha sido el modo de
transporte que han implementado los gobiernos para solventar problemas en el transporte

publico y garantizar a los usuarios rapidez, comodidad, seguridad y economia.

Debemos entender al sistema BRT como un transporte publico masivo o semi-masivo que
combina los atributos de sistemas como metro y autobuses, ofreciendo los beneficios de
ambos con carriles confinados (segregados), estaciones preestablecidas a nivel, autobuses
articulados/biarticulados, tecnologia para el control de peaje y programas operativos
flexibles (Zamudio & Alvarado, 2015). La puesta en marcha del Mexibus tiene como
finalidad poder mejorar las necesidades en la movilidad urbana que presentan los
municipios de Ecatepec, Coacalco, Tultitldn y Cuautitldn lzcalli, brindando una conexién
lineal a dos puntos en el sistema, la terminal Las Américas que conecta con la linea 1 del
Mexibus (Ciudad Azteca — Ojo de Agua) y la terminal La Quebrada, que intersecta con el

Tren Suburbano (Buena Vista — Cuautitlan).

La integracion de estos municipios a través de la vialidad, delimitaron el area de estudio y
fueron tomados en cuenta de acuerdo a laimportancia que representa la caminata (peaton)
dentro de un reparto modal, pues las estaciones de un transporte publico masivo como es
el Mexibus, presenta como medio de acceso la caminata, ya que “la verdadera importancia
de la caminata se refleja en el momento que esta realiza una competencia directa o
sustituye un modo de transporte motorizado, un ejemplo practico de esta sustitucién es
cuando una persona puede tomar su automavil particular, un taxi o un bus para llegar de
su casa a la estacién del sistema de transporte masivo, no obstante decide sustituir los
modos motorizados mencionados con anterioridad por una caminata” (Martinez T., 2019).

Ver figura 55y 56.
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Figura 55. Usuarios ingresando a la estacion FOVISSTE del Mexibus.
Fuente: Google Earth Proy Street View.

Figura 56. Peatones caminando hacia la estacion LAS FLORES ZACUAUTITLA del Mexibus.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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Refiriéndonos especificamente a la caminata como sustituto de otro modo de transporte,
algunos estudios de transporte publico coinciden en que caminar es el modo mas
importante para acceder a las terminales y estaciones del transporte publico masivo

(Wibowo S., 2005).

Retomando lo anterior, es importante tomar en cuenta que la caminata realizada por el
sector mas vulnerable dentro de la movilidad, lleva a priorizar que el contexto espacial va
estar regido por las necesidades de este y determinado por sus caracteristicas y por las
limitaciones que pueda presentar. Si el peatdn determina el espacio, es entendible que el
comercio que se extiende sobre el corredor vial, y se establezca principalmente cerca de
las estaciones del sistema de transporte, asi como tendra las caracteristicas de acuerdo a
las necesidades de la poblacién usuaria, ya que el peatén es quien interactla en el espacio

urbano.

La delimitacion de la zona de estudio estard definida principalmente por dos factores, el
primero es el corredor vial por donde circula la linea 2 del Mexibus, y el segundo por la
caminata. Para el segundo factor, en este estudio se contempla una tematica propia de
corredores caminables y se determina “un radio en funcion de la caminata de un peatdn, la
cual tiene un radio de influencia de 400 a 800 metros de distancia” (Mufioz R., 2010). Dicho
recorrido en metros equivale a un tiempo de 5 a 15 minutos, segun Stringham (1982) quien

asocia el tiempo a la longitud en un recorrido caminando.
El corredor vial se puede apreciar en la figura 57, la cual muestra solo el corredor vial y su

area de influencia con un maximo de 800 metros, asi como los entronques con las vialidades

mas importantes.
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Simbologia
Delimitacién del Area de Estudio

I Zona de estudio
Traza Urbana
B Parque Sierra de Guadalupe
—— Autopistas
=== Red Vial Primaria
— Red Vial Secundaria
= | inea 2 del Mexibus
®  Estaciones Intermedias
. Terminales

Ciudad de México

Figura 57. Ubicacion del corredor vial de la Linea 2 del Mexibus, Estado de México.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico. INEGI, 2018.

3.2.Resultados obtenidos por el DENUE

La Base de Datos del DENUE presenta informacién relacionada con la distribucion
geografica de las Unidades Econdmicas en el territorio nacional; adicionalmente,
proporciona otros aspectos que caracterizan a las Unidades Econdmicas, como la actividad

principal que llevan a cabo (INEGI, DENUE, 2019).

Los resultados que se emplearon son de 3 afios especificos (2010,2016 y 2020) para notar
los cambios que representaron en el crecimiento del comercio, a partir de que el sistema
MexibUs abrid su servicio en enero de 2015. Los resultados obtenidos se ejemplifican en la

figura 58 y tabla 10, las cuales muestran su crecimiento.

86



Simbologia
Registro DENUE
® DENUE 2010

DENUE 2016

® DENUE 2020
Simbologfa General

f—a :
L.._:Limile cona de estudio

Zona de estudio Ciudad de México >
Traza Urbana 0 &
—— Autopistas Y~“§ ,’°
m== Red Vial Primaria ¢
—— Red Vial Secundaria N

| inca 2 del Mexibus
@ Estaciones Intermedias

Figura 58. Ubicacion de las Unidades Econdmicas de la zona de estudio, 2010, 2016 y 2020.
Elaboracién: Propia. Fuente: Marco Geoestadistico 2018 y DENUE 2010, 2016 y 2020, INEGI.

De acuerdo al crecimiento en las Unidades Econdmicas, es decir, en la cantidad de negocios
establecidos dentro del drea de estudio, se puede observar en la tabla 11, el crecimiento
paulatino y constante que existe sobre el corredor vial del sistema Mexibus linea 2 y donde

el municipio de Ecatepec de Morelos y Tultitlan han presentado mayor incremento.

Crecimiento
2010-2016

Crecimiento
2016-2020

DENUE 2010

Municipio

DENUE 2016 DENUE 2020

Ecatepec de Morelos 6,559 10.8% 7,270 15.1% 8,370
Tultitlan 3,948 9.6% 4,326 14.0% 4,931
Coacalco 3,607 14.5% 4,131 8.5% 4,481
Cuautitlan lzcalli 574 20.4% 691 18.2% 817

Total 14,688 11.8% 16,418 13.3% 18,599

*DENUE existente solo en lo correspondiente al area de estudio de 800 metros a cada lado del corredor vial

Tabla 11. Registro de DENUE dentro del corredor vial.
Elaboracion: Propia. Fuente: DENUE, INEGI 2010, 2016 y 2020.
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3.3. Localizacién de puntos estratégicos para la realizaciéon de una encuesta

Para llevar a cabo una encuesta especifica dentro de esta investigacién, fue necesario
basicamente establecer laimportancia que esta puede representar en el andlisis de acuerdo

a los objetivos establecidos del presente trabajo.

Los objetivos clave en esta investigacién son conocer si la poblacién que habita la zona de
estudio, ha identificado cambios en el uso de suelo a raiz de la implementacién y puesta en

marcha del Sistema MexibUs, en este caso la linea 2.

Para realizar las encuestas, fue necesario establecer dos puntos estratégicos, los cuales
estuvieron basados en las estaciones intermedias de la linea 2 del Mexibus. Por medio del
Anteproyecto operacional de la Direccién General de Infraestructura para el Transporte de
Alta Capacidad, del Gobierno del Estado de México (2012), se obtuvieron los datos de la
demanda al dia estimada, lo que permitid establecer un comparativo y seleccionar dentro

de estas dos estaciones aquellas que tuvieran una demanda al dia similar.

Figura 59. Estacién SAN FRANCISCO de la linea 2 del Mexibus, sentido oriente-poniente.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.
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De acuerdo a lo anterior, se selecciond la estaciéon SAN FRANCISCO con 18,243 usuarios
estimados al diay la estacion PRIMERA DE VILLA que arrojé un estimado de 15,628 usuarios
en el dia. A partir de esto, se selecciond un corredor peatonal para llevar a cabo el andlisis
de manera mas precisa y sobre todo establecer la zona para la realizacién de la encuesta

(ver figura 59 y 60).

Figura 60. Estacién PRIMERA DE VILLA de la linea 2 del Mexibus, sentido oriente-poniente.
Fuente: Google Earth Proy Street View.

3.4.Pardmetros de andlisis para la elaboracion de la encuesta

Para poder llevar a cabo la encuesta, fue necesario realizar una serie de pasos para poder

levantarla en los puntos previamente definidos, los cuales son:

e Determinar los objetivos de la encuesta: en este primer paso, fue necesario
determinar los objetivos de la investigacidn, es decir las razones por las cuales se
debe realizar la encuesta. Basicamente estd establecido bajo la necesidad de
conocer como es visualizado el cambio en el uso del suelo por la poblacién que

habita un drea cercana a alguna estacién intermedia del sistema Mexibus.
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Definir la informacién que se requiere obtener: al conocer los objetivos, fue
necesario determinar cual es la informacion que se deseaba obtenery con la cual

se permitié recabar los datos referentes a los objetivos.

Disefiar el cuestionario, bajo preguntas cerradas y de facil comprension: para ello
es importante que se cumpliera con los requisitos de ser sencillo, preciso y directo,
para que las personas que fueron entrevistadas no invirtieran tanto tiempo en la

realizacion de la encuesta.

Establecer el nimero de poblacidon que se pretende estudiar: para llevar a cabo
este apartado, fue necesario determinar quiénes serian las personas a las cuales se
encuestarian, dato que de acuerdo a la zona de estudio, se establecid como area
de andlisis para la encuesta.

Para la realizacién de la encuesta se establecieron dos corredores peatonales,
asociados a dos estaciones intermedias del Mexibus, las cuales son: Calle
Zarzaparrilla, que se encuentra al poniente de la estacion San Francisco y la Avenida

de las Flores al poniente de la estacién Primera de Villa (figura 61).

Determinar el nimero de encuestas: en base al nimero de la poblacién en el radio
de influencia del corredor vial, se establecid la cantidad de encuestas que se
deberian realizar y, esperando que el indice de respuesta fuera éptimo. Para ello
se establecid el nimero de encuestas de acuerdo a que el margen de error no
supere el 5%, asi como el nivel de confianza no sobrepase el 90%.

La poblacidon de ambos corredores donde se realizé la encuesta, se establecid

haciendo referencia al nimero de poblacidon PEA que se tiene en el AGEB urbano

al que pertenece, lo que llevé a establecer los siguientes datos:

Estacion Nombre del Numero de Poblacion Nimero de
Intermedia Linea 2 corredor PEA por AGEB 2010 Encuestas
San Francisco Calle Zarzaparrilla 3,123 251
Primer de Villa Avenida de las Flores 4,344 257

Tabla 12. NUmero de encuestas para cada corredor.
Elaboracién: Propia. Fuente: SurveyMonkey https://es.surveymonkey.com/mp/sample-size-
calculator/?ut_source=help_center (22 de mayo 2019).
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e Realizacién de las encuestas en campo

e Efectuar el conteo y codificacién de los resultados

5 d4lle Dalids

e Frehdiseo!

Simbologia
Corredores de estudio - 4 V., .
s Calle Zarzaparrilla 5 » g WY s
= De las Flurgs ; - T |
Simbologia General ’ y : ¢ =
"3 Limite zona de estudio Y > 43
Traza Urbana 5 N : > .
| inea 2 del Mexibus ! 2 N
. Estaciones Intermedias

Figura 61. Localizacion de los corredores peatonales para la realizacion de la encuesta.
Elaboracion: Propia. Fuente: Esri (DigitalGlobe) y Marco Geoestadistico. INEGI, 2018.

3.5.Uso del suelo en el &rea de estudio

Como ya se habia mencionado la zona de interés de andlisis se centrd en dos estaciones del
sistema Mexibus, para que de ellas se pudiera elegir un corredor vial para cada una, con la
finalidad de poder observar el impacto que puede existir en el uso del suelo de esa zona,
pues es imposible realizar un detallado levantamiento de uso de suelo a todo el corredor

vial de la linea 2 del Mexibus.
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La caracterizacion territorial se determina en funcién de usos del suelo, y con ello, se

detecta la cobertura de infraestructura urbana asociada a la generacién de viajes en

transporte publico, por lo anterior se presenta en la tabla 13, la clasificacion de usos

generales y especificos bajo la normatividad estatal y municipal.

NUMERO USO GENERAL USO ESPECIFICO

Habitacional unifamiliar o plurifamiliar.

1 HABITACIONAL. . ! . . )
Habitacional con presencia de comercios basicos (Mixto)
Centros y Plazas Comerciales,
Tiendas Departamentales, de Conveniencias, Comercio
de Servicios y Productos Especializados y Mercados
Instalaciones de Educacidn Basica, Media Superiory
Superior

2 EQUIPAMIENTO Y SERVICIOS Hospitales
Instalaciones para la recreacion y el deporte.
Instalaciones religiosas
Oficinas y Servicios Financieros
Mixto con Equipamiento, Comercio y Servicios
Especializados.

3 INDUSTRIAL Zona Industrial

Tabla 13. Uso de suelo general y especifico.
Elaboracion y Fuente: Propia

En la clasificacion presentada con anterioridad se encuentran usos del suelo simples, los

cuales se caracterizan por que no estd asociado en forma significativa con ningin otro y

usos del suelo mixto, los cuales estan asociados, en diferentes grados de intensidad, con

otro u otros compatibles, en donde generalmente se integran los usos habitacionales de

vivienda y usos compatibles predominantes de diferentes funciones urbanas como el

comercio basico.

Dentro de la cobertura total de los dos corredores de estudio, se determinan los siguientes

porcentajes por los usos de suelo generales, que se muestran en la tabla 14 y la figura 62,

de acuerdo al Plan Municipal de Desarrollo Urbano del municipio de Coacalco y a datos

extraidos de la carta topografica digital 1:20,000 del INEGI.
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USO DE SUELO

HECTAREAS

%

Habitacional 14.88 61.03%
Equipamiento y Servicios 9.5 38.97%
Industrial 0 0.0%

Tabla 14. Porcentaje de uso de suelo de los dos corredores, de acuerdo al PMDU.
Elaboracion: Propia. Fuente: PMDU Coacalco vigente 2020 y Carta Topogréfica 1:20,000 INEGI.

SIMBOLOGIA TEMATICA :
USOB DEL SUELO

ZONA URBANA ACTUAL

| §5355 BALDIOS SIGNIFICATIVOS

.

o pae

-3 ESCURRIMIENTO

POZO EN PRODUCCION

PENDIENTE S - 15 %
PENDIENTE 15-25%
PENDIENTE MAYORAL 25%

LIMITE DE LA ZONA DE ESTUDIO

CORREDOR 1
CORREDOR 2

(

Figura 62. Localizacién y estructura del uso del suelo en los corredores donde se realizaran las encuestas.
Elaboracion: PMDU Coacalco vigente 2020.

La figura anterior, es una extraccion del Plano de Uso del suelo y Estructura Urbana que
contiene el Programa Municipal de Desarrollo Urbano del municipio de Coacalco,
mostrando de manera general que el uso de suelo establecido para ambos corredores que
se seleccionaron corresponde a habitacional, sin llegar a la precisién de la existencia de

comercio local.

Como parte final, en la siguiente tabla 15 se incorpora una breve descripcién de cada uso

de suelo que se incluye en el proyecto.
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NUMERO DE

USO GENERAL

USO ESPECIFICO

1.1 Habitacional unifamiliar
o plurifamiliar asignado

DESCRIPCION

Se refiere a las manzanas que presentan como
caracteristica general la presencia de viviendas que se
asientan en un lote (unifamiliar) o un conjunto de
vivienda sobre un lote (plurifamiliar).

1.2 Habitacional con
presencia de comercios
bésicos (Mixto)

El uso mixto de vivienda y usos compatibles, entre éstos
el de comercios basicos, es el destinado a manzanas
de vivienda que pueden tener incorporadas
instalaciones en sus plantas inferiores o en su parte
frontal, con usos de comercio y servicios compatibles
con la vivienda, hasta un maximo de la mitad de la
superficie edificada y que no son de uso exclusivo de los
habitantes del drea. Tradicionalmente son servicios
basicos como carnicerias, dulceria, farmacias,
misceldaneas, panaderias, papelerias, peluguerias o
salones de belleza, tlapalerias, tortillerias, vidrierias, etc.

2.1 Centros y Plazas
Comerciales

Construccién que consta de uno o varios edificios, por lo
general de gran tamafio, que albergan locales y oficinas
comerciales aglutinadas en un espacio determinado
concentrando mayor cantidad de clientes potenciales
dentro del recinto. Son una nueva forma de
acumulacién, puntos de encuentro, representan la
culminacién de un proceso de construccion basado en el
modelo comercial y productivo y contribuyen al
desplazamiento para la realizacion de las actividades
cotidianas.

2.2 Tiendas
Departamentales, de
Conveniencias, Comercio de
Servicios y Productos
Especializados y Mercados

Establecimientos que ofertan una gran variedad de
productos y servicios o en su defecto las tiendas de
productos especializados estdn dirigidos a un segmento
de mercado muy especifico, ofrecen un solo tipo de
producto, pero tienen muchas marcas de ese producto.
Tiendas departamentales tipo Walmart, Aurrera, Soriana
o Chedraui. Tiendas de Conveniencia tipo OXXO, Seven-
Eleven o Go-mart. Comercio de servicios y productos
especializados tipo Miscelaneas, Cremerias, Papelerias,
Tlapalerias, Fondas, Tienditas, Recauderias, etc.

2.3 Instalaciones de
Educacién Bésica, Media
Superior y Superior

Se refiere a las instituciones de educacién publica y
particular dentro del nivel de Preescolar, Primaria,
Secundaria, Bachillerato, Preparatoria o carreras
técnicas como el CONALEP, COBAEM o CECYTEM,

Universidad o Tecnoldgico Universitario.

2.4 Hospitales

Establecimiento destinado a la prevencion y tratamiento
de las enfermedades, para fines de este proyecto, se
incluyen hospitales regionales publicos o privados de

segundo o tercer nivel, no incluye consultorios médicos

ambulatorios o particulares

2.5 Instalaciones para la
recreacion y el deporte.

Espacio evocado a la recreacion (parques y jardines)y a
la presencia de actividades deportivas.

2.6 Instalaciones religiosas

Espacio utilizado para profesar una religion, cualquiera
que sea doctrina, organizacion y forma de expresar el
culto. Incluye los espacios con infraestructura bien
establecida y no estructuras improvisadas.

2.7 Oficinas y Servicios
Financieros

El uso de suelo asignado a la gestion en general, es el
que corresponde a los edificios destinados
principalmente a la administracion publica y privada o
espacio utilizado para instalaciones bancarias.
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2.8 Mixto con
Equipamiento, Comercioy
Servicios Especializados.

Manzanas que presentan un porcentaje mayoritario con
establecimientos que ofertan una gran variedad de
productos y servicios o en su defecto con
establecimientos para la venta de servicios basicos y un
porcentaje menor con presencia de viviendas que se
asientan en un lote (unifamiliar) o un conjunto de
vivienda sobre un lote (plurifamiliar).

3 3.1 Zona Industrial

Espacio territorial en el cual se agrupan una serie de
actividades industriales, que dentro de la zonificacién
urbana, se destina de modo dominante al uso industrial.
Adiferencia del Parque Industrial no provee servicios
comunes, sélo regula los usos permitidos.

Tabla 15. Descripcidn de los usos especificos de suelo.

Elaboracién: Propia.

Con la informacién existente se realizd un analisis previo en campo para con ello

posteriormente en el siguiente capitulo, se puedan comparar los resultados que existen en

ambos corredores y, conocer realmente el uso de suelo que se les estd dando.

Analizar el drea de estudio ha permitido observar que, a diferentes escalas, sea posible

discriminar informacion esencial para poder determinar sectores que estan presentando

cambios en el uso de sueloy, dejando zonas fuera de posible atencidn, las cuales presentan

alteraciones a su dindmica e imagen urbana.
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Capitulo 4. Resultados obtenidos en la encuesta aplicada y vinculacion del
desarrollo urbano con la movilidad sustentable

La realizacidn de la encuesta permitid establecer en solo dos corredores peatonales cercanos a la Via
Lépez Portillo y a su vez a estaciones intermedias del Mexibus, los cambios que se han presentado

en la conformacion y reestructuracion del uso del suelo que integran la zona.

Ambos corredores presentan una longitud de 800 metros, son vialidades catalogadas como
alimentadoras y de conexion para la poblacion local, permitiendo un facil acceso e interaccién con la

poblacion que la habita durante la realizacion de la encuesta.

4.1.Metodologia para el analisis del levantamiento de la encuesta

A partir de la seleccién de la zona donde se realizaria la encuesta, se determind el nimero
de encuestas a realizar de acuerdo a la poblacién PEA con la que cuenta el AGEB urbano al
gue pertenece, permitiendo obtener la cifra de encuestas que se deberian aplicar a la
poblacion. Como ya se menciond cada uno de los corredores, presentaron un determinado
ndmero de encuestas, el corredor Calle Zarzaparrilla con 251 encuestas y el Corredor

Avenida de las Flores 257 encuestas.

Para el levantamiento se establecieron dias y horas para su realizacién, asi como el nimero

y perfil de los encuestadores, en este caso se realizd de la siguiente manera:

e Dias: serealizé del 7 al 25 de octubre de 2019, solo en los dias correspondientes a
lunes, martes, miércoles, jueves y viernes.

e Horario: se establecieron dos horarios para su levantamiento, de 8:00 —12:00 y de
16:00 — 18:00 horas.

e Numero de encuestadores: dos personas en ambos horarios.

o Perfil del encuestador: educacion superior, pues para la realizacién de esta

investigacion académica solo se cuenta con las facilidades propias del interesado.
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Cada una de las encuestas fue anotada en los formatos establecidos (figura 63), que
cuentan con la estructura necesaria para obtener informacion sobre cambios que la

poblacion percibe de su entorno alrededor del corredor peatonal.

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO
DIVISION DE ESTUDIOS DE POSGRADO.
POSGRADO EN URBANISMO
DESARROLLO URBANO Y REGIONAL

Encuesta de percepcidn frente al cambio de los usos de suelo por la presencia del MexibUs

Fecha: / /2019 Hora de encuesta: :] Corredor: [ ]

Que tal, buenos dias/tardes. Estamos realizando una encuesta breve sobre los cambios de uso de suelo a partir del inicio de
operacién del MexibUs 2. ;Nos puede apoyar en contestar las siguientes preguntas?

I. Preguntas base
1. sUsted vive, trabaja o es duefio de algin comercio en este v ecindario? QO si O No
2 3Actualmente usted camina desde su casa hacia una estacion del MexibUs 22 O si O No

2. Datos generales del encuestado

3. Edad (afos): QO mazo  Qz20a2s QO 26a3s5 QO 36ads O 46as5 () s6a65 (O Masdess
4. Género QO remenino O Masculino

5. s Aqué se dedica actualmente?2 (@) Trabajo en casa O Estudiante (Q  Trabajo por cuenta propia Q  Trabajo asalariado

6. 3Cudl es su niv el de estudios? Oprimaia O secundaria QO NivelMedio Superior (O Nivel Superior O Posgrado

Il. Informacién del interés en participar activamente.

7. 5Cudl es el motiv o por el cual usted se encuentra en este v ecindario? *Aquellos que responde NO RESIDENTE pasar ala pregunta 9

O Residente O Trabajo O Compras O Visita O No lo sabe
8. sCuanto fiempo tiene de vivir o visitar este v ecinadario?

O Menos de 5 afios O 5aafios O 0albafios O 15a20afios O Masde20afios
9. sCudntas veces camina a la semana sobre esta vialidad?

O 1por semana O 2a3porsemana O 3a4porsemana O 5porsemana O 6a7porsemana
10. sUsted ha identificado un aumento de nuev os comercios en su v ecindario a partir que inicio operaciones el MexibUs 22

O Si, se ha presentado O En algunas ocasiones O Pocas ocasiones O No me interesa O No lo sé
11. sUsted ha identificado algin edificio en construccién o renta de departamentos a partir que inicio operaciones el MexibUs 22

O Si,entodas las ocasiones O En algunas ocasiones O Pocas ocasiones O No me interesa O No lo sé

4. Percepcién ala identificacién de cambios en el uso de suelo

12. 3En qué medida considera que se ha modificado el uso de suelo en este v ecindario a partir de la operacion del MexibUs 22

O Mucho O Lo sufuciente O Poco O Nada O No lo sé

13. De las siguientes formas de cambios en el usos de suelo, gcudl es la que usted considera que ha ocurrido en su v ecindario?
NI

Se han creado mds comercios como misceldneas y establecimientos de comida corrida (Fonda)

Se han creado mds comercios como tiendas de conv eniencia tipo OXXO y restaurantes en cadenas tipo VIPS

Se han creado tiendas departamentales tipo Walmart o centros comerciales
Se han creado comercios informales en banquetasy via publica
Ha aumentado la renta de casas y departamentos (oferta inmobiliaria residencial) en su v ecindario

Se han creado nuev os edificios para viviendas o desarrollos habitacionales

Se han creado nuev os espacios recreativ os, jardines o plazas

0000000
0000000 3

14. s Conoce usted un caso en especifico de cambio de uso de suelo que nos pueda identificare
O Si O No B.A Encaso de contestar si, pasar a pregunta 5
15. 3Nos podria indicar donde y cual?

Muchas gracias por su colaboracién, le agradecemos su participacion.
En caso de que usted nos autorice, nos podria dar su nombre y un celular de contacto para posteriores juntas relacionadas a este tema
Nombre: Tel. de contacto:

Figura 63. Formato de encuesta aplicada a los corredores de analisis.
Elaboracion: Propia.
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Posterior a la culminacion de los levantamientos en campo, inicio la etapa de captura. En
esta etapa se desarrollé un formato digital en Excel que permitiera capturar la informacién

en funcion de su codificacion.

4.2.Resultados de la encuesta

Con la aplicacién de la encuesta de percepcion en el cambio del uso del suelo, se pudieron
conocer las principales formas como observan su entorno los usuarios del sistema Mexibus
y personas que viven cercanas a la estacién intermedia que se eligié para estudiar. En lo
que respecta al perfil de los encuestados el 59.4% de las personas que fueron identificadas
en posibilidad de contestar la encuesta fueron mujeres y el 40.6% restante fueron hombres

(figura 64).

Figura 64. Género de las personas encuestadas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcion frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.

Dentro del rango de edad de las personas encuestadas, aquellas que se encuentran entre
los 46 a 55 afios, fueron los mas representativos con el 25.8% del total. Sin embargo, el
rango de mas de 65 afios, fueron los que menos presencia tuvieron en la encuesta, con solo

1.6%.
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NUmerade entrevistados

El segundo grupo en importancia es aquel con edades entre los 26 y los 35 afios con una
participacién del 24.2%, seguido por el grupo de usuarios entre los 36 y los 45 afios con el
20.1%. Latabla 16 presentan las edades de los usuarios en porcentajes y la figura 65 nos

muestra una configuracién grafica del resultado de las edades de los usuarios.

Rango de edad Nume.ro LE Porcentaje
entrevistados
del12al7 afios 27 5.3%
de 18 a 25 afios 79 15.6%
de 26 a 35 afios 123 24.2%
de 36 a45 afios 102 20.1%
de 46 a 55 afios 131 25.8%
de 56 a 65 afios 38 7.5%
mas de 65 afios 8 1.6%
total 508 100.0%

Tabla 16. Rangos de edad en el perfil de los encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
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Figura 65. Distribucién de los rangos de edad de los encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
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En lo que respecta a la frecuencia en que realizan el recorrido a pie sobre el corredor a la
semana, los entrevistados responden a un maximo de 5 veces por semana, con el 42.7% de

frecuencia y un minimo de 1 vez por semana, con solo el 5.1%.

La siguiente tabla presenta las frecuencias de los viajes a la semana de los entrevistados y

la figura 66 la distribucién grafica de dichas frecuencias de viajes a la semana.

: Nldmero de .
Frecuencia . Porcentaje
entrevistados

1 por semana 26 5.1%
2 a3 porsemana 68 13.4%
3 a4 porsemana 109 21.5%
5alasemana 217 42.7%
6 a7 porsemana 88 17.3%
Total 508 100.0%

Tabla 17. Frecuencias de viajes que realizan las personas encuestadas por semana.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcion frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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1 por semana 2 a 3 por semana 3 a4 por semana 5alasemana 6a 7 por semana

Frecuencia

Figura 66. Distribucién de los rangos de edad de los encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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La ocupacion de los encuestados estd orientada a que responderia a lo que se dedica la
persona; dentro del formato se presenté una bateria de opciones a contestar con el
objetivo de identificar la actividad o profesién, o lo que le demanda cierto tiempo y recibe

una remuneracion por ello o no.

Las ocupaciones de los usuarios que mayor porcentaje se identifico es el trabajo asalariado,
con el 36.2%, el 26.8% son estudiantes, el 19.1% trabajan por su cuenta y el 17.9% son
personas que trabajan en casa (dedicados al hogar). A continuacidn, la tabla 18 presentan
los porcentajes de las ocupaciones y la figura 67 nos muestra la distribucion porcentual del

resultado de las ocupaciones de los usuarios.

» Ndmero de :
Ocupacion , Porcentaje
entrevistados

Trabajo en casa 91 17.9%
Estudiante 136 26.8%
Trabajo por cuenta propia 97 19.1%
Trabajo asalariado 184 36.2%
Total 508 100.0%

Tabla 18. Ocupacién de las personas encuestadas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcion frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
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Figura 67. Distribucién de los rangos de edad de los encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcion frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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Referente al nivel educativo que presenta la poblacion, de igual manera se realizd una
pregunta cerrada, para conocer la cantidad de personas que conformaban la poblacion de
la zona. Para ello se establecieron los niveles que se pueden apreciar dentro de la tabla 19
y que muestran que el nivel medio superior representa el mas alto porcentaje del total de
los encuestados con 34.8% y con un minimo de tres personas que cursan o cursaron nivel

de posgrado, teniendo el 0.6% del total de los encuestados (ver figura 68).

Elaboracién: Propia.

Nivel Educativo Num(?ro de Porcentaje
entrevistados
Primaria 31 6.1%
Secundaria 145 28.5%
Medio Superior 177 34.8%
Superior 152 29.9%
Posgrado 3 0.6%
Total 508 100.0%

Tabla 19. Nivel educativo de las personas encuestadas.
Fuente: Encuesta de percepcion frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
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Figura 68. Distribucion de los niveles de escolaridad de los encuestados.

Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcion frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
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Dentro de los resultados de los motivos de viaje de los encuestados, el grupo mas numeroso

corresponde al motivo de residente de la zona, con un 69.1%, seguido del grupo que

declararon como compras, al cual le corresponde el 15.0%. Otro grupo relevante es el de

visitantes, el cual comprende 9.4%, dejando finalmente con 6.5% de los entrevistados que

comentaron que su motivo era por trabajo dentro de la zona; como se puede observar en

la siguiente tabla 20 y en la figura 69.

Compras

Motivo del viaje

Trabajo

Residente

0.0%

; " Ndmero de .

Motivo del viaje Porcentaje
encuestados

Residente 351 69.1%
Trabajo 33 6.5%
Compras 76 15.0%
Visita 48 9.4%
Total 508 100.0%

Tabla 20. Motivo del viaje de las personas encuestadas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

]
I

10.0% 20.0%

del Mexibus 2.
30.0% 40.0%
Porcentaje

50.0% 60.0%

Figura 69. Distribucion del motivo del viaje de los encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcion frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
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Igual de importante dentro del perfil del encuestado, estd el conocer el tiempo que lleva
radicando en la zona de estudio, para lo cual, la encuesta arrojé los siguientes datos: las
personas que llevan mas de 10 afios viviendo en el drea representan el 89.2%, dejando a

los que tienen menos de 10 afios con el 10.8% restante.

En la tabla 21 se puede mostrar los rangos que se ocuparon dentro de la encuesta y la
representacion grafica de estos (figura 70), asi como tener presente que dicha pregunta se

realizd solamente a aquellos que reside en la zona, los cuales son 351 personas de las 508

encuestadas.
Tiempo de vivirde  Numero de .
. Porcentaje
los recidentes encuestados
menos de 5 afios 21 6.0%
de5a 10 afios 17 4.8%
de 10 a 15 afios 64 18.2%
de 15220 afios 133 37.9%
mas de 20 afios 116 33.0%
Total 351 100.0%

Tabla 21. Tiempo que llevan viviendo en la zona los residentes encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
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Figura 70. Distribucion del tiempo que llevan viviendo en la zona los residentes encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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Dentro de las preguntas de la encuesta se establecié importante contemplar si las personas
han notado cambios en el aumento del comercio local y en la construccién o renta de
departamentos, para obtener informacién que brindara un apoyo previo a la forma como

visualizan el entorno que comunmente estan familiarizados con recorrer a pie.

Los resultados se pueden mostrar en las tablas 22 y 23, ya que en ellas se obtuvo un
principal aumento en el comercio local con el 78.1% y dentro de la construccion o renta de
departamentos se obtuvo un 51.4% de cambios perceptibles por los habitantes. Asi mismo,
las figuras 71, muestra la distribucién de ambos crecimientos percibidos por la poblacién

encuestada.

Aumento en el Numero de .
. Porcentaje

comercio local encuestados
Si, se ha presentado 397 78.1%
En algunas ocasiones 58 11.4%
Pocas ocasiones 19 3.7%
No me interesa 22 4.3%
No lo sé 12 2.4%
Total 508 100.0%

Tabla 22. Aumento en el comercio local de acuerdo a la percepcion de los residentes encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.

Aumento en la construccion Numero de

Porcentaje
o renta de departamentos  encuestados
Si, se ha presentado 261 51.4%
En algunas ocasiones 94 18.5%
Pocas ocasiones 64 12.6%
No me interesa 39 7.7%
No lo sé 50 9.8%
Total 508 100.0%
Tabla 23. Aumento en la construccidn o renta de departamentos de acuerdo a la percepcién de los residentes
encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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Figura 71. Distribuciéon en el aumento percibido de comercio y construccién local para los encuestados.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.

Asi mismo, se les interrogo a las personas sobre los cambios que ellos perciben en el cambio
de uso de suelo (comercial e inmobiliario) a partir de que se puso en marcha el sistema
Mexibus linea 2. Los datos arrojados, se pueden apreciar en la tabla 24, donde se observa
como el 60.8% logra diferenciar ese cambio a partir del sistema Mexibus; y dentro de la

figura 72, se puede ver graficamente su distribucion.

Cambios en el Ndmero de :
Porcentaje

uso del suelo encuestados
Mucho 309 60.8%
Lo suficiente 136 26.8%
Poco 34 6.7%
Nada 8 1.6%
No lo sé 21 4.1%
Total 508 100.0%

Tabla 24. Cambios perceptibles en el uso del suelo para las personas encuestadas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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Figura 72. Distribucion de los cambios percibidos por las personas encuestas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.

Dentro de la ultima parte del cuestionario, se buscd identificar cuales son los tipos de
cambio que percibe el encuestado, es decir si responde a un tipo especifico de cambio en

su entorno local.

Para ello, se aplicaron directamente siete preguntas con respuestas sencillas de Sl y NO,
para identificar con ellas caracteristicas especificas en el comercio implementado en la
regién estudiada. En la siguiente tabla 25 se puede apreciar dichas preguntas y en la figura

73 su distribucion grafica.

Tipo de cambio percibido por el encuestado Sl NO
Se han creado mas comercios como miscelaneas y establecimientos de comida corrida (Fonda) 388 120
Se han creado mas comercios como tiendas de conveniencia tipo OXXO y restaurantes en cadenas tipo VIPS 402 106
Se han creado tiendas departamentales tipo Walmart o centros comerciales 296 212
Se han creado comercios informales en banquetas y via publica 468 40
Ha aumentado la renta de casas y departamentos (oferta inmobiliaria residencial) en su vecindario 307 201
Se han creado nuevos edificios para viviendas o desarrollos habitacionales 292 216
Se han creado nuevos espacios recreativos, jardines o plazas 193 315

Tabla 25. Tipo de cambio percibido por las personas encuestadas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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Figura 73. Distribucién de los tipos de cambios percibidos por las personas encuestas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.

Finalmente se preguntd al encuestado si le era posible identificar cambios cercanos a donde
se levantd el cuestionario, que pudiera comentar o bien dar a conocer las calles en las que
se encuentra para poder ser localizados posteriormente en gabinete. Un 74.4% de los

encuestados ofrecié informacidn y el resto no quiso comentarlo (ver figura 74).

Para lo cual, dentro de la tabla 26 se puede observar los pardmetros a los que se optd

recurrir para organizar la informacion que a través de la pregunta se obtuvo.
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Figura 74. Poblacién encuestada que especificé un cambio de uso de suelo en la zona.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia

del Mexibus 2.
Cambio especifico en el uso del suelo Numero de Porcentaje
encuestados
Comercio establecido 124 32.8%
Comercio informal 158 41.8%
Contruccién de nuevas viviendas 57 15.1%
Remodelacién de viviendas pre-existentes 39 10.3%
Total 378 100.0%

Tabla 26. Cambios especificos percibidos por los encuestados, en el uso del suelo de la zona.
Elaboracién: Propia. Fuente: Encuesta de percepcidn frente a los cambios de los usos de suelo por la presencia
del Mexibus 2.
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4.2.1 Cambio en el uso de suelo de los corredores peatonales donde se
realizo la encuesta

Los cambios que se observaron durante el analisis de la encuesta estan relacionados
basicamente a que la poblacién aledafia realmente ha percibido modificaciones dentro de

su entorno de manera significativa, a raiz de la puesta en marcha del sistema Mexibus.

Ademas, los cambios mas perceptibles son dentro del comercio local, a través de la
construccién de nuevos locales o bien puestos ambulantes que se colocan por parte de los
comerciantes en la via publica y que algunos de los encuestados comentaron que la
percepcion de su entorno no les era grata, pues no existia un orden y no podian caminar

sobre las mismas banquetas del corredor vial.

Dentro de dichos cambios, también puede estar presente no solo en su corredor peatonal
el crecimiento de tiendas de Conveniencia, tiendas Departamentales y Centros
Comerciales, que antes no existian y que principalmente se localizan por poseer una
superficie de construccion mas grande y estar principalmente sobre la via Lépez Portillo. La
poblacion accede a tales lugares apoyados en el Sistema MexibUs en algunos de los casos,

permitiéndoles una movilidad rdpida y segura a diversas zonas de consumo.

Asi mismo existen modificaciones a las viviendas actuales, para crear departamentos que

puedan ser rentados o bien casas completas a costos accesibles para la poblacién local.

En cuanto a los espacios recreativos, no hay apertura de nuevos jardines o plazas, solo
cambios en los ya existentes con apoyo del municipio o el estado, haciendo que se mejoren

los juegos recreativos de los nifios y podando las areas verdes.

Corredor Calle Zarzaparrilla
Este corredor, se encuentra localizado al poniente de la estacién San Francisco de la
linea 2 del Mexibus. Fue elegida porque dentro de ella se cuenta con un facil acceso

y posee un corredor vial bien estructurado, pues cuenta con una avenida de 804.1
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metros lineales con 2 carriles por sentido y banquetas bien definidas que permiten

la caminata peatonal libre. Ver figuras 75-77.

Figura 75. Corredor vial Calle Zarzaparrilla.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.

Direccién a Calle Dalias Direccién a Via Lépez Portillo

Figura 76. Seccion transversal del corredor vial Zarzaparrilla.
Elaboracién y Fuente: Propia.
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Figura 77. Mapa con el uso de suelo de acuerdo a la informacion existente para el corredor vial
Zarzaparrillas.
Elaboracion: Propia. Fuente: PMDU Coacalco, Carta Topografica 1:20.000 y DENUE 2010, 2016 y 2020.

De acuerdo a la figura anterior, se realizé un levantamiento en campo para conocer
realmente el uso de suelo que se les estd dando a la zona colindante a la vialidad,

dejando los resultados que se muestran en la figura 78.
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Figura 78. Mapa con el uso de suelo actual del corredor vial Zarzaparrillas.
Elaboracién: Propia. Fuente: Levantamiento en campo.

El uso de suelo actual, ha llevado a manejar usos de suelo principalmente mixtos,

habitacional con comercio y a establecer en las partes cercanas a las estaciones del

MexibUs un uso comercial y mixto de comercio con servicios; dejando notoriamente

ver, que los focos mas altos de comercio y cambio en el uso del suelo, ha sido en la

parte que colinda al corredor vial de la Avenida Lopez Portillo.

113



Corredor Calle de las Flores

Para lo correspondiente a este corredor vial, la estacion intermedia del Mexibus a la
gue estd conectada es Primera de Villa. Es una vialidad lineal con una longitud de
1,067 metros de longitud, la cual presenta conexién al norte con la Avenida Dalias.

Estd constituida por un camelldn al centro de la vialidad y dos carriles por sentido,

asf como banquetas peatonales accesibles. Ver figuras 79-81.

Figura 79. Corredor vial calle De las Flores.
Fuente: Google Earth Pro y Street View.

Direccién a Calle Dalicss Direccién a Via Lopez Portillo

Figura 80. Seccion transversal del corredor vial De las Flores.
Elaboracién y Fuente: Propia.
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Figura 81. Mapa con el uso de suelo de acuerdo a la informacion existente para el corredor vial De las
Flores.
Elaboracion: Propia. Fuente: PMDU Coacalco, Carta Topografica 1:20.000 y DENUE 2010, 2016 y 2020.

En lo que corresponde a este corredor también se realizd un recorrido en campo
para determinar el uso del suelo actual y saber si realmente se establecen los usos
asignados dentro del Plan municipal de desarrollo urbano y lo concerniente a la
informacion que existe sobre la zona. La siguiente figura deja ver el uso real del

corredor vial De las Flores.
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Figura 82. Mapa con el uso de suelo actual del corredor vial De las Flores.
Elaboracién: Propia. Fuente: Levantamiento en campo.

De acuerdo a la imagen anterior, el comercio en las zonas habitacionales, ha ido
creciendo y ha convertido este corredor en uso habitacional mixto, predominando el
uso habitacional con comercio. Y dejando como zonas de equipamiento y servicios

principalmente sobre la via Lopez Portillo.
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4.2.2 Dindmica que percibe la poblacién encuestada sobre los corredores

Para la realizacién de este documento se pensd en realizar dos encuestas basadas en
diferentes enfoques, que permitieran resaltar caracteristicas definidas, pero la segunda

entrevista no pudo ser realizada debido a la pandemia COVID-19.

Debido a lo anterior, se utilizaron los resultados de la encuesta de percepcion frente a los
cambios de los usos de suelo por la presencia del Mexibus 2, y asi determinar si hubo

cambios positivos o negativos segln la apreciacion de la poblacion.

De las personas encuestadas (508) el 74.4 % logré detectar cambios especificos en la zona,
lo que dejé en claro que las modificaciones en el espacio urbano estan siendo percibidas
por la poblacion que la habita. Asi mismo, se establecieron 4 acotaciones a los resultados,
dejando estructurados asi:

e Comercio establecido (32.8%)

e Comercio informal (41.8%)

e Construccién de nuevas viviendas (15.1%)

e Remodelaciéon de viviendas pre-existentes (10.3%)

Tanto el comercio establecido, el comercio informal y la remodelacién de viviendas, se
enfoca a lo existente en la zona de estudio y por ende al corredor vial en el que ellos

transitan y viven.

El comercio establecido esta enfocado a los comercios que han ido creciendo en la zona y
gue estan de manera fija dentro de un establecimiento, en la mayoria de los casos,
pertenecen a remodelaciones que han ido realizando a la casa habitacion, generando

cambio en el uso de suelo.

Para lo que corresponde al comercio informal, la manera como es vista es la mas
determinante para este apartado, pues a pesar de parecerles bueno que las calles no estén
solas y pueda darles seguridad al transitar por ellas, se comentd que en lo correspondiente

a lo visual no es de su agrado, pues invaden banquetas, y calles, y dan una apariencia de
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desorden, ademds de que las personas se ven en la necesidad de muchas veces bajarse de

las banquetas para poder pasar.

Existe también modificaciones y remodelaciones a las viviendas pre-existentes,
principalmente a las viviendas que se encuentran sobre la vialidad, cambiando las fachadas
y la conformacién de las estructuras; para hacerlas departamentos, con el fin de albergar a
personas que renteny, adecuandose a nuevos vecinos e incrementando las modificaciones

gue antes no existian.

Como conclusiéon dentro de este apartado, es ineludible que la dindmica de poblacién esta
establecida por factores que son determinantes para las relaciones sociales, pues cada
cambio por minimo que sea, ha generado modificaciones que las personas pueden
caracterizar como positivas o negativas; dejando a la comunidad que la habita en una

constante adaptacion.

En otros casos toman estos cambios, como una oportunidad de negocio ya que la existencia
de una estacion intermedia del Mexibus, ha generado mayor movilidad peatonal, por lo que
locales y viviendas cercanas, han creado cambios, para implementar modificaciones en los
negocios, al rentar o abrir nuevas accesorias que permitan tener un ingreso mas a las
familias. También no solo de manera formal, sino con locales temporales y puestos en las

calles para captar consumidores en horas especificas.

4.3.Ventajas y desventajas para la poblacion urbana cercana al corredor vial de la linea 2 del
Mexibus

Es indudable que la movilidad de las dreas periféricas ha presentado muchos cambios y
muchas limitantes, como resultado de una falta de planeacion, sin embargo, han existido
también modificaciones en la escala local y como resultado de las dindmicas que se tengan
en las zonas, pues la falta de regulaciéon en el uso de suelo, dejan a la poblacién con la

posibilidad de modificar el entorno a sus necesidades.

No es posible decidir si existen ventajas o desventajas de la poblacion urbana que vive

cercana al corredor vial de la linea 2 del Mexibus, pues dependiendo de las alteraciones que
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se vean en el entorno y los beneficios que reciban las personas pueden tomar cualquiera

de las dos condiciones.

No hay duda que dentro del Estado de México, el transporte publico concesionado ha
dejado muchas problematicas sociales, pues no ha logrado controlar problemas de
seguridad, reducir costos y mucho menos mejorar los tiempos de recorrido, dejando a la

poblacion que cada dia vivan la incierta realidad que existe en el uso de dicho transporte.

Las medidas que se han ido tomando por los gobiernos correspondientes al implementar
un BRT han brindado soluciones y han generado a su vez modificaciones en el uso de suelo,
al crear en la poblacién oportunidades de empleo, principalmente informal; y permitiendo
que existan corredores peatonales que comuniguen con las estaciones intermedias del

sistema Mexibus.

Las personas que habitan las zonas cercanas a las estaciones del Mexibus, tienen la
oportunidad de acceder facilmente a este transporte y reducir el costo en él, asi como tener
una mejor movilidad a zonas de consumo; pero a su vez, viven las consecuencias en el

crecimiento del comercio y la apertura de nuevos negocios.

Lo anterior deja en evidencia que una ventaja indudable, es la facilidad de acceso a un
sistema de transporte masivo, el cual puede comunicar a las personas con otros sistemas y
permiten a la poblacién una mejor comunicacion y llegada a puntos estratégicos de la
Ciudad de México. Manejan ademads un bajo costo en el servicio, es mas cémodo y una
reduccidn en tiempos de traslado; también no se debe olvidar que el acceso a este tipo de

sistemas es inclusivo para todo tipo de usuario.

Como desventaja, esta la existencia de un aumento en el comercio formal e informal,
dejando a la poblacion aledafia con el cambio a su entorno y con cambios marcados en el
uso de los corredores viales que conectan a estaciones del Mexibus. Asi como también la
relacién continua con poblacién no solo de su comunidad ya pre-existente, sino con

personas que se movilizan para hacer uso del transporte mismo.
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4.4, Propuesta para la vinculacién del desarrollo urbano con la movilidad sustentable y su
funcionalidad en los espacios urbanos, como es el cambio del uso del suelo

Para poder llevar a cabo una propuesta que vincule el desarrollo urbano con la movilidad
sustentable, es importante comprender que la movilidad en transporte publico para las
personas de la periferia es de suma importancia, pues sin él, no podrian desplazarse de
manera fdcil a sus destinos. Lamentablemente lo Unico que ha ocasionado el transporte
concesionado es hacer que personas con la posibilidad econémica adquieran vehiculos

motorizados, ocasionando altos indices de contaminacién, y congestionamiento.

Por lo anterior es necesario apoyar y fomentar el transporte publico sustentable, el cual
permita que el desplazamiento de la poblacion sea de manera segura y reduzca costos y
tiempos; y aunque son tres factores muy importantes, el costo ha dejado a una poblacién
cada vez mas pobre, es decir, pues el transporte concesionado maneja altos montos en el
pasaje y que de acuerdo a la Secretaria de Movilidad del Estado de México va desde los 12

a los 26 pesos por persona.

Asi mismo se requieren medidas que permitan la conectividad del transporte publico, ya
gue es esencial para poder ser considerado realmente un Sistema de Transporte Masivo, lo
gue debe llevar a los gobiernos municipales a participar en conjunto y no solo establecer
lineamientos de conveniencia, impulsando de manera eficaz la movilidad de sus

pobladores.

Es importante que la poblacién se concientice, pues dificilmente personas que logran

adquirir un automdvil deciden perder la comodidad entre el vehiculo particular y el

transporte sustentable; pero si realmente este Ultimo logra un tiempo de recorrido menor
al alcanzado, puede competir con el desplazamiento del automdvil particular, para lo que
es necesario regular el transporte publico y limitar su uso en las vias por donde recorre el

sistema Mexibus.

Otra medida que puede ser implementada es mantener en una constante vigilancia de
calidad los sistemas de transporte como es el Mexibus, ya que permitird asegurar un

eficiente servicio para los usuarios y mejorar cada vez el transporte, pues es vital no
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encasillarse a un mismo y Unico servicio, pues la poblacién es dindmica y distinta en las

regiones, permitiendo que el transporte mejore cada dia.

Asi también es necesario contemplar que existen diversas maneras como la poblacién local
modifica sus espacios en funcién de un nuevo elemento en la regién, es decir, una vez
implementado el sistema MexibUs la poblacion se adecua y de acuerdo a sus necesidades
y cercania a estaciones intermedias o terminales, los cambios seran distintos. En su gran
mayoria, el espacio urbano representara las necesidades de la gente, pero debe existir un
control gubernamental, pues el comercio invade las calles, realizando cambios a la dindmica

y al paisaje de la zona.

Las oportunidades econdmicas que la poblacién ve en la cercania de las estaciones del
Mexibus, le facilitan colocar negocios que apoyen su economia, sin existir una verdadera
regulacion en el uso del suelo, pues han llegado a cambiar el uso habitacional a comercial y
mixto, sin detenerse a analizar los cambios que repercutiran en la zona y sin que las

autoridades establezcan un control en el area.

De acuerdo a la planeacién urbana y la arquitectura que existe en la zona de estudio, no ha
sido fundamental en el crecimiento de los municipios, pues estd basado principalmente en
unidades habitacionales y autoconstruccién, y sin olvidar que los espacios urbanos deben
mantener una armonia visual entre el medio natural y la ciudad, por lo que debe existir
instrumentos de normen y controlen el desarrollo, estableciendo autoridades que lo

regulen.

A través de esta investigacion se pueden observar elementos que deben ser atacados, con
la finalidad de mantener una estrategia en el desarrollo de ciudades ordenas, controlar el
crecimiento desordenado y periférico de las ciudades; apoyar la movilidad sustentable en
las ciudades; implementar instrumentos que controlen, integren y gestionen los cambios y
usos del suelo; y consolidar una Politica Nacional que contemple las necesidades de la
poblacion y consolide su integracidon con herramientas inclusivas, las cuales permitan un

desarrollo ordenado.
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Finalmente, al comprender que para llevar a cabo un andlisis y una propuesta, es
importante nos solo comprender conceptos como transporte publico, crecimiento de
poblacion, areas periféricas de la ciudad, externalidades negativas, crecimiento
desordenado, conectividad, entre otras mas; pues se tiene la intencion de lograr estructurar

la informacion y aplicarlo a la zona de estudio.

La zona de estudio en esta investigacién ha dejado en claro que a pesar de los
inconvenientes que se han presentado en este afio, las necesidades y los procesos
econdmicos siguen actuando cotidianamente. Han generado cambios en el entorno, al
modificar las construcciones e implementar el comercio local, con productos basicamente
de primera necesidad, para con ello aprovechar la afluencia de personas y captar

compradores potenciales.

Dentro de la zona de estudio, es importante comentar que anterior al uso actual del suelo,
existian zonas agricolas, perdiéndolas a causa del crecimiento urbano. Aunque
posteriormente el suelo fuera ya habitacional, son tierras que ya sufrieron un cambio en el
entorno y que seguiran cambiando de acuerdo a las necesidades que la poblacién realice,
dejando el suelo como una parte inerte, pero que a su vez mantiene una dinamica activa

frente a la vida de sus pobladores.

La planificacién correcta del uso de la tierra, puede permitir la delimitacion y control del
crecimiento urbano, asi como conseguir el uso eficiente y racional en la toma de decisiones
sobre la asignacion y regulacion del uso del suelo urbano y rural. Con lo anterior, generar
ciudades mas organizadas, que permitan la localizacién de asentamientos humanos,
infraestructura y equipamiento y servicios urbanos; para no tener que generar soluciones

a problematicas que pueden predecirse, como es en este caso la movilidad de la poblacién.

Los procesos de ocupacion y la transformacion del territorio, asi como la preservacion de
los recursos naturales, bajo lineamientos racionales, pueden permitir mejorar la calidad de
vida de la poblacién, facilitando el desarrollo urbano y la funcionalidad de los espacios, pues

estos ultimos dependeran de quienes lo habiten.
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Espacios urbanos son Unicos y complejos, por lo que analizar un espacio puede convertirse
en un concepto permisivo para diferentes opiniones, pero que no dejan de ser lugares

donde se dan las relaciones sociales y que terminan de definir las dindmicas a nivel local.

Actualmente ese tipo de dindmicas se han ido perdiendo al crear zonas habitacionales
cerradas o han limitado las redes sociales por culpa de actividades delictivas e inseguridad,
creando areas de dificil acceso. Asi también se ha fomentado en zonas especificas la
afluencia de peatones, creando espacios donde el comercio formal e informal puede
albergar grandes areas de suelo, modificando y reestructurando las funciones de los

espacios.

En la busqueda de mejorar la movilidad motorizada de la poblacion que habita el drea de
estudio, se implementd el sistema Mexibus Linea 2, convirtiéndose en un medio de
transporte eficiente y captando a la poblacién que realiza viajes a distintos destinos,
ocasionando una movilidad de peatones que caminan por las calles que conectan a la

Avenida Lopez Portillo.

El uso del suelo es el resultado de las necesidades de una poblacién creciente, que va
cambiandolo y modificandolo, ya que reflejan patrones de carencias econdmicas y que en
este caso de estudio complementan a través de actividades econémicas como es el

comercio formal e informal.

Si se busca una regulacién en el uso del suelo es necesario contemplar factores, como son:

e Efectos econdmicos, pues las restricciones o permisos pueden generar
problematicas e inconformidades, asi como sistemas tributarios y tenencias del
suelo. En la actualidad existen lineamientos y multas o procesos de alta de negocios
para poder controlar locales formales, pero que sucedera con las zonas publicas,
donde muchas personas tienen puestos de comercio informal que colocan y retiran
diariamente.

e Exigencia de apoyo a los gobiernos locales, pues desgraciadamente son los

primeros en crear redes delictivas al permitir mediante la corrupcién el

123



establecimiento de locales formales e informales. Es por ello que no existe una
regulacion eficiente, y principalmente para que esto funciones se debe de contar
con gobiernos consientes, razonables y promotores de un desarrollo urbano
organizado.

e Nuevos instrumentos normativos, que sean incluyentes y mantengan como
prioridad mejorar la calidad de vida de la poblacién, estableciendo lineamientos

gue permitan el desarrollo local.

Después de lo anterior, cabe resaltar que la planificacién urbanay la regulacion del uso
del suelo van de la mano, pues no se puede planear el crecimiento de una ciudad sin
tocar o modificar el suelo, por lo que la funcionalidad del suelo estd en relacién con las
cuestiones de caracter econdmico y que a su vez afectan directamente a sectores de la

sociedad.

Para poder generar una politica que regule y normatice el uso del suelo, es necesario
generarlo desde la planeacién urbana, para poder visualizar las modificaciones,
cambios y consecuencias que se producirdn, contemplando como prioridad las
condiciones de vida de la poblacion, por lo que no existe una sola regla que sea aplicada
de manera masiva, sino estrategias particulares que sean establecidas de acuerdo a las

caracteristicas que cada zona requiera.
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Conclusiones

Posteriormente al trabajo realizado y retomando los objetivos que se plantearon desde el momento
de iniciar la investigacion, se resaltan cuatro puntos especificos de reflexiéon que a continuacion se

detallan:

- Es dificil de precisar los factores que impulsan a la poblacién a asentarse en determinados
lugares y fomentar el crecimiento de las ciudades, pero si es posible detectar la importancia
de tomar en cuenta que parte fundamental en el proceso de expansiéon de una ciudad es
ejercer una buena y adecuada planeacién que contemple las zonas de crecimiento e impulse
sus estrategias, asi como fomentar la toma de decisiones e implementaciones de soluciones
entre gobiernos colindantes, o que integran en este caso la zona conurbada, pues no es
cuestién de buscar soluciones de manera dividida, sino llevar a cabo soluciones en conjunto.
Por lo anterior es importante observar que grandes consorcios de desarrollos inmobiliarios
realizan enormes torres habitacionales en vialidades principales de la Ciudad de México, pero
no van enfocados a la poblacidon con ingresos bajos o con prestaciones de ley como son
aquellos que cotizan al Instituto del Fondo Nacional de Vivienda (INFONAVIT) o Fondo de la
Vivienda del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de los Trabajadores del Estado
(FOVISSSTE) y aungue no se enfocard la tesis en este tema, es crucial entender uno de los
motivos principales por los que existe una dispersidon de poblacidn a zonas donde le es posible
adquirir una vivienda.

Analizando la informacién recabada, se puede determinar que la estructura urbana, la
poblacion que la integra y las soluciones en la movilidad en el transporte publico, estan ligadas
e influenciadas por la atraccion que ejerce la Ciudad de México a la zona periférica de esta
regidn, por lo tanto, es inevitable entender que el comportamiento y dinamismo del area,
respondan de maneras distintas y las medidas que se tomen necesiten estar enfocadas a las

problematicas de cada region.

- Para solucionar la falta de empleos o cobertura de servicios urbanos en los municipios que
atafien este trabajo, la poblacion lleva a cabo una movilidad fuera de su municipio, migrando
temporalmente a través de diversos modos de transporte que le permiten llegar a su destino.

La poblacidn que se moviliza realiza viajes largos, con altos costos econdmicos y de seguridad,
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pues la relacién que estos municipios presentan con la ciudad central, deja ver que existe un
alto grado de interaccién.

La movilidad vial que recibe a los grupos migrantes de la periferia a las conexiones viales y de
modos de transporte en la ciudad, no produce una verdadera conexion de los sistemas de
transporte, pues fragmenta los ejes viales dandole prioridad al transporte privado motorizado
y dejando a un lado las necesidades de la mayor parte de la poblacion que se moviliza, el
peatén y que realiza su traslado en un transporte publico.

Soluciones que han implementado los gobiernos, como es el caso del sistema Mexibus, facilitan
y mejoran los desplazamientos, sin embargo, estos se implantan en dreas urbanas, donde se
genera una movilidad de la poblacidon colindante para hacer uso de este modo de transporte;
creando conexiones por corredores viales, donde la poblacidon local modifica los usos de suelo

para encontrar un ingreso extra a su economia.

Para la investigacién se realizé un analisis especifico a la zona de estudio, con la finalidad de
conocer las caracteristicas socio econdmicas y estructurales, para tener un panorama general
de la poblacién que la habita, y con ello identificar puntos estratégicos donde se llevé a cabo
investigacion en campo.

Para realizar cambios en la estructura urbana al implementar un sistema Mexibus, es
importante tener presente que estos mismos generan efectos negativos en la poblacion, como
es la ruptura en una comunicacion transversal (barreras), el cambio en el uso de suelo sobre
el corredor vial y mds notorio en las zonas donde se localizan las estaciones intermedias o
terminales.

Asi mismo, en lo relacionado al analisis en el corredor vial, se identificaron zonas de comercio
de creacion cercana a la puesta en marcha del Mexibus en la vialidad y que estd enfocada en
las caracteristicas econdmicas de la poblacién que la rodea, remplazando comercio local y

creando grandes areas comerciales.

El cambio en el uso del suelo no es el problema, pues es una consecuencia de los cambios que
se implementan en los espacios urbanos, dejando como el verdadero problema la falta de
medidas que regularicen su uso. En el caso de esta zona de estudio, el cambio no radica en los
asentamientos informales, sino en los formales, pues los cambios en uso habitacional, han ido

modificandose a habitacional con comercio y a solo comercio, pues la cercania a estaciones
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intermedias del sistema Mexibls han fomentado vialidades mas transitadas y la creacién de

pequefios negocios en los hogares.

Si se retoman las teorias que fundamentaron el analisis, es posible determinar que las ciudades
latinoamericanas han presentado una similitud en sus estructuras urbanas, las cuales son el espejo
de sociedades excluyentes, discriminatorias y, deficientes, las cuales mantienen la riqueza en
sectores de poder y conservan su estatus a cambio de mano de obra barata, la cual se ve en la

necesidad de habitar en zonas alejadas a los centros de trabajo.

No necesariamente la pobreza extrema se encuentra en la periferia, pues como se vio dentro del
analisis, sectores medios conforman la zona de estudio en este documento, pero eso no impide que
se presenten necesidades como la movilidad para el desplazamiento y mucho menos se den situacion

de lucro dentro del sector del transporte publico.

La demanda en el transporte dentro del Estado de México, se ha convertido en un negocio para las
empresas que dirigen las rutas de transporte publico y, si nos detenemos a poner atencion a esto, se
puede observar que aquellos sectores que demandan el servicio, no pertenecen a los mas pudientes
de la sociedad y sin embargo son los que engrosan los ingresos de dichos gremios, sin percatarse que

mucha de la poblacién destina un minimo del 28.9% del ingreso por vivienda para su desplazamiento.

Retomando a Dorren Masser (2005), no cabe duda que el espacio estd conformado por
interrelaciones y multiplicidad, el cual se encuentra en una constante formacién que nunca acaba;
permitiendo con ello poder esperar a que el espacio pueda ser moldeado y transformado en un
entorno equilibrado y homogéneo para tener las mismas oportunidades para todos aquellos que lo
integramos. Sin embargo, no han existido medidas que frenen la corrupcién, ni politicas publicas que
realmente mantengan como prioridad la necesidad de la poblacion que habita el lugar, permitiendo
qgue solo se atiendan aspectos superficiales que conserven a una poblacién resignada a las

condiciones en las que vive.

Ademas, generando un patrén de urbanizacién como comenta Segura (2014), fragmentado, pues el
acceso a la ciudad es de manera desigualdad, creando redes vy circuitos sociales segregados; y sin la

posibilidad de tener las mismas oportunidades.
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Asi que la ciudad es una red de conexiones, con zonas de atraccion especializadas, generando un
mayor valor en el suelo en aquellas zonas que concentren mejores servicios y bienes; excluyendo a
la poblacién de menor ingreso a dreas periféricas para usarla como mano de obra capacitada. Esta
ultima desplazandose a la ciudad cada diay buscando la manera de mejorar su economia a través de
oportunidades que encuentre a su paso, como es el comercio local y realizando cambios al uso de

suelo en las zonas habitacionales para poder tener un ingreso mas para sus familias.

Dentro de esa dindmica social en el espacio urbano, detengamonos a pensar si realmente es un
problema el cambio en el uso de suelo, ya que muchas veces para sectores medios y bajos de la
poblacion, representa una oportunidad la cercania de una estacion del sistema Mexibus, pues figura

como un ingreso a través del comercio formal e informal en la comunidad.

Este andlisis deja descubierto que el desarrollo urbano dependerd de una eficiente planeacion urbana
y de medidas estratégicas para crear ciudades organizadas y eficientes, que brinden espacios urbanos
seguros y funcionales donde la poblacion que la habita pueda mejorar su calidad de vida y mantener

una dindmica que integre a la sociedad.

De acuerdo al objetivo que sustenta esta investigacion, cabe destacar que la planeacion urbana esta
ligada intimamente con el uso del suelo, pues la visién a futuro de las ciudades y su organizacion,
dependera de la funcidén que se le asigne al territorio, el cual debera estar encaminado a ser

incluyente, y crear mejores resultados, que permitan beneficiar a toda la sociedad.

Para obtener resultados que beneficien a la sociedad, se deben de contemplar factores que han
llevado a diversas zonas a presentar caracteristicas definidas, estableciendo estrategias de analisis
gue permitan obtener resultados precisos, sin pretender implementar medidas preestablecidas para
todas las grandes urbes, pues cada una presenta diferentes procesos de crecimiento y dinamicas

distintas.
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